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1 Aufgabe 

Die Stadt Speyer beschäftigt sich derzeit intensiv mit einer Neuordnung des 
Rheinufers. Ein Schlüsselprojekt bei dieser Neuordnung ist die Neugestal-
tung des ehemaligen Ziegeleigeländes ("Erlus-Gelände") zu einem hochwer-
tigen Wohnquartier. Hierfür wurde im Jahr 2010 ein städtebaulicher Wettbe-
werb durchgeführt. 

Eine Verkehrsuntersuchung1 sollte klären, wie das neue Wohngebiet ver-
kehrlich zu erschließen ist. Grundlage dafür war folgendes Erschließungs-
konzept (Abbildung 1): die neuen Nutzungen werden über drei Verknüpfun-
gen mit der Franz-Kirrmeier-Straße an das bestehende Straßennetz ange-
bunden werden; die Hauptzufahrt findet über die Planstraße 2 statt, die mit 
dem bestehenden Knotenpunkt Franz-Kirrmeier-Straße/Ziegelofenweg ver-
knüpft wird. 

 

Abbildung 1: bisher diskutiertes Erschließungskonzept 

                                            
1  R+T: Stadt Speyer – Verkehrsuntersuchung Neuordnung Rheinufer – Wettbewerb „Alte Ziegelei“. 

Darmstadt 2011 
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Aus verschiedenen Gründen wird derzeit ein Erschließungskonzept disku-
tiert, bei dem auf die Kfz-Verknüpfung mit dem Knotenpunkt Franz-
Kirrmeier-Straße/Ziegelofenweg (Knoten 1) verzichtet wird – lediglich für den 
Fuß- und Radverkehr soll eine Anbindung erfolgen. Somit wird das Gebiet 
für Kfz lediglich über die Planstraße 1 und 3 (Knoten A und B) erschlossen. 

 

Abbildung 2: alternatives Erschließungskonzept 

Es ist somit nun darzulegen, wie sich diese geänderte verkehrliche Erschlie-
ßung auf die Qualität des bestehenden Straßennetzes auswirken wird.  
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2 Verkehrsprognose – Verkehrserzeugung 

Um die verkehrliche Bestandssituation für den Prognosehorizont 2025 im 
Untersuchungsgebiet beurteilen zu können, wurde auf bestehende Modell-
berechnungen2 zurückgegriffen. Die sich daraus ergebenden Grundbelas-
tungen für die Spitzenstunde sind in Anlage 1 schematisch dargestellt. 

 

2.1 Verkehrsaufkommen induzierter Verkehr 

Eine Neuberechnung des induzierten Verkehrs durch die neuen Nutzungen 
muss nicht durchgeführt werden. Weiterhin wird davon ausgegangen, dass 
aufgrund der 310 Wohneinheiten täglich etwa 1.830 Pkw-Fahrten induziert 
werden. Das Café induziert täglich zusätzlich weitere etwa 60 Pkw-Fahrten, 
die Büroflächen etwa 40 Pkw-Fahrten am Tag. Die neuen Nutzungen indu-
zieren demnach einen Tagesverkehr von etwa 1.930 Kfz/24h (jeweils 
etwa 965 Fahrten im Quell- sowie im Zielverkehr). Die detaillierte Ab-
schätzung der Verkehrserzeugung befindet sich in Anlage 2. 

Da für diese Untersuchung lediglich Modellrechnungen zugrunde liegen, 
wurde eine Spitzenstunde gewählt, die für die maßgebliche Nutzung die 
höchsten Anteile am Tageverkehr verursachen (in vorliegendem Fall "Woh-
nen" in der Zeit von 16:00 Uhr bis 17:00 Uhr). Dabei werden die Verkehrsan-
teile während der Spitzenstunden aus normierten Tagesganglinien3+4 er-
zeugt, die auf empirischen Untersuchungen basieren. Für diese Stunden-
gruppe wurden dann die Spitzenstundenanteile der restlichen Nutzungen 
bestimmt. Demnach verteilen sich die ermittelten Fahrten pro Tag analog 
Tabelle 1 auf die Spitzenstunden. 

                                            

2 BS Ingenieure Ludwigsburg: Modellberechnungen Prognose-Nullfall 2025; übergeben per E-Mail 
am 17. August 2011. 

3 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schätzung des 
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen. Köln 2006. 

4 INFAS - Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH: Mobilität in Deutschland 2008 (beauf-
tragt vom Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung). Bonn 2009.  
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nachmittägliche Spitzenstunde 

16:00 bis 17:00 Uhr 

Nutzergruppen 

Zielverkehr Quellverkehr 

Bewohner 14,0 % 6,0 % 

Beschäftigte 2,0 % 20,0 % 

Besucher Bewohner 6,0 % 5,0 % 

Kunden Café 12,0 % 11,0 % 

Kunden Büronutzung 7,0 % 9,0 % 

Wirtschaftsverkehr 7,0 % 9,0 % 

Tabelle 1: Anteile der Spitzenstunde am Tagesverkehr nach Nutzergruppen 

 

Unter Verwendung dieser Anteile ergibt sich in den jeweiligen Spitzenstun-
den folgendes Verkehrsaufkommen (Neubelastungen): 

Zielverkehr nachmittägliche Spitzenstunde: 128 Kfz/h 
Quellverkehr nachmittägliche Spitzenstunde:   62 Kfz/h 

 

2.2 Prognosebelastung im Straßennetz mit neuen Nutzungen 

Für den prognostizierten Neuverkehr wird – analog zur vorangegangenen 
Verkehrsuntersuchung – eine Verkehrsverteilung für die künftige Situation 
erstellt (Anlage 3). Die daraus resultierenden Verkehrsbelastungen werden 
dann auf das Straßennetz umgelegt. 

Das zusätzliche Verkehrsaufkommen der neuen Nutzungen wird mit den Mo-
dell-Belastungen des Prgonose-Nullfalls (Anlage 1) aus der vorangegange-
nen Verkehrsuntersuchung überlagert. Durch die Überlagerung wird die 
Prognosebelastung für das umgebende Straßennetz und den bestehenden 
Knotenpunkt Franz-Kirrmeier-Straße/Ziegelofenweg (Knoten 1) sowie für die 
Knotenpunkte Franz-Kirrmeier-Straße/Planstraße 1 und Franz-Kirrmeier-
Straße/Planstraße 3 (Knoten A und B) ermittelt.  

Die durch die Bebauung entstehenden zusätzlichen Kfz-Verkehrs-
belastungen sind für die maßgebliche Spitzenstunde Anlage 4 zu entneh-
men.  
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3 Leistungsfähigkeiten Prognose  

Für die zukünftige Situation sind, wie für den Bestand (Abschnitt 2.2 der vo-
rangegangenen Verkehrsuntersuchung), die rechnerischen Leistungsfähig-
keiten zu bestimmen. 

Für die Berechnung und Beurteilung der Leistungsfähigkeiten wird das 
Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen (HBS)5 heran-
gezogen. Die abschließende Bewertung erfolgt durch die Einteilung in eine 
Verkehrsqualitätsstufe über die mittlere Wartezeit. Im HBS werden dafür 
sechs verschiedene Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) definiert. 
Stufe A stellt die beste Qualität dar und Stufe F die schlechteste. Durch die-
se Sechsstufigkeit kann verbal eine Einstufung gemäß des schulischen No-
tensystems vorgenommen werden (A = "sehr gut", B = "gut", C = "befriedi-
gend", D = "ausreichend", E = "mangelhaft" und F = "ungenügend"). Ange-
strebt wird eine noch "ausreichende" Verkehrsqualitätsstufe D, die bei un-
signalisierten Knotenpunkten für eine mittlere Wartezeit kleiner oder gleich 
45 Sekunden vergeben wird und bei signalisierten Knotenpunkten für eine 
mittlere Wartezeit kleiner oder gleich 70 Sekunden. Eine Verkehrsqualitäts-
stufe E zeigt das Erreichen der Kapazität an – es bilden sich Rückstaus. Bei 
einer Verkehrsqualitätsstufe F ist die Anlage dahingehend überlastet. Es 
lassen sich sehr lange Wartezeiten nachweisen und es bilden sich stetig 
wachsende Rückstaus an den Zufahrten. 

 

3.1 Knotenpunkt 1 

Da schon im Bestand für den Knotenpunkt Franz-Kirrmeier-Straße/Ziegel-
ofenweg Leistungsfähigkeitsengpässe festgestellt wurden, ist davon auszu-
gehen, dass dieser zukünftig von der Stadt Speyer ertüchtigt wird. Als Er-
tüchtigungsmaßnahmen wurden in der vorangegangenen Verkehrsuntersu-
chung die Einrichtung einer Lichtsignalanlage sowie die Herstellung einer 
Kreisverkehrsplatzes diskutiert. Dabei zeigte sich, dass beide Ertüchtigungs-
formen in der Lage sind, die erwarteten Verkehrsmengen leistungsfähig ab-
zuwickeln. Der Kreisverkehr hat dabei geringfügige verkehrstechnische Vor-
teile gegenüber der Lichtsignalanlage, da hierbei die Wartezeiten harmoni-
siert werden und die untergeordneten Fahrzeugströme geringere Wartezei-
ten erfahren. Die Lichtsignalanlage kann dahingegen die übergeordneten 
Fahrzeugströme mit geringeren mittleren Wartezeiten über den Knotenpunkt 
führen – zusätzlich wird ein wesentlich geringerer Flächenbedarf notwendig, 
so dass sich städtebaulich ein größerer Gestaltungsspielraum ergibt. Ein 
weiterer bisher nicht erwähnter großer Vorteil der Lichtsignalanlage ist die 

                                            

5 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.): Handbuch für die Be-
messung von Straßenverkehrsanlagen (HBS 2001). Köln 2001 – Ausgabe 2009. 
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sicherere Führung des Fuß- und Radverkehrs über die Franz-Kirrmeier-
Straße (Stichwort Schulwegsicherung). 

Die neue Prognosesituation sieht weiterhin einen lediglich dreiarmigen Kno-
ten vor, da an diesem Knotenpunkt keine direkte KFZ-Anbindung in das Er-
lus-Gelände vorgesehen ist – lediglich für den Fuß- und Radverkehr soll eine 
Anbindung erfolgen. Dies ermöglich einen größeren Spielraum bei der Er-
tüchtigung des Knotenpunktes. Ein Kreisverkehrsplatz wäre für eine solche 
Einmündungssituation jedoch sowohl städtebaulich wie auch verkehrstech-
nisch unpassend. Neben der Einrichtung einer vollständig ausgebildeten 
Lichtsignalanlage besteht zusätzlich die Möglichkeit, lediglich eine Fußgän-
gerschutzanlage in einer Zufahrt der Franz-Kirrmeier-Straße zu installieren. 

Die nachfolgende Tabelle 2 führt die Kennwerte des kritischen Fahrzeug-
stroms bei Einrichtung einer vollständigen Lichtsignalanlage auf. Die dazu-
gehörigen Leistungsfähigkeitsberechnung ist in Anlage 5 aufgeführt. 

Kennwerte Knoten 1 (LSA) 

Knotenpunktbelastung [Kfz/h] 1.801 

mittlere Wartezeit [s] 
(kritischer Fahrzeugstrom) 

49,8 
(Zufahrt Ziegelofenweg) 

Verkehrsqualitätsstufe C 

Tabelle 2: Leistungsfähigkeiten Prognose – Knoten 1 vollständige LSA 

Dabei kann die Zufahrt Ziegelofenweg mit einem kombinierten Rechts- und 
Linksabbiege-Mischstreifen betrieben werden – es müsste somit in dieser 
Zufahrt keine Aufweitung vorgenommen werden. In der südlichen Zufahrt 
der Franz-Kirrmeier-Straße muss dahingegen ein separater Linksabbiege-
streifen mit einer etwa 30 m langen Aufstellfläche vorgesehen werden. 

Die Leistungsfähigkeit der Zufahrten an einer Fußgängerschutzanlage lässt 
sich nach bestehendem Regelwerk nicht vergleichbar berechnen. Es zeigt 
sich jedoch an ähnlichen Situationen (auch in der Stadt Speyer), dass bei 
einer richtigen Anordnung der Fußgängerfurt annähernde Leistungsfähigkei-
ten erreicht werden. Für den Knotenpunkt Franz-Kirrmeier-Straße/Ziegel-
ofenweg bedeutet dies, dass die Fußgängerfurt in der südlichen Zufahrt der 
Franz-Kirrmeier-Straße anzuordnen ist – inklusive einer Haltelinie in der 
nördlichen Zufahrt. Bei einer Freigabe für den Fuß- und Radverkehr kann 
dann der Linksausbieger aus dem Ziegelofenweg frei abfließen. Damit je-
doch kein Rechtsausbieger dieses Fahrmanöver verhindern kann, wird eine 
Aufweitung des Ziegelofenweges empfohlen – sowie ein separater Linksab-
biegestreifen in der Franz-Kirrmeier-Straße. Zusätzlich ist auch der beglei-
tende Radweg zu signalisieren.  

Die nachfolgende schematische Darstellung zeigt die beiden möglichen Er-
tüchtigungsformen: 
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Abbildung 3: schematische Darstellung Knotenpunkt 1 

Aus verkehrlicher Sicht wird aufgrund der größeren Flexibilität im Betrieb 
(vor allem in den Schwachzeiten) die Einrichtung einer Fußgängerschutzan-
lage empfohlen. 

 

3.2 Knotenpunkt A und B 

Die neuen Anbindungen des Plangebiets an das bestehende Straßennetz 
(Planstraße 1 und 3) sind als unsignalisierte Einmündungen geplant. 

In den nachfolgenden Tabellen 3 und 4 sind die Auswirkungen der zusätz-
lichen Verkehrsmengen aus dem neuen Wohngebiet für den jeweiligen kriti-
schen Fahrzeugstrom dargestellt. Die dazugehörigen Leistungsfähigkeitsbe-
rechnungen sind in Anlage 6 und 7 zusammengestellt. 

Kennwerte Knoten A (Vorfahrt) 

Knotenpunktbelastung [Kfz/h] 1.649 

mittlere Wartezeit [s] 
(kritischer Fahrzeugstrom) 

37,1 
(Linkseinbieger Planstraße 1) 

Verkehrsqualitätsstufe D 

Tabelle 3: Leistungsfähigkeiten Prognose – Knoten A 
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Kennwerte Knoten B (Vorfahrt) 

Knotenpunktbelastung [Kfz/h] 1.540 

mittlere Wartezeit [s] 
(kritischer Fahrzeugstrom) 

33,9 
(Linkseinbieger Planstraße 3) 

Verkehrsqualitätsstufe D 

Tabelle 4: Leistungsfähigkeiten Prognose – Knoten B 

Auch an den unsignalisierten Knotenpunkten A und B müssen in der Franz-
Kirrmeier-Straße (jeweils nördliche Zufahrt) eigene Abbiegestreifen mit einer 
jeweils etwa 15 m langen Aufstellfläche installiert werden. Mit diesen kurzen 
Abbiegestreifen sind die Knotenpunkte in der Lage, den zu erwartenden 
Verkehr leistungsfähig abzuwickeln. 

 

Abbildung 4: schematische Darstellung Knotenpunkte A und B 
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4 Fazit  

Für die Erschließung des Erlus-Geländes in Speyer (Wettbewerbsgebiet "Al-
te Ziegelei") wird derzeit ein alternatives Erschließungskonzept diskutiert. 
Dieses sieht vor, dass auf die Haupterschließung am Knotenpunkt der 
Franz-Kirrmeier-Straße/Ziegelofenweg verzichtet wird und stattdessen ledig-
lich zwei Anschlüsse an das bestehende Straßennetz über die Planstraße 1 
und 3 realisiert werden. 

Wie sich zeigt, kann dieses alternative Erschließungskonzept ebenfalls die 
zu erwartenden induzierten Verkehrsmengen leistungsfähig abwickeln. Es 
müssen dabei an den Anschlussknotenpunkten auf der Franz-Kirrmeier-
Straße Abbiegestreifen vorgesehen werden. Am Knotenpunkt Franz-
Kirrmeier-Straße/Ziegelofenweg wird die Einrichtung einer Fußgänger-
schutzanlage in der südlichen Zufahrt der Franz-Kirrmeier-Straße empfoh-
len. 

 



Stadt Speyer 
Verkehrsuntersuchung Alternative Anbindung Erlus-Gelände 

Verzeichnisse 
 

 12 

�� �
����
�����	A�B��
�CD�E��F

Verzeichnisse 

 

Abbildungen im Text: 

Abbildung 1: bisher diskutiertes Erschließungskonzept 3 

Abbildung 2: alternatives Erschließungskonzept 4 

Abbildung 3: schematische Darstellung Knotenpunkt 1 9 

Abbildung 4: schematische Darstellung Knotenpunkte A und B 10 

 

Tabellen im Text: 

Tabelle 1: Anteile der Spitzenstunde am Tagesverkehr 6 

Tabelle 2: Leistungsfähigkeiten Prognose – Knoten 1 vollständige LSA 8 

Tabelle 3: Leistungsfähigkeiten Prognose – Knoten A 9 

Tabelle 4: Leistungsfähigkeiten Prognose – Knoten B 10 

 

Anlagen: 

Anlage 1: Verkehrsbelastungen Prognose-Nullfall – Spitzenstunde  

Anlage 2: Verkehrserzeugung  

Anlage 3: Verteilung des zusätzlichen Neuverkehrs 

Anlage 4: Verkehrsbelastungen Prognose – Spitzenstunde  

Anlage 5: Leistungsfähigkeiten Prognose – Knotenpunkt 1 

Anlage 6: Leistungsfähigkeiten Prognose – Knotenpunkt A 

Anlage 7: Leistungsfähigkeiten Prognose – Knotenpunkt B 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Anlagen 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Anlage 1 
Verkehrsbelastungen Prognose-Nullfall – Spitzenstunde 



Stadt Speyer

Verkehrsuntersuchung Alternative Anbindung Erlus-Gelände

Verkehrsbelastungen Prognose-Nullfall nachmittags

Anlage 1

Verkehrsbelastungen Prognose-Nullfall Spitzenstunde nachmittags

775 760

165 610 0 0

0

0

135

0

105 105 625 0

715 730

100 Fz/h aus Modellberechnung BS Ingenieure

Franz-Kirrmeier-Straße

0
0Z
ig

e
lo

fe
n

w
e
g

Franz-Kirrmeier-Straße

2
7

0
2

4
0

�� �
Topp
�����������
�	A�BC�D



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Anlage 2 
Verkehrserzeugung 
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Anlage 2

Wohnnutzungen kleinflächige Gastronomie (Stehcafé) kleinflächige Büronutzung

Wohneinheiten [WE] 310 Bruttogeschossfläche (BGF) [m²] 225 Bruttogeschossfläche (BGF) [m²] 500

Bewohner/Wohneinheit [Pers./WE] 3,0 Beschäftigte je 100 m
2
 BGF [Pers./100m2] 2 Besschäftigte/100 m

2
 BGF [Pers./100m2] 3

Bewohner [Pers.] 930 Beschäftigte [Pers.] 5 Beschäftigte [Pers.] 15

Kunden u. Besucher je m
2
 BGF [Pers./m2] 1,0

Kunden und Besucher [Pers.] 225

Bewohnerverkehr Bewohnerverkehr Bewohnerverkehr

Wege/Bewohner [Wege/Pers.*24h] 3,8

Summe Wege Bewohner [Wege/24h] 3.534

Anteil heimgebundener Wege [%] 90%

Anzahl heimgebundener Wege [Wege/24h] 3181

MIV-Anteil [%] 70%

Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,3

Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz/24h] 1713 Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz/24h] 1.713

Zielverkehr [Kfz/24h] 857 Zielverkehr [Kfz/24h] 857

Quellverkehr [Kfz/24h] 857 Quellverkehr [Kfz/24h] 857

Anteile Spitzenstunde vormittags

Zielverkehr [%] 0%

Quellverkehr [%] 0%

Kfz-Fahrten / Spitzenstunde vormittags [Kfz/h] 0 Kfz-Fahrten / Spitzenstunde vormittags [Kfz/h] 0

Zielverkehr [Kfz/h] 0 Zielverkehr [Kfz/h] 0

Quellverkehr [Kfz/h] 0 Quellverkehr [Kfz/h] 0

Anteile Spitzenstunde nachmittags

Zielverkehr [%] 14,0%

Quellverkehr [%] 6%

Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 171 Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 171

Zielverkehr [Kfz/h] 120 Zielverkehr [Kfz/h] 120

Quellverkehr [Kfz/h] 51 Quellverkehr [Kfz/h] 51

Beschäftigtenverkehr Beschäftigtenverkehr Beschäftigtenverkehr Beschäftigtenverkehr

Wege/Beschäftigtem [Wege/Pers.*24h] 2,5 Wege/Beschäftigtem [Wege/Pers.*24h] 3,0

Anwesenheitsgrad [%] 85% Anwesenheitsgrad [%] 85%

Summe Wege Beschäftigte [Wege] 11 Summe Wege Beschäftigte [Wege] 38

MIV-Anteil [%] 90% MIV-Anteil [%] 90%

Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,1 Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,1

Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz/24h] 9 Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz/24h] 31 Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz/24h] 40

Zielverkehr [Kfz/24h] 5 Zielverkehr [Kfz/24h] 16 Zielverkehr [Kfz/24h] 21

Quellverkehr [Kfz/24h] 5 Quellverkehr [Kfz/24h] 16 Quellverkehr [Kfz/24h] 21

Anteile Spitzenstunde vormittags Anteile Spitzenstunde vormittags

Zielverkehr [%] 0% Zielverkehr [%] 0%

Quellverkehr [%] 0% Quellverkehr [%] 0%

Kfz-Fahrten / Spitzenstunde vormittags [Kfz/h] 0 Kfz-Fahrten / Spitzenstunde vormittags [Kfz/h] 0 Kfz-Fahrten / Spitzenstunde vormittags [Kfz/h] 0

Zielverkehr [Kfz/h] 0 Zielverkehr [Kfz/h] 0 Zielverkehr [Kfz/h] 0

Quellverkehr [Kfz/h] 0 Quellverkehr [Kfz/h] 0 Quellverkehr [Kfz/h] 0

Anteile Spitzenstunde nachmittags Anteile Spitzenstunde nachmittags

Zielverkehr [%] 2% Zielverkehr [%] 2%

Quellverkehr [%] 10% Quellverkehr [%] 20%

Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 1 Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 4 Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 4

Zielverkehr [Kfz/h] 0 Zielverkehr [Kfz/h] 0 Zielverkehr [Kfz/h] 0

Quellverkehr [Kfz/h] 1 Quellverkehr [Kfz/h] 3 Quellverkehr [Kfz/h] 4

Kunden-/Besucherverkehr Kunden-/Besucherverkehr Kunden-/Besucherverkehr Kunden-/Besucherverkehr Kun.-/Bes.-verkehr

Fahrtenzuschlag Besucher an Fahrten von Bewohnern [%] 5% Wege/Kunden und Besucher [Wege/Pers.*24h] 2,0 Wege/Kunden und Besucher [Wege/Beschäft.] 0,5

Summe Wege [Wege] 450 Summe Wege [Wege] 8

MIV-Anteil [%] 25% MIV-Anteil [%] 100%

Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,1 Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,1

Konkurrenzeffekt [%] 0%

Verbundeffekt [%] 0%

Mitnahmeeffekt [%] 50%

Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz/24h] 86 Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz/24h] 51 Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz/24h] 7 Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz/24h] 144

Zielverkehr [Kfz/24h] 43 Zielverkehr [Kfz/24h] 26 Zielverkehr [Kfz/24h] 4 Zielverkehr [Kfz/24h] 73

Quellverkehr [Kfz/24h] 43 Quellverkehr [Kfz/24h] 26 Quellverkehr [Kfz/24h] 4 Quellverkehr [Kfz/24h] 73

Anteile Spitzenstunde vormittags Anteile Spitzenstunde vormittags Anteile Spitzenstunde vormittags

Zielverkehr [%] 0% Zielverkehr [%] 0% Zielverkehr [%] 0%

Quellverkehr [%] 0% Quellverkehr [%] 0% Quellverkehr [%] 0%

Kfz-Fahrten / Spitzenstunde vormittags [Kfz/h] 0 Kfz-Fahrten / Spitzenstunde vormittags [Kfz/h] 0 Kfz-Fahrten / Spitzenstunde vormittags [Kfz/h] 0 Kfz-Fahrten / Spitzenstunde vormittags [Kfz/h] 0

Zielverkehr [Kfz/h] 0 Zielverkehr [Kfz/h] 0 Zielverkehr [Kfz/h] 0 Zielverkehr [Kfz/h] 0

Quellverkehr [Kfz/h] 0 Quellverkehr [Kfz/h] 0 Quellverkehr [Kfz/h] 0 Quellverkehr [Kfz/h] 0

Anteile Spitzenstunde nachmittags Anteile Spitzenstunde nachmittags Anteile Spitzenstunde nachmittags

Zielverkehr [%] 6% Zielverkehr [%] 12% Zielverkehr [%] 7%

Quellverkehr [%] 5% Quellverkehr [%] 11% Quellverkehr [%] 9%

Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 5 Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 6 Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 1 Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 11

Zielverkehr [Kfz/h] 3 Zielverkehr [Kfz/h] 3 Zielverkehr [Kfz/h] 0 Zielverkehr [Kfz/h] 6

Quellverkehr [Kfz/h] 2 Quellverkehr [Kfz/h] 3 Quellverkehr [Kfz/h] 0 Quellverkehr [Kfz/h] 5

Wirtschaftsverkehr Güterverkehr Güterverkehr Güterverkehr Güterverkehr

Kfz-Fahrten/Bewohner [Fahrten/Pers.*24h] 0,03 Lkw-Fahrten/100 m
2
 BGF [Fahrten/100 m2*24h] 1,5 Lkw-Fahrten/Beschäftigten [Fahrten/Pers.*24h] 0,10

Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz/24h] 28 Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Lkw/24h] 4 Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Lkw/24h] 2 Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Lkw/24h] 34

Zielverkehr [Kfz/24h] 14 Zielverkehr [Lkw/24h] 2 Zielverkehr [Lkw/24h] 1 Zielverkehr [Lkw/24h] 17

Quellverkehr [Kfz/24h] 14 Quellverkehr [Lkw/24h] 2 Quellverkehr [Lkw/24h] 1 Quellverkehr [Lkw/24h] 17

Anteile Spitzenstunde vormittags Anteile Spitzenstunde vormittags Anteile Spitzenstunde vormittags

Zielverkehr [%] 0% Zielverkehr [%] 0% Zielverkehr [%] 0%

Quellverkehr [%] 0% Quellverkehr [%] 0% Quellverkehr [%] 0%

Kfz-Fahrten / Spitzenstunde vormittags [Kfz/h] 0 Lkw-Fahrten / Spitzenstunde vormittags [Lkw/h] 0 Lkw-Fahrten / Spitzenstunde vormittags [Lkw/h] 0 Lkw-Fahrten / Spitzenstunde vormittags [Lkw/h] 0

Zielverkehr [Kfz/h] 0 Zielverkehr [Lkw/h] 0 Zielverkehr [Lkw/h] 0 Zielverkehr [Lkw/h] 0

Quellverkehr [Kfz/h] 0 Quellverkehr [Lkw/h] 0 Quellverkehr [Lkw/h] 0 Quellverkehr [Lkw/h] 0

Anteile Spitzenstunde nachmittags Anteile Spitzenstunde nachmittags Anteile Spitzenstunde nachmittags

Zielverkehr [%] 7% Zielverkehr [%] 7% Zielverkehr [%] 7%

Quellverkehr [%] 9% Quellverkehr [%] 9% Quellverkehr [%] 9%

Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 2 Lkw-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Lkw/h] 0 Lkw-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Lkw/h] 0 Lkw-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Lkw/h] 2

Zielverkehr [Kfz/h] 1 Zielverkehr [Lkw/h] 0 Zielverkehr [Lkw/h] 0 Zielverkehr [Lkw/h] 1

Quellverkehr [Kfz/h] 1 Quellverkehr [Lkw/h] 0 Quellverkehr [Lkw/h] 0 Quellverkehr [Lkw/h] 1

Summe Neuverkehr Summe Neuverkehr Summe Neuverkehr Summe Neuverkehr
Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz/24h] 1.827 Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz/24h] 64 Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz/24h] 40 Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz/24h] 1.931

Zielverkehr [Kfz/24h] 913 Zielverkehr [Kfz/24h] 32 Zielverkehr [Kfz/24h] 20 Zielverkehr [Kfz/24h] 965

Quellverkehr [Kfz/24h] 913 Quellverkehr [Kfz/24h] 32 Quellverkehr [Kfz/24h] 20 Quellverkehr [Kfz/24h] 965

Summe Kfz-Fahrten / Spitzenstunde vormittags [Kfz/h] 0 Summe Kfz-Fahrten / Spitzenstunde vormittags [Kfz/h] 0 Summe Kfz-Fahrten / Spitzenstunde vormittags [Kfz/h] 0 Summe Kfz-Fahrten / Spitzenstunde vormittags [Kfz/h] 0

Zielverkehr [Kfz/h] 0 Zielverkehr [Kfz/h] 0 Zielverkehr [Kfz/h] 0 Zielverkehr [Kfz/h] 0

Quellverkehr [Kfz/h] 0 Quellverkehr [Kfz/h] 0 Quellverkehr [Kfz/h] 0 Quellverkehr [Kfz/h] 0

Summe Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 178 Summe Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 7 Summe Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 5 Summe Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 190

Zielverkehr [Kfz/h] 124 Zielverkehr [Kfz/h] 3 Zielverkehr [Kfz/h] 1 Zielverkehr [Kfz/h] 128

Quellverkehr [Kfz/h] 54 Quellverkehr [Kfz/h] 4 Quellverkehr [Kfz/h] 4 Quellverkehr [Kfz/h] 62

gesamte Verkehrserzeugung
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Anlage 3 
Verteilung des zusätzlichen Neuverkehrs 



Stadt Speyer

Verkehrsuntersuchung Alternative Anbindung Erlus-Gelände

Verkehrsverteilung

Anlage 3

Verteilung des zusätzlichen Neuverkehrs
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Anlage 4 
Verkehrsbelastungen Prognose – Spitzenstunde 



Stadt Speyer

Verkehrsuntersuchung Alternative Anbindung Erlus-Gelände

Prognosebelastungen nachmittags

Anlage 4

Verkehrsbelastungen Prognose-Nullfall / neu / gesamt Spitzenstunde nachmittags

832 788

57 28

775 760

788 45

13 45

775 0 0 22 22

0 9 9

760 0

6 19

766 19

775 760

22 25
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22 25

775 760

168 629 0

3 19 0

165 610 0 0 0 0

0 0 0

0 0 0

141 6 135

0 0 0

111 6 105 105 625 0

3 19 0

108 644 0

715 730

25 22
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740 752

25 22
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721 19

6 19

715 0 0 9 9

0 22 22

730 0

13 45

743 45

715 730 100 Fz/h  Verkehrsbelastung Prognose-Nullfall
28 57 100 Fz/h  zusätzlicher induzierter Neuverkehr

743 787 100 Fz/h  Gesamtverkehrsbelastung

Z
ig

e
lo

fe
n

w
e

g

0
0

0

0 0

0

P
la

n
s

tr
a

ß
e

 22
7

6

6

2
7

0
2

4
0

Franz-Kirrmeier-Straße

Franz-Kirrmeier-Straße

Franz-Kirrmeier-Straße

2
5

3

1
3

0
0

3
1

P
la

n
s

tr
a

ß
e

 30 3
1

3
1

0 6
4

6
4

3
1

6
4

6
4

P
la

n
s

tr
a

ß
e

 1

�� �
Topp
�����������
�	A�BC�D



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Anlage 5 
Leistungsfähigkeiten Prognose – Knotenpunkt 1 



Stadt Speyer
Verkehrsuntersuchung Alternative Anbindung Erlus-Gelände

Leistungsfähigkeitsuntersuchung Lichtsignalanlage

Anlage 5

Alternative Anbindung Erlus-Gelände
Stadt Speyer
Knotenpunkt 1: Franz-Kirrmeier-Straße/Ziegelofenweg
nachmittägliche Spitzenstunde - Prognose

x  Mischstreifen

0 1  Streifen

Zufahrt Nord 168 629  Belastung

Zufahrt West Zufahrt Ost

Mischstr. Streifen Belastung Belastung Streifen Mischstr.

x 1 141

x 0 111

Zufahrt Süd 108 644  Belastung

1 1  Streifen

 Mischstreifen

Zufahrt West: Ziegelofenweg Eingabeeinheit: Fz/h

Zufahrt Süd: Franz-Kirrmeier-Straße

Zufahrt Ost:

Zufahrt Nord: Franz-Kirrmeier-Straße Schwerverkehrsanteil: 5%

Eingangsdaten

Strom Streifen Misch- Phase

streifen

anliegend abliegend Signal Phase

1 1 ja III F1 F4 F1 I

2 0 - F2 III

3 0 ja III F1 F2 F4 II

4 1 - II F2 F1

5 1 - I F2 F4

6 0 -

7 0 -

8 0 -

9 0 -

10 0 -

11 1 - I F4 F2

12 0 ja I F4 F1

T [min]= 60 TZ [s]= 18 tU [s]= 80

Bearbeiter:

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Eingangsdaten

Projekt:
Stadt:

Knotenpunkt:
Zeitabschnitt:

0

Signalgruppe

Fußgänger

Bemerkungen

0

0

0

0

0

111

108

Konfliktgruppe

Fußgänger

[Fz/h]

K1

K2L

K4629

168 K4

K2

Beurteilung eines Knotenpunktes mit Lichtsignalanlage

644

141

Belastung zugeordnete

Signalgruppe

K1
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Stadt Speyer

Verkehrsuntersuchung Alternative Anbindung Erlus-Gelände

Leistungsfähigkeitsuntersuchung Lichtsignalanlage

Anlage 5

18 [s] tU,gew = 80 [s] tU,res = 80 [s] T = 60 [min]

q m qS tF C g NGE nH H w QSV W S NRE lStau

[Fz/h] [Fz] [Fz/h] [s] [Fz/h] [-] [Fz] [Fz] [%] [s] [-] [h] [%] [Fz] [m]

(2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) (16)

1 K2 644 14,3 1953 40 977 0,6595 0,11 10,7 75,0 15,3 A 2,74 90 11,1 70

2 x K4 797 17,7 1908 40 954 0,8354 1,96 16,6 93,8 24,6 B 5,44 90 15,5 95

3

4

5

6

7

1441 32,0 1931 8,18

0,7568 20,4 B

8 x K2L 108 2,4 1953 7 171 0,6321 0,00 2,3 96,6 35,3 C 1,06 90 4,3 30

9

10

11

12

13

14

108 2,4 171 1,06

0,6321 35,3 C

15 x K1 252 5,6 1731 15 325 0,7764 1,70 5,6 100,0 49,8 C 3,48 90 9,8 60

16

17

18

19

252 5,6 325 3,48

0,7764 49,8 C

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

1801 40,0 2426 12,72

0,7521 25,4 B

1157 25,7 1449 9,98

0,8036 31,1 B

Summe:

nachmittägliche Spitzenstunde - Prognose

Nr.

Phase 1

Maßgebend:

Knotenpunkt:

Zeitabschnitt:

Bearbeiter:

TZ =

Mittelwert:

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Nachweis der Verkehrsqualität im Kraftfahrzeugverkehr

Alternative Anbindung Erlus-Gelände

Stadt Speyer

Projekt:

Stadt:

Knotenpunkt 1: Franz-Kirrmeier-Straße/Ziegelofenweg

Phase 2

Summe:

Mittelwert:

Maßgebend:

Maßgebend:

Phase 3

Summe:

Mittelwert:

Maßgebend:

Phase 4

Mittelwert:

Maßgebende Kraftfahrzeugströme

Summe:

Mittelwert:

Summe:

Summe:

Mittelwert:

Phase 5

Mittelwert:

Maßgebend:

Beurteilung eines Knotenpunktes mit Lichtsignalanlage

Summe:

Knotenpunkt

Phase 6

Summe:

Mittelwert:

Maßgebend:
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Anlage 6 
Leistungsfähigkeiten Prognose – Knotenpunkt A



Stadt Speyer

Verkehrsuntersuchung Alternative Anbindung Erlus-Gelände

Leistungsfähigkeitsuntersuchung Einmündung

Anlage 6

Knotenpunkt:

Verkehrsdaten: Datum:

Uhrzeit:

Lage: innerorts

Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 205 - Vorfahrt beachten

Knotenverkehrsstärke: 1649  Fz/h

Strom

(Rang)
Verkehrsstärke

übergeordnete

Verkehrsstärke
Grundkapazität Kapazität

Sättigungs-

grad

Wahrscheinlich-

keit rückstau-

freier Zustand

mittlere

Wartezeit

Qualitäts-

stufe

qPE,i qp,i Gi Ci gi p0, p0* oder p0** w QSV

[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [-] [s]

2   (1) 804 0 1800 1800 0,45 1,000 0,0 A

3   (1) 20 0 1800 1800 0,01 1,000 0,0 A

4   (3) 9 1608 116 106 0,08 - 37,1 D

6   (2) 23 776 357 357 0,06 - 10,7 B

7   (2) 47 785 554 554 0,08 0,915 7,1 A

8   (1) 827 0 1800 1800 0,46 1,000 0,0 A

Strom Verkehrsstärke Kapazität
Sättigungs-

grad

Kapazitäts-

reserve

mittlere

Wartezeit

Qualitäts-

stufe

qPE C g R w QSV S NS lSTAU

[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [s] [%] [Pkw-E] [m]

2 + 3 824 1800 0,46 976 0,0 A

4 + 6 32 334 0,10 302 11,9 B 90 1 6

7 47 554 0,08 507 7,1 A 90 1 6

8 827 1800 0,46 973 0,0 A

Kapazitäten der Einzelströme

Stauraumbemessung

Qualität der Einzel- und Mischströme

Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung

Prognose

Spitzenstunde

Franz-Kirrmeier-Straße/Planstraße 1

Franz-Kirrmeier-Straße

Franz-Kirrmeier-Straße

Planstraße 1
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Anlage 7 
Leistungsfähigkeiten Prognose – Knotenpunkt B 



Stadt Speyer

Verkehrsuntersuchung Alternative Anbindung Erlus-Gelände

Leistungsfähigkeitsuntersuchung Einmündung

Anlage 7

Knotenpunkt:

Verkehrsdaten: Datum:

Uhrzeit:

Lage: innerorts

Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 205 - Vorfahrt beachten

Knotenverkehrsstärke: 1560  Fz/h

Strom

(Rang)
Verkehrsstärke

übergeordnete

Verkehrsstärke
Grundkapazität Kapazität

Sättigungs-

grad

Wahrscheinlich-

keit rückstau-

freier Zustand

mittlere

Wartezeit

Qualitäts-

stufe

qPE,i qp,i Gi Ci gi p0, p0* oder p0** w QSV

[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [-] [s]

2   (1) 780 0 1800 1800 0,43 1,000 0,0 A

3   (1) 47 0 1800 1800 0,03 1,000 0,0 A

4   (3) 23 1506 133 128 0,18 - 33,9 D

6   (2) 9 766 362 362 0,02 - 10,2 B

7   (2) 20 788 552 552 0,04 0,964 6,8 A

8   (1) 758 0 1800 1800 0,42 1,000 0,0 A

Strom Verkehrsstärke Kapazität
Sättigungs-

grad

Kapazitäts-

reserve

mittlere

Wartezeit

Qualitäts-

stufe

qPE C g R w QSV S NS lSTAU

[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [s] [%] [Pkw-E] [m]

2 + 3 827 1800 0,46 973 0,0 A

4 + 6 32 178 0,18 146 24,6 C 90 1 6

7 20 552 0,04 532 6,8 A 90 1 6

8 758 1800 0,42 1042 0,0 A

Kapazitäten der Einzelströme

Stauraumbemessung

Qualität der Einzel- und Mischströme

Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung

Prognose

Spitzenstunde

Franz-Kirrmeier-Straße/Planstraße 3

Franz-Kirrmeier-Straße

Franz-Kirrmeier-Straße

Planstraße 3
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