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SCHLOTHAUER
Kontext und Aufgabenstellung & WAUER

1 Kontext und Aufgabenstellung

Die Stadt Schwabach beabsichtigt die Entwicklung der unbebauten Flachen zwischen
dem bestehenden Wohnquartier Herderstral3e/Wolfsgrubengasse/Barensteig und dem
gegenwartigen Gewerbegebiet an der Wiesenstral3e. Hier soll auf ca. 7,8 ha ein allge-
meines Wohngebiet entstehen.

Das Gebiet wurde in zwei Entwicklungsabschnitte unterteilt, wobei der dstliche Teilbe-
reich zuerst entwickelt werden soll (siehe Abbildung 1). Die VerkehrserschlieRung die-
ses Entwicklungsbereichs muss ohne Inanspruchnahme von Flachen aus dem zweiten
Entwicklungsabschnitt stattfinden. Eine Durchbindung zur Wiesenstral3e ist nur mit ei-
nem Geh- und Radweg mdglich. Bei Realisierung des zweiten Bauabschnitts ist auch

eine Durchfahrt nur fur Mullfahrzeuge, Linienbusse und Rettungsfahrzeuge denkbar.
1y p— | v
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Abbildung 1: Ubersicht tiber das Entwicklungsgebiet

Im Zuge des Verkehrsgutachtens wird aufbauend auf einer Analyse der vorliegenden
Verkehrsmengen das Verkehrsgeschehen der umliegenden Strallen und Knoten-
punkte analysiert und bewertet, um zukiinftig eine verkehrssichere Abwicklung der Ver-
kehre und eine reibungsfreie ErschlieRung des neuen Wohngebietes sicherzustellen.
Bearbeitet werden dabei folgende Punkte:

1 Zusammentragen verkehrsrelevanter Untersuchungen
1 Durchfiihrung und Auswertung von Verkehrserhebungen
o Knotenpunktzahlungen
o Kennzeichenerfassung
1 Aufbau und Kalibrierung eines Verkehrsmodells des Untersuchungsgebietes
0 Analysezustand
o Prognosenulifall (ohne neues Baugebiet)

o Planfalle

Schwabach, Verkehrsuntersuchung Herderstral3e / Wiesenstral3e Seite 7
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9 Leistungsfahigkeitsberechnungen relevanter Knotenpunkte

1 Empfehlung von MalRnahmen
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2 Grundl agen

2.1 Datengrundlage
2.1.1 Allgemeines
Bei Erstellung des Gutachtens lagen folgenden Informationen vor:
1 24h-Videoverkehrszéhlungen aus den Jahren 2011-2015 (siehe Abbildung 2)
Luftbilder
Bebauungsplan
Einwohnerzahlen der zu untersuchenden Verkehrszelle

Relevante Verkehrsgutachten

=A =4 =4 =4 =9
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Abbildung 2: Vorliegende Verkehrserhebungen

Zusatzlich wurde fur das Gutachten eine Verkehrserhebung durch die GEOVISTA
GmbH durchgefiihrt. Hierzu wurde am Donnerstag, dem 11.10.2018 der Verkehr an
4 Knoten 24 Stunden gezahlt, an 8 Knoten 2 mal 4 Stunden. Die Zahlzeiten waren
von 06:00 bis 10:00 Uhr und von 15:00 - 19:00 Uhr. Hierbei wurde sowohl die mor-
gendliche als auch die nachmittagliche Spitzenstunde komplett erfasst. Zusatzlich
wurden an 6 Knoten die Kennzeichen aller vorbeifahrenden Fahrzeuge fir 24 Stun-
den automatisch erfasst, um den Anteil des Durchgangsverkehrs am Gesamt-Ver-
kehrsaufkommen des Untersuchungsgebiets zu ermitteln. Abbildung 3 gibt einen
Uberblick tiber das Erhebungskonzept und die Positionierung der Erfassungsstellen.

Die Zahlungen liegen in 15-Minuten-Intervallen nach den Verkehrsarten Schwerver-
kehr (bestehend aus Bus, Lkw, Lastzug) und Leichtverkehr (bestehend aus Krad, Pkw,
Lieferwagen) unterteilt vor. Aus dieser Zahlung lieRen sich im Anschluss Daten fir die
mafgebenden Spitzenstunden ableiten.

Schwabach, Verkehrsuntersuchung HerderstralRe / Wiesenstral3e Seite 9
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Abbildung 3: Erhebungskonzept 11.10.2018
(Kartengrundlage: bayrisches Landesvermessungsamt)

2.1.2 Ergebnisse Kennzeichenerfassung

Der Anteil des Durchgangsverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen des Untersu-
chungsgebietes ist von besonderem Interesse, da sowohl Beschwerden der Anwoh-
ner Uber einen hohen Anteil des Durchgangsverkehrs zu verzeichnen sind, und diese
Daten auch zur Validierung des erstellten Simulationsmodells verwendet werden. Da-
her wurde an allen in das Gebiet einfihrenden Stral3en die Kennzeichen der Fahr-
zeuge automatisiert erfasst, anonymisiert und verschlisselt in einer Datenbank ab-
gelegt. Durch die Anonymisierung ist es nicht mdglich, einzelne Individuen zu Identi-
fizieren oder Bewegungsprofile zu erkennen. Bei der Erfassung handelt es sich um
eine Vollstichprobe, das heil3t alle in das Gebiet ein- und ausfahrenden Fahrzeuge
wurden erfasst. Durch Abgleich der so erzeugten Fahrzeug-IDs verschiedener Erfas-
sungsstandorte ist es mdglich, den Anteil der durch das Gebiet durchfahrenden Fahr-
zeuge zu ermitteln. Die Erfassung erfolgte zur Morgen- und zur Abendspitze fir je-
weils 4 Stunden, entsprechend zu den zeitgleich an den Knoten stattfindenden Kno-
tenzahlungen.

Von allen an dem Kennzeichen-Erfassungspunkt (KE) 2 (Hembacher Weg/Rother
Stral3e) detektierten Fahrzeugen wurden 42 % an anderen Erfassungspunkten aber-
mals erfasst. 34 % der Fahrzeuge tauchten bei KE 3 (Klinggraben/Penzendorfer
Stral3e) wieder auf (siehe Abbildung 4).

Von den an KE 3 (Klinggraben/Penzendorfer Stral3e) erfassten Fahrzeugen wurden
39 % an anderen Erfassungsstellen wieder detektiert, wobei 36 % der Fahrzeuge das
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Untersuchungsgebiet an KE 2 (Hembacher Weg/Rother Strafl3e) wieder verlieen
(siehe Abbildung 5).

Bei KE 1 (Altdorfer StralRe/Rother Strafl3e) war dagegen nur ein Anteil des Durch-
gangsverkehrs von 10 % zu verzeichnen, wobei 8 % aller dort einfahrenden Fahr-
zeuge das Untersuchungsgebiet an KE 5 (KoénigsbergstraRe/Penzendorfer Strafde)
wieder verlieRen (Abbildung 6).
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Abbildung 4: Ergebnisse Kennzeichenerfassung KE2
(Kartengrundlage: Google Maps)
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Abbildung 7: Ergebnisse Kennzeichenerfassung KE5
(Kartengrundlage: Google Maps)

Von den an KE 5 (Konigsbergstralie/Penzendorfer Straf3e) einfahrenden Fahrzeugen
handelt es sich bei 34 % um Durchgangsverkehr durch das Untersuchungsgebiet,
wobei 28 % dieses an KE 1 (Altdorfer StraRe/Rother Stral3e) wieder verlie3en (siehe
Abbildung 7).

Insgesamt wurde bei Aggregation der wiedererkannten Fahrzeuge Uber alle erfassten
Knotenpunkte ein Anteil des Durchgangsverkehrs am Verkehrsaufkommen des Un-
tersuchungsgebietes von 25 % ermittelt, bei 75 % des in das Gebiete einfahrenden
Verkehrs handelt es sich somit um Verkehr, welcher sein Ziel im Untersuchungsge-
biet hat.

Trotz dieses auf den ersten Blick hohen Anteil an Durchgangsverkehr lasst sich nicht
auf die absolute Verkehrsbelastung der bestehenden Anwohnerstralen schliel3en.
Die jeweilige absolute Verkehrsmenge und die Aufteilung des anhand der Knoten-
zahlungen ermittelten Gesamtverkehrs auf das Streckennetzwerk wird mittels des in
Abschnitt 3 vorgestellten Verkehrsmodells bestimmit.
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2.2  ErschlieBungskonzept und Neuverkehr

Der durch die Entwicklung des Neubaugebiets zu erwartende Neuverkehr wird auf
Basis der vorliegenden Entwicklungskonzepte, welche von ArB Markert Stadtplaner
Landschaftsarchitektenfientwickelt wurden, abgeschatzt.

Die Abschéatzung des Neuverkehrs erfolgt auf Basis empirischer Untersuchungen.
Grundlage sind Angaben aus der Fachliteratur nach dem Verfahren nach Dr. Bosser-
hoffl.

Die Berechnung erfolgte EDV-g e st ¢t zt durch das Programm A

Da es sich bei den zu entwickelnden Flachen um ein reines Wohngebiet handelt,
wurde reine Wohnnutzung und keine gewerbliche Nutzung angesetzt.

Anmerkung: Bei den in diesem Gutachten abgeschatzten Verkehrsmengen handelt
es sich um die mathematisch errechneten, ungerundeten Datensatze. Selbstverstand-
lich kann eine Prognose niemals so exakt ausfallen. Um rundungsbedingte Ungenau-
igkeiten (Fehlerfortpflanzung) zu vermeiden, sind diese Ergebnisse ungerundet darge-
stellt.

2.2.1 Variante 1

Das vorgeschlagene Bebauungs- und ErschlieBungskonzept der Variante 1 ist in Ab-
bildung 8 gezeigt. Der erste Bauabschnitt ist in 3 ErschlieBungsaste aufgeteilt, der
zweite Bauabschnitt in 2 ErschlieRungsaste. Der Bauabschnitt 1 ist komplett in Rich-
tung Osten an die KonigsbergstraRe/WiesenstralRe angebunden, mit Fahrmdglichkei-
ten nach Norden und Siden. Der ErschlieBungsast 4 des Bauabschnitt 2 ist an den
Westen der Wiesenstral3e angebunden, der ErschlieBungsast 5 an den Barensteig.
Zwischen BA 1 und 2 ist keine fur den MIV durchlassige Wegeverbindung vorgese-
hen. Die jeweils geplante Bebauung sowie die Bewohnerzahl sind ebenfalls in der
Abbildung dargestellt. Der erzeugte Neuverkehr wurde fir jeden ErschlieBungsast
getrennt berechnet. Die Ergebnisse sind in Tabelle 1 aufgefihrt, die ausfihrlicheren
Tabellen zur Berechnung der Wohnnutzung finden sich in Anhang 1.

Tabelle 1: Ergebnisse Verkehrserzeugungsberechnung Variante 1
Teilgebiet Wohnnutzung | Anzahl Einwohner| Kfz-Fahrten/Tag

EAl1 16 22
EA2 159 209
EA3 200 262
EA4 92 121
EA5 465 610

Summe 932 1224

2.2.2 Variante 2

Das vorgeschlagene Bebauungs- und ErschlieBungskonzept der Variante 2 ist in Ab-
bildung 9 gezeigt. Sowohl der erste als auch der zweite Bauabschnitt sind in 2 Er-
schlieBungsaste aufgeteilt. Der ErschlieRungsast 1 des Bauabschnitt 1 ist Richtung

1 Dr. Bosserhoff: Programm Ver_Bau i Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitpla-
nung
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Norden an die Kénigsbergstralle angebunden, der ErschlieBungsast 2 Richtung Su-
den an die Ostliche WiesenstralRe. Eine Durchfahrtsmoglichkeit in Nord-Sud-Richtung
besteht nicht. Die ErschlieBung des Bauabschnittes 2 erfolgt wie in Variante 1. Aller-
dings ist eine Durchfahrt zwischen BA 1 und 2 geplant. Die jeweils geplante Bebauung
sowie die Bewohnerzahl sind wieder in der Abbildung aufgefuhrt. Der erzeugte Neu-
verkehr wurde fir jeden Erschlie3ungsast getrennt berechnet. Die Ergebnisse sind in
Tabelle 2 aufgefuhrt, die ausfuhrlicheren Tabellen zur Berechnung der Wohnnutzung
befinden sich in Anhang 2.

Tabelle 2: Ergebnisse Verkehrserzeugungsberechnung Variante 2
Teilgebiet Wohnnutzung | Anzahl Einwohner| Kfz-Fahrten/Tag
EAlL 239 313
EA2 166 218
EA3 76 100
EA4 499 654
Summe 980 1285

2.2.3 Variante 1.1

Aufgrund der ersten Ergebnisse des Verkehrsgutachtens wurde in Abstimmung mit
dem Auftraggeber das Konzept der Vari
schaftsarchitekteni ¢berarbeitet
tete Bebauungs- und ErschlieBungskonzept ist in Abbildung 10 gezeigt. Sowohl der
erste als auch der zweite Bauabschnitt sind nun in 2 ErschlieBungséste aufgeteilt, die
Querverbindung im Nord-Osten des Entwicklungsgebiets entfallt. Ansonsten ist die
ErschlieBung unveréndert. Die jeweils geplante Bebauung sowie die Bewohnerzahl
sind wieder in der Abbildung aufgefihrt. Der erzeugte Neuverkehr wurde fir jeden
ErschlieBungsast getrennt berechnet. Die Ergebnisse sind in Tabelle 3 aufgefuhrt, die
ausfuhrlicheren Tabellen zur Berechnung der Wohnnutzung befinden sich in Anhang
3.

Tabelle 3: Ergebnisse Verkehrserzeugungsberechnung Variante 2

und zu

Teilgebiet Wohnnutzung

Anzahl Einwohner

Kfz-Fahrten/Tag

EAL

225

295

EA2

200

262

EA3

92

121

EA4

465

610

Summe

982

1288
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Seite 15

ante

Var



SCHLOTHAUER

Grundlagen & WAUER
Variante 1 ‘Wohnenhenen
BaAl MGW  Edhila RH ODHH  Gasami Blirwohaid
Erexhlisilungsast 1 T 7 18
Ersa: hiedbengasst 7 66 3 68 155
Ersschlisilungsast 3 60 27 a7 200
163 ar
e
Erexhiisilungsast 4
Ersa: hlieikongasst 3
JEAT + BAZ:
i M 1:2800 ‘5:‘::"'_"-_
Al W MM N W N W o e n—--- [Py "Iw
'-"F" REFERAT FOR STAOTPLANUNG LMD AU SEH e
| — T 3 Gabdeet i Szt Barschaungtachiisnd s 1
Fadhwsadaraiars Ml o LT _uu...;._.
Snalla, Ak (Fidfuas], D Dssdiidashiia). Stidehattiches Konzept 2:
Fub- ufe Sadwignafanculoat 2.3 Bawoivaar WE Herder-NWieganstrale T I—
mefH e Btk it ok
Abbildung 8: ErschlieBungskonzept und geplante Einwohnerzahlen Variante 1

(Quelle: TB Markert Stadtplaner Landschaftsarchitekten)
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ErschlieBungskonzept und geplante Einwohnerzahlen Variante 2

(Quelle: TB Markert Stadtplaner Landschaftsarchitekten)
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3

3.1

Ver kehr smodel |

Neben einer Veranderung des allgemeinen Niveaus der Verkehrsnachfrage, bedingt

durch die Entwicklung der Bevélkerungszahl und die Stadtentwicklung, ist speziell die
durch das ErschlieBungsvorhaben verursachte Neuverkehrserzeugung und die Aus-
wirkungen der zu untersuchenden MalBhahmen relevant. Interessant ist hierbei speziell
die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte, welche der Erschlie3ung des Entwicklungs-
gebiets dienen.

Zur Ermittlung des Umfangs der Neuverkehrsentwicklung und der Verteilung des Ver-
kehrs auf das StralRennetzwerk wurde ein Verkehrsmodell des Untersuchungsgebiets
erstellt.

Grundlagen

Ein Verkehrsmodell ist ein Werkzeug der Verkehrsplanung. In ihm wird das Verkehrs-
geschehen eines Untersuchungsraumes (bspw. ein Quartier, eine Stadt, eine Region,
ein Landkreis, ein Bundesland usw.) hachgebildet, um auf dessen Basis verkehrliche
Auswirkungen von verkehrlichen Mal3nahmen auf unterschiedlichen Betrachtungs-
ebenen und Untersuchungshorizonten abzuschéatzen.

Es kdnnen beispielsweise Ortsumfahrungen, Neubaustrecken, Mallhahmen zum
Netzausbau oder -riickbau, Stralensperrungen fir den flieBenden Kfz-Verkehr, Ein-
bahnstraRenregelungen, gezielte MalRnahmen zur Verkehrslenkung (Zwangspfeile),
aber auch kapazitats- und geschwindigkeitssenkende MalRnahmen wie Fahrbahnei-
nengungen, Reduzierungen der zulassigen Geschwindigkeit oder bauliche Maf3nah-
men zur Verkehrsberuhigung bewertet werden. Die Bewertung geschieht durch die
Darstellung der zu erwartenden Verkehrsmengen auf allen StralRenabschnitten, die
sich durch eine Verkehrsverlagerung einstellt. In der lbersichtlichen Differenzdarstel-
lung (Planfall minus Nullfall oder anderer Vergleichsfall) kdnnen Wirkungen und Se-
kundareffekte von Malinahmen unmittelbar quantifiziert werden.

Die Grundlage bildet dabei immer die folgende methodische Vorgehensweise:
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Abbildung 11: ~ Schematische Ubersicht der Verkehrserzeugungsrechnung

(Quelle: eigene Darstellung)

Aufbauend auf Verkehrserhebungen wird ein Analysefall erstellt, auf die verkehrlichen
Zustande 2030 fortgeschrieben und darauf aufbauend Planfélle erprobt.

Als Werkzeug flr die Bewertung wurde fur die Stadt Schwabach ein makroskopisches
Verkehrsmodell entwickelt. Verwendet wird die Software PTV VISUM, betrieben wird
das Modell fur einen durchschnittlichen Werktag (DTVw).

Folgende Untersuchungsfélle wurden mittels des Verkehrsmodells berechnet:

T
1
T

1

Analysefall 2016
Prognosenullfall 2030
Prognoseplanfall 1 (Gesamtgebiet offen fiir Durchgangsverkehr)

Prognoseplanfall 2 (Gesamtgebiet gesperrt fiir Durchgangsverkehr)

Eine Abschatzung der verkehrlichen Wirkungen (bspw. Verkehrsverlagerungen) ge-

schieht

durch die Bildung eines Differenznetzes zwischen dem Planfall und dem Null-

fall. Dadurch kann in Differenznetzen die verkehrliche Wirkung unmittelbar quantifiziert
werden.
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3.2

Analysefall 2016

Grundlage fur das erstellte Verkehrsmodell bildet das Landesverkehrsmodell Bayern
(LVMB). Dieses spiegelt die bestehende Siedlungsstruktur und die daraus resultieren-
den durchschnittlichen taglichen Verkehrsmengen wider. Auch sind in diesem geplante
regionale und uberregional bedeutsame Projekte, sowohl der Infrastruktur- als auch
der Siedlungsentwicklung, enthalten, so dass diese bei der Prognose des Verkehrszu-
standes berticksichtigt werden. Allerdings ist in diesem nur das Hauptstral3ennetz hin-
terlegt, und auch die zur Verkehrserzeugung verwendeten Verkehrszellen besitzen auf-
grund der Gréf3e des Gesamtmodells nur eine grobe raumliche Auflésung. Aufbauend
auf den Daten des LVMB wurde das Streckennetzwerk im Bereich des Untersuchungs-
gebiets und die Aufteilung der Verkehrszellen entsprechend verfeinert, um die gefor-
derte raumliche Aufldsung und Prognosequalitat sicherzustellen. Anhand der Knoten-
punktzahlungen wurde das so erstellte Verkehrsmodell kalibriert.

Das Umlageergebnis des Analysefalls 2018 stellt sich wie in Abbildung 12 gezeigt dar.

Aus der Verkehrsumlegung ergeben sich hierbei fir den Hembacher Weg Verkehrs-
starken von 600 Kfz/24h, fur den Klinggraben von 1100 Kfz/24h, und fur die Kénigsbe-
rgstraf3e von bis zu 2000 Kfz/24h. Diese Verkehrsstarke variiert natirlich entsprechend
der Verkehrserzeugung der anliegenden Wohngebiete, stellt jedoch eine flr Anlieger-
stralen durchaus noch vertretbare Verkehrsstarke dar. Der anhand der Kennzei-
chenerfassung auf diesen Strecken ermittelte Durchgangsverkehr wird durch das Mo-
dell korrekt berticksichtigt.
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bach 3

Analysefall 2018
-DTVW [Kfz/24h] (gerundet auf 100 Fzg.)

- Schwerverkehr [Kfz/24h] (gerundet auf 10 Fzg )

Abbildung 12:  Verkehrsstarken Analysefall 2018 [Kfz/24h, davon Lkw/24h]
(Kartengrundlage: Open Street Map)
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3.3

3.4

Prognosenullfall 2030

Der Prognosenullfall beschreibt die verkehrliche Situation fur einen definierten Progno-
sehorizont, ohne dass das vorhandene Verkehrsmodell verandert wird. Es wurden die
Wachstumsfaktoren aus dem LVMB fir den Prognosehorizont 2030 fiir die Verkehrs-
zellen des Untersuchungsgebiets verwendet. Hierdurch kénnen geplante Infrastruktur-
und Siedlungsentwicklungsprojekte bei der Verkehrsprognose berticksichtigt werden,
auch wenn sie aul3erhalb des Untersuchungsgebiets liegen. Die so erhaltenen Steige-
rungsfaktoren wurden an die verfeinerte Zellenaufteilung des Modells angepasst.

Das Umlageergebnis des Prognosenullfalles 2030 stellt sich wie in Abbildung 13 ge-
zeigt dar.

Die Knotenstrome des Prognosenullfalls wurden verwendet, um die Leistungsfahigkeit
der Knoten fur das Jahr 2030 zu uberprifen (siehe Abschnitt 1).

Prognose-Planfalle

Aufbauend auf das Verkehrsmodell fiir den Prognose-Nullfall 2030 kénnen verschie-
dene Prognoseplanfélle untersucht und bewertet werden. Es wurden fiir jeden unter-
suchten Planfall die jeweiligen Netzanderungen sowie die in Abschnitt 2.2 aufgeflihrte
zusatzliche Verkehrsnachfrage abgebildet. Im Zuge dieses Gutachtens werden drei
Prognose-Planfélle untersucht:

1 Prognoseplanfall 1: Variante 1 mit entsprechender Neuverkehrsmenge
1 Prognoseplanfall 2: Variante 2 mit entsprechender Neuverkehrsmenge

1 Prognoseplanfall 3: Variante 1.1 mit entsprechender Neuverkehrsmenge
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Prognosenulifall 2030
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Abbildung 13:  Verkehrsstéarke Prognosenullfall 2030 [Kfz/24h, davon Lkw/24h]
(Kartengrundlage: Open Street Map)
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3.4.1 Prognoseplanfall 1

Bei Umsetzung von Bauabschnitt 1 flieRt der durch das Projekt entstehende Neuver-
kehr Gber die Konigsbergstralie sowie die Wiesenstralie nach Norden und Suden ab.
Es kommt allerdings zu einer Mehrbelastung auf der Herderstrafl3e bei gleichzeitiger
Entlastung der Wolfsgrubengasse. Dies resultiert aus der neu geschaffenen Querver-
bindung zwischen HerderstraRe und KdnigsbergstralRe, durch welche neue Routen-
maoglichkeiten durch das Wohngebiet geschaffen werden, so dass es zu Verkehrsum-
lagerungen Uber das Projektgebiet hinaus kommt.

Bei kompletter Umsetzung von Bauabschnitt 1 und 2 bleibt diese Mehrbelastung der
Herderstral3e aufgrund der Verkehrsverlagerung bestehen, die geringe Entlastung der
Wolfsgrubengasse wird jedoch durch den Neuverkehr aus Erschlieiungsabschnitt 5
Uberdeckt.

Aufgrund der Mehrbelastung der Herderstral3e, welche aus der Querverbindung zwi-
schen HerderstraRe und Konigsbergstralie resultiert, wurde in Abstimmung mit dem
AG eine Uberarbeitung der Variante 1 durch TB Markert Stadtplaner Landschaftsarchi-
tekten durchgefihrt.
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Abbildung 14:  Umlegungsergebnis Variante 1, Bauabschnitt 1
(Kartengrundlage: Open Street Map)
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Abbildung 15:  Differenzplot Variante 1, Bauabschnitt 1 / Prognosenulifall

(Kartengrundlage: Open Street Map)
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Abbildung 16:  Umlegungsergebnis Variante 1, Bauabschnitt 1 + 2
(Kartengrundlage: Open Street Map)
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Abbildung 17:  Differenzplot Variante 1, Bauabschnitt 1 + 2 / Prognosenulifall
(Kartengrundlage: Open Street Map)
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3.4.2 Prognoseplanfall 2

Hauptmerkmal des ErschlieBungskonzeptes der Variante 2 ist die Unterbrechung der
Konigsbergstralie. Diese fuihrt zu einer starken Verlagerung des Verkehrs sowohl bei
Umsetzung von BA1 als auch von BA 1 + 2. Der Verkehr verlagert sich von der Kénigs-
bergstraRe auf die Wolfsgrubengasse, mit Mehrbelastungen in diesem Bereich von
punktuell bis zu 1500 Kfz/24h. Auch auf dem Klinggraben sowie dem Hembacher Weg
ist eine Verkehrszunahme zu verzeichnen. Gleichzeitig wird die Wiesenstral3e sehr
stark vom Verkehr entlastet, mit Verkehrsabnahmen von bis zu 1800 Kfz/24h.

Da sich im Bereich der Wiesenstral3e hauptsachlich gewerbliche Nutzung befindet, ist
eine Entlastung hier, welche zu Lasten der umliegenden Wohnstraf3en geht, kritisch zu
sehen. Diese Entlastung des Gewerbegebiets zu Lasten der Anwohner wurde als nicht
im Sinne der vorhandenen Anwohner sowie einer nachhaltigen Stadtplanung beurteilt
und daher verworfen.
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Abbildung 18:  Umlegungsergebnis Variante 2, Bauabschnitt 1
(Kartengrundlage: Open Street Map)
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Abbildung 19:  Differenzplot Variante 2, Bauabschnitt 1 / Prognosenulifall
(Kartengrundlage: Open Street Map)
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Abbildung 21: Differenzplot Variante 2, Bauabschnitt 1 +2 / Prognosenullfall
(Kartengrundlage: Open Street Map)
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3.4.3 Prognoseplanfall 3

Bei der in Prognoseplanfall 3 untersuchten Variante 1.1 handelt es sich um eine Wei-
terentwicklung der Variante 1, bei der die Verbindung zwischen Herderstral3e und
Konigsbergstralie entfallt.

Bei der Umsetzung von Bauabschnitt 1 kommt es zu einer geringen Mehrbelastung
der Konigsbergstrall3e sowie Wiesenstraflie von bis zu 300 Kfz/24h. Der in BA 1 er-
zeugte Verkehr fliel3t auf direktem Weg in Richtung der nachsten Hauptverkehrsstra-
Ren. Speziell auf die umliegenden Wohngebiete sind keine Auswirkungen zu erwar-
ten.

Die zusatzliche Umsetzung von Bauabschnitt 2 hat keine Auswirkungen auf den Ver-
kehrszustand im Osten des Entwicklungsgebiets auf der Kdnigsbergstralle und der
WiesenstralRe. Der in ErschlieBungsabschnitt 4 erzeugte Verkehr flie3t auf direktem
Weg auf die Rother StralRe ab, der Verkehr aus Erschlieungsabschnitt 3 flie3t Gber
die Wolfsgrubengasse in Richtung Suden Uber den Klinggraben auf die Rother
Stral3e. Im Bereich der Wohnbebauung ist hier von einem geringen Mehrverkehr von
100 Kfz/24h auszugehen. Eine andere/kurzere Verkehrsfiihrung ist hier nicht méglich.

Bei dieser Variante wird die bestehende Wohnbebauung bestméglich vom neu ent-
stehenden Verkehr freigehalten, es sind nur geringfiigige Zunahmen zu verzeichnen.
Sie wird daher mit Blick auf den Schutz der Bestandsbebauung als die vertraglichste
Variante gesehen.

Diese Variante wurde vom AG als Vorzugsvariante identifiziert und dient in ihrer Va-
riante mit umgesetztem BA 1 und 2 als Ausgangspunkt fir die weiteren Leistungsfa-
higkeitsberechnungen.
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Abbildung 22:  Umlegungsergebnis Variante 1.1, Bauabschnitt 1

(Kartengrundlage: Open Street Map)
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Abbildung 23: Differenzplot Variante 1.1, Bauabschnitt 1 / Prognosenullfall
(Kartengrundlage: Open Street Map)
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Abbildung 24:  Umlegungsergebnis Variante 1.1, Bauabschnitt 1 + 2
(Kartengrundlage: Open Street Map)
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Abbildung 25: Differenzplot Variante 1.1, Bauabschnitt 1 + 2 / Prognosenullfall
(Kartengrundlage: Open Street Map)
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4 Leistungsfahigkeitsberechnunge

4.1  Grundlagen

Ein zentraler Bestandteil fur die Optimierung im Verkehrsablauf sind Leistungsfahig-
keitsberechnungen. Jene dienen als Indikator daftr, inwieweit der Verkehrsablauf an
den Knotenpunkten in einer angemessenen Qualitat abgewickelt werden kann. Die Be-
rechnungen erfolgten gemaf dem Handbuch fir die Bemessung von Stralenverkehrs-
anlagen (HBS) 2015 fur die Spitzenstundenbelastungen der morgendlichen und abend-
lichen Spitzenstunde. Die Berechnungen erfolgen fur den Analysefall 2018, den Prog-
nosenullfall 2030, sowie fir die Prognoseplanfalle fur die folgenden, innerdértlichen Kno-
tenpunkte:

1 KP 3 BahnhofstraRe/Weil3enburger Str./Rother StralRe

KP 4 Rother Stral3e/Angerstralie

KP 5 Am Falbenholzweg/Im Vogelherd/Rother Stral3e

KP 25 Firther Stral3e/Weildenburger Str./Penzendorfer Str.
KP 27 Burggrafenstral3e/Berliner StraRe/Penzendorfer Str.
KP 28 Flurstra3e/Penzendorfer StralRe

KP 32 Rother StralRe/Alte Rother Strale/Hembacher Weg

KP 33 Hembacher Weg/Rother StralRe/alte Rother StralRe

KP 34 Klinggraben/Penzendorfer Stralie

KP 35 Penzendorfer Strafe/Herderstralle

= =4 =4 -4 -4 -4 A -—a -2 -2

KP 36 Penzendorfer Stral3e/Kénigsbergstralle
1 KP 37Penzendorfer StralRe/Fichtestralle

Maf3gebend fir die Bewertung sind die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV). Die
Einteilung der QSV erfolgt in die Stufen A bis F, wobei A die beste und F die schlech-
teste QSV représentiert. Bei der Bewertung wird zwischen signalisierten und unsigna-
lisierten Knotenpunkten unterschieden. Im Allgemeinen wird die Leistungsfahigkeit ei-
ner Anlage bis zur Qualitatsstufe D nachgewiesen. Die Einteilung der QSV ergeben
sich aus den mittleren Wartezeiten des Kfz-Verkehrs auf dem jeweiligen Fahrstreifen.
Der Ansatz streng nach HBS kann, beispielsweise bei schwach nachgefragten Neben-
strémen, ein unvollstandiges Bild fir die Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes erge-
ben.

Neben der Qualitatsstufe sind ebenso der Sattigungsgrad und die Rickstaulange bei
der Interpretation der Ergebnisse von Bedeutung. Anhand der Riickstaul&dnge wird so
beispielsweise berechnet, ob ein kurzer Aufstellstreifen ausreichend dimensioniert ist,
um die Verkehrsmengen aufnehmen zu kénnen. Der Sattigungsgrad gibt an, wie hoch
die Auslastung des jeweiligen Fahrstreifens resp. Knotenstroms im Vergleich zur rech-
nerischen Kapazitat ist.

Fur signalisierte Knotenpunkte gilt:
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Tabelle 4: Qualitatsstufen an signalisierten Knotenpunkten
(Quelle: FGSV, Tabelle 4-1 HBS 2015)

Mittlere | Wartezeit | Maximale
Wartezeit | fur OPNV | Wartezeit
fur Kfz [s] fur FG

[s] und R [s]

Beschreibung

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Ver- 020 05 030

Stufe A kehrsteilnehmer sehr kurz.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Ver- 035 015 040
kehrsteilnehmer kurz. Alle wahrend der Sperrzeit auf
Stufe B | dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraft-
fahrzeuge kdnnen in der nachfolgenden Freigabezeit
weiterfahren.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Ver- 050 025 055
kehrsteilnehmer spirbar. Nahezu alle wahrend der
Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankom-
Stufe C | menden Kraftfahrzeuge kdnnen in der nachfolgenden
Freigabezeit weiterfahren. Auf dem betrachteten
Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freiga-
bezeit nur gelegentlich ein Riickstau auf.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Ver- 070 040 070
kehrsteilnehmer betrachtlich. Auf dem betrachteten

Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freiga-

bezeit haufig ein Rickstau auf.

Stufe D

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Ver- > 70 060 085
kehrsteilnehmer lang. Auf dem betrachteten Fahrstrei-

fen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in

den meisten Umlaufen ein Rickstau auf.

Stufe E

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Ver- -2 > 60 > 858
kehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem betrachteten

Fahrstreifen wird die Kapazitat im Kfz-Verkehr Gber-

schritten. Der Ruckstau wéchst stetig. Die Kraftfahr-

zeuge missen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorri-

cken.

Stufe F

2 Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke Uber der Kapazitat liegt.
3 Die Grenze zwischen den QSV E und F ergibt sich aus dem in der RiLSA (2015) vorgegebe-
nen Richtwerten fur die maximale Umlaufzeit von 90 s und der Mindestfreigabezeit von 5 s.
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An unsignalisierten Knotenpunkten sind andere Grenzwerte fir die Qualitatsstufen an-
zusetzen:

Tabelle 5: Qualitatsstufen an unsignalisierten Knotenpunkten
(Quelle: FGSV, Tabelle 5-1 HBS 2015)

Rechts-vor-links
Mittlere Wartezeit Kfz

[s]

Regelung durch Vor-
fahrtsbeschilderung

Beschreibung Mittlere

. | Wartezeit .
Wartezeit " Einmin-
fiir Kfz fir FG | Kreuzung dung

[s] und R [s]

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann 10 5 10 10
A | nahezu ungehindert den Knotenpunkt pas-
sieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichti- 20 10 10 10
gen Verkehrsstrome werden vom bevor-
rechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei
entstehenden Wartezeiten sind gering.

Die Fahrzeugfuhrer in den Nebenstromen 30 15 15 15
mussen auf eine merkbare Anzahl von be-
vorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten.
Die Wartezeiten sind spirbar. Es kommt zur
Bildung von Stau, der jedoch weder hinsicht-
lich seiner raumlichen Ausdehnung noch be-
zuglich seiner zeitlichen Dauer eine starke
Beeintrachtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Fahrzeugfuhrer muss Hal- 45 25 20 15
tevorgange, verbunden mit deutlichen Zeit-
verlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahr-
zeuge kénnen die Wartezeiten hohe Werte
annehmen. Auch wenn sich voriibergehend
ein merklicher Stau in einem Nebenstrom
gebildet hat, bildet sich dieser wieder zu-
ruck. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhan- > 45 35 25 20
denen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr grof3e und dabei
stark streuende Werte an. Geringfuigige Ver-
schlechterungen der EinflussgrofRen kénnen
zum Verkehrszusammenbruch (d.h. sténdig
zunehmende Staulange) fiihren. Die Kapa-
zitat wird erreicht.

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Ver- | Sétti- >35 >25 >20
kehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit | gungs-
zuflieBen, ist Uber eine Stunde grolRer als die | grad g >
Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom. Es bil- 1,0
den sich lange, standig wachsende Schlan-
gen mit besonders langen Wartezeiten.
Diese Situation l6st sich erst nach einer
deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im
zuflieRenden Verkehr wieder auf. Der Kno-
tenpunkt ist Gberlastet.
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4.2

Leistungsfahigkeitsberechnungen kommen immer dann zum Einsatz, wenn die Quali-
tatsstufe zur Abwicklung der Verkehrsstrome in Frage steht. Dies kann der Fall sein,
wenn bekannt ist, dass hohe Verkehrshelastungen in einzelnen Teilen des Netzes vor-
liegen oder Probleme mit Riickstaubildung oder der Verkehrssicherheit vorliegen. Uber
die Uberpriifung der stromfeinen Verkehrsqualitat kénnen Probleme identifiziert und
quantifiziert werden. Notwendige Ertuchtigungsmal3nahmen kdnnen auf den Berech-
nungen aufbauend entwickelt und bewertet werden.

Diese Berechnungen erfolgten gemaf? dem HBS 2015 mit dem Ingenieurarbeitsplatz
LISA+ 6.2.0. Hierbei wurde zwischen signalisierten und unsignalisierten Knotenpunk-
ten unterschieden.

Zur Uberprifung der Lichtsignalprogramme bei Knotenpunkten mit verkehrsabhangi-
ger Steuerung wird immer das Festzeitersatzprogramm des jeweiligen Knotenpunktes
zugrunde gelegt. Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes muss auch bei Ausfall der
Verkehrsbeeinflussung gewahrleistet sein, auch wenn unter Voraussetzung der Ver-
kehrsbeeinflussung in der Regel auch héhere Leistungsfahigkeiten realisiert werden.
Dies ist auch bei den untersuchten Knotenpunkten der Fall.

Im Folgenden sind die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen nach HBS
2015 fir die Morgen- und Abendspitze der Analyse 2018, des Prognosenulifall 2030
und des Prognoseplanfalls dargestellt. Fir den Prognoseplanfall wurde eine komplette
Entwicklung des Untersuchungsgebietes, also Umsetzung von Bauabschnitt 1 und 2,
angesetzt. Die Verkehrsmengen spiegeln somit die héchstmdogliche Belastung wider.

KP 3 BahnhofstraRe/Weilienburger Str./Rother Stral3e

Der Knotenpunkt wurde wie folgt im Berechnungsprogramm nachmodelliert und iden-
tisch fur Analyse- und Prognosefall verwendet. Es handelt sich hierbei um eine licht-
signalgeregelte Kreuzung.
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Abbildung 27:  Signalzeitenplan des Knotenpunktes BahnhofstraRe/ WeilRenburger

Str./Rother StralRe
(Quelle: LISA6.2.0)

Fir die Lichtsignalanlage wurde der aus den verkehrstechnischen Unterlagen gege-
bene Signalzeitenplan angelegt (Abbildung 27). Dieser ist sowonhl fur die Morgen- als
auch fur die Abendspitze gultig.

4.2.1 Analyse 2018

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fur den Analysefall sind in Tabelle 6

enthalten.

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.2 zu finden.

Tabelle 6: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit KP3 Analysefall
Morgenspitze Abendspitze
Kenngrolie
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 146 $$ 238 $$
Auslastungsgrad [-] 0,935 $$ 1,042 $$
Rickstaulange [Fzg] 12 $$ 19 $$
QsVv E $$ F $$
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4.2.2

Der Verkehrsablauf ist in der Morgenspitze mit QSV E, in der Abendspitze sogar mit
QSV F zu bewerten. QSV F bedeutet, dass die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem
Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen, Uber eine Stunde gesehen
grol3er ist, als die Kapazitat des jeweiligen Verkehrsstroms. Es bilden sich lange, stan-
dig wachsende Schlangen mit besonders langen Wartezeiten. Diese Situation 16st sich
erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wie-
der auf. Der Knotenpunkt ist bereits jetzt Uberlastet. Hier sind jeweils die Geradeaus-
fahrer von der WeiRenburger Straf3e in die Rother Stral3e betroffen. Dass die Grenze
der Leistungsfahigkeit in der Abendspitze bereits erreicht ist spiegelt sich auch im zu
beobachtenden hohen Zeitbedarf von aus dem Bahnhof ausfahrenden Bussen wider.

Die Wartezeit und Rickstaulangen der anderen Knotenstrome sind unauffallig.
Prognosenullfall 2030

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fir den Prognosenullfall sind in Ta-
belle 7 enthalten

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.2 zu finden.

Tabelle 7: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit KP3 Prognosenulifall
Morgenspitze Abendspitze
Kenngrole
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 161 $$ 362 $$
Auslastungsgrad [-] 1,034 $$ 1,152 $$
Ruckstaulange [Fzg] 18 $$ 28 $$
QSv F $$ F $$

Fur den Knoten ist im Prognosefall eine Verkehrssteigerung von 9,4 % zu erwarten.
Hierdurch verschlechtert sich der Verkehrsablauf ist in der Morgenspitze zu QSV F. In
der Abendspitze bleibt die QSV F bestehen. Die Uberlastung des Knotenpunkts nimmt
fur den Prognosenullfall weiter zu. Wieder sind jeweils die Geradeausfahrer von der
WeilRenburger StralRe in die Rother StralRe betroffen. Die Leistungsfahigkeit des Kno-
tenpunktes kann nicht nachgewiesen werden.

Die Wartezeit und Rickstauldngen der anderen Knotenstrome sind weiterhin unauffal-
lig.
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4.2.3 Prognoseplanfall 2030

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fur den Prognoseplanfall sind in

Tabelle 8 enthalten.

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.2 zu finden.

Tabelle 8: Berechnungsergebnisse der Leistungsféahigkeit KP3 Prognoseplanlfall
Morgenspitze Abendspitze
Kenngrolie
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 166 $$ 382 $$
Auslastungsgrad [-] 1,043 $$ 1,165 $$
Rickstaulange [Fzg] 19 $$ 30 $$
QSsV F $$ F $$

Fur den Knoten ist mit einer geringfiigigen Zunahme der Verkehrsmengen zu rechnen.
Die QSV F, welche im Prognosenulifall bereits vorliegt, bleibt weiterhin bestehen. Es
ist allerdings sowohl in der Morgen- als auch in der Abendspitze mit einer geringen
Zunahme der Wartezeit sowie der Rickstaulangen des mafigebenden Verkehrsstro-
mes zu rechnen. Betroffen ist weiterhin der Geradeausfahrer von der WeilRenburger
Stral3e in die Rother StralRe. Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes kann nicht

nachgewiesen werden.

Die Wartezeit und Rickstaulangen der anderen Knotenstrome sind auch im Prognose-

planfall unauffallig.
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4.3 KP 4 Rother Stral3e / Angerstral3e

Der Knotenpunkt wurde wie folgt im Berechnungsprogramm nachmodelliert und iden-
tisch fur Analyse- und Prognosefall verwendet. Es handelt sich hierbei um eine licht-

signalgeregelte Kreuzung.
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Abbildung 28:  Geometrie des  Knotenpunktes Rother  StraBe/Angerstrale  mit

Kennzeichnung der Nomenklatur
(Quelle: LISA6.2.0)
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Signalzeitenplan des Knotenpunktes Rother Stral3e/Angerstrale

(Quelle: LISA6.2.0)

Fur die Lichtsignalanlage wurde der aus den verkehrstechnischen Unterlagen gege-
bene Signalzeitenplan angelegt (Abbildung 29). Dieser ist sowohl fur die Morgen- als

auch fur die Abendspitze gultig.

Abbildung 29:
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4.3.1 Analyse 2018

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fiir den Analysefall sind in Ta-
belle 9 enthalten.

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.3 zu finden.

Tabelle 9: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit KP4 Analysefall
Morgenspitze Abendspitze
Kenngrolie
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 49 ; 51 ;
Auslastungsgrad [-] 0,846 : 0,864 :
Ruckstaulange [Fzg] 19 ; 22 ;
Qsv C ; D ;

Der Verkehrsablauf ist in der Morgenspitze mit QSV C. in der Abendspitze sogar mit
QSV D zu bewerten. Jedoch wird die Schwelle zu QSV D nur knapp tberschritten.
Der Knotenpunkt ist fahig, das Verkehrsaufkommen mit geringen Wartezeiten abzu-
wickeln, er ist ausreichend leistungsfahig.

4.3.2 Prognosenullfall 2030

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fir den Prognosenulifall sind in
Tabelle 10 enthalten

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.3 zu finden.

Tabelle 10: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit KP4 Prognosenulifall
Morgenspitze Abendspitze
Kenngrolie
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 42 ; 39 "
Auslastungsgrad [-] 0,810 ; 0,758 ;
Ruckstaulange [Fzg] 17 ; 16 ;
QSV C ; C "

Im Prognosenulifall kommt es aufgrund der héheren Belastung des HauptstraRennet-
zes zu einer Veranderung des Routenwabhlverhaltens. Durch die hohe Auslastung der
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Rother StralRe kommt es zu einem Rickgang der aus der Angerstral3e einfahrenden
Fahrzeuge, es wird ein anderer Knotenstrom mafR3geblich. Die entsprechenden Ver-
kehre verlagern sich in Richtung der Anschlussstelle Schwabach West, um die Rother
Stral3e zu umfahren. Die Verkehrsstarke des im Analysefall mal3gebenden Knoten-
stroms verringert sich hierdurch um 5 %, obwohl die Gesamtbelastung des Knotens
um 4,6 % steigt. Dies fuhrt zu einer Verbesserung QSV in der Abendspitze. Somit
wird der Knoten nun in der Morgen- und in der Abendspitze mit QSV C bewertet.

4.3.3 Prognoseplanfall 2030

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fiir den Prognoseplanfall sind in
Tabelle 11 enthalten.

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.3 zu finden.

Tabelle 11: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit KP4 Prognoseplanfall
Morgenspitze Abendspitze
Kenngrole
Wert Richtung Wert Richtung

Wartezeit [s] 40 ; 40 "
Auslastungsgrad [-] 0,803 ; 0,755 ;
Ruckstaulange [Fzg] 17 ; 16 ;
QSv C ; C "

Im Prognoseplanfall ist in der Morgenspitze aufgrund eines geringen Rickganges der
Verkehrsbelastung des maRRgebenden Knotenstromes eine geringfligige Reduktion
der erwarteten Wartezeiten sowie der Riickstaulangen gegeben. Die QSV = C bleibt
weiterhin bestehen. In der Abendspitze ist eine geringfligige Zunahme der Wartezeit
des maligebenden Knotenstromes zu verzeichnen, der Auslastungsgrad sowie die
Ruckstauldange des am hdchsten belasteten Knotenstromes gehen jedoch auch leicht
zurlick. Auch hier bleibt die QSV C weiter bestehen. Es ist trotz der Zunahme des
gesamten Verkehrsaufkommens des Knotenpunktes im Prognoseplanfall im Ver-
gleich zum Prognosenullfall mit einer leichten Verbesserung des Verkehrszustandes
zu rechnen.
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4.4  KP5 Am Falbenholzweg/Im Vogelherd/Rother Stral3e

Der Knotenpunkt wurde wie folgt im Berechnungsprogramm nachmodelliert und iden-
tisch fur Analyse- und Prognosefall verwendet. Es handelt sich hierbei um eine licht-
signalgeregelte Kreuzung.

Falbenholzweg mit

Abbildung 30:  Geometrie des Knotenpunktes Rother Strale/Am
Kennzeichnung der Nomenklatur
(Quelle: LISA6.2.0)
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Abbildung 31:  Signalzeitenplan des Knotenpunktes Rother Straf3e/Am Falbenholzweg

(Quelle: LISA6.2.0)
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Fur die Lichtsignalanlage wurde der aus den verkehrstechnischen Unterlagen gege-
bene Signalzeitenplan angelegt (Abbildung 31). Dieser ist sowohl fur die Morgen- als
auch fur die Abendspitze gliltig.

4.4.1 Analyse 2018

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fiir den Analysefall sind Ta-
belle 12 enthalten.

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.4 zu finden.

Tabelle 12; Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit KP5 Analysefall
Morgenspitze Abendspitze
Kenngrol3e
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 188 T 941 D
Auslastungsgrad [-] 0,992 L # 1,481 L #
Ruckstaulange [Fzg] 17 D # 45 D #
QSv E # F T #

Der Verkehrsablauf ist in der Morgenspitze mit QSV E in der Abendspitze sogar mit
QSV F zu bewerten. QSV F bedeutet, dass die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem
Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen, Uber eine Stunde gesehen
groBer ist, als die Kapazitat des jeweiligen Verkehrsstroms. Es bilden sich lange,
standig wachsende Schlangen mit besonders langen Wartezeiten. Diese Situation
I6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflie3enden
Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist bereits im Analysefall Giberlastet. MaRgebend
ist der einfahrende Mischfahrstreifen aus Am Vogelherdfi Hierbei handelt es sich nicht
um die Hauptbelastungsrichtung des Knotens, die Uberlastung ist also nur bedingt
kritisch zu sehen. Der durchschnittliche Auslastungsgrad des Knotens betragt 0,588.

Bemerkenswert ist, dass in der Morgen- und in der Abendspitze derselbe Verkehrs-
strom Uberlastet ist, also sich die Hauptbelastungsrichtung des Knotens nicht veran-
dert.

Die Wartezeit und Rickstaulangen der anderen Knotenstrome sind unauffallig.
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4.4.2 Prognosenullfall 2030

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fir den Prognosenulifall sind in
Tabelle 13 enthalten.

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.4 zu finden.

Tabelle 13: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit KP5 Prognosenulifall
Morgenspitze Abendspitze
Kenngrolie
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 185 L # 956 D H
Auslastungsgrad [-] 0,988 T 1,490 D
Ruckstaulange [Fzg] 17 L 46 D
Qsv E L H# F -

Fur den Prognosenullifall ist fir KP5 keine Zunahme der Verkehrsbelastung zu erwar-
ten. Die Bewertung der Leistungsfahigkeit verandert sich daher nicht.

4.4.3 Prognoseplanfall 2030

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fiir den Prognoseplanfall sind in
Tabelle 14 enthalten.

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.4 zu finden.

Tabelle 14: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit KP5 Prognosenulifall
Morgenspitze Abendspitze
Kenngrolie
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 185 T 956 DO
Auslastungsgrad [-] 0,988 L # 1,490 L #
Ruckstaulange [Fzg] 17 L # 46 D #
QSvV E L # F L H#

Fur den Prognoseplanfall ist fir KP5 keine Veranderung der Verkehrsbelastung zu er-
warten. Die Bewertung der Leistungsfahigkeit verandert sich daher nicht.
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45 KP 25 Farther Strafl3e/Weil3enburger Str./Penzendorfer Str.
Der Knotenpunkt wurde wie folgt im Berechnungsprogramm nachmodelliert und iden-
tisch fur Analyse- und Prognosefall verwendet. Es handelt sich hierbei um eine licht-
signalgeregelte Kreuzung.
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Abbildung 32:  Geometrie des Knotenpunktes Further Stral3e/WeilRenburger Stral3e/Penzen-
dorfer Strae mit Kennzeichnung der Nomenklatur
(Quelle: LISA6.2.0)
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Abbildung 33:

Signalzeitenplan des Knotenpunktes Further StralRe/Weil3enburger StralRe/
Penzendorfer Stral3e

(Quelle: LISA6.2.0)
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Fur die Lichtsignalanlage wurde der aus den verkehrstechnischen Unterlagen gege-
bene Signalzeitenplan angelegt (Abbildung 33). Dieser ist sowohl fur die Morgen- als
auch fur die Abendspitze giltig.

4.5.1 Analyse 2018

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fiir den Analysefall sind in Ta-
belle 15 enthalten.

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.5 zu finden.

Tabelle 15: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit KP25 Analysefall
Morgenspitze Abendspitze
Kenngrole
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 82 9 107 9
Auslastungsgrad [-] 0,778 9 0,881 9
Ruckstaulange [Fzg] 14 <! > 16 <l >
QSsV E 9 E 9

Der Verkehrsablauf ist in der Morgen- und in der Abendspitze mit QSV E zu bewerten.
QSV E bedeutet, dass die Verkehrsnachfrage des betrachteten Knotenstromes iber
eine Stunde gesehen beinahe die Kapazitat erreicht. Es bilden sich erste Schlangen
mit splrbaren Wartezeiten. In der Spitzenstunde kénnen die Autofahrer in der Regel
dir Kreuzung nicht in der nachsten Freigabezeit passieren. Der Knotenpunkt operiert
bereits im Analysefall zu den Spitzenstunden an der Grenze seiner Leistungsfahig-
keit. Betroffen sind die Linksabbieger aus der Firther StralRe in die Penzendorfer
Stral3e.

Bemerkenswert ist, dass sich die Hauptbelastungsrichtung des Knotens zwischen
morgendlicher und abendlicher Spitzenstunde auch bei diesem Knoten nicht veran-
dert.

4.5.2 Prognosenullfall 2030

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fir den Prognosenulifall sind in
Tabelle 16 enthalten.

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.5 zu finden.
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Tabelle 16: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit KP25 Prognosenullfall
Morgenspitze Abendspitze
KenngroRe
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 107 9 165 9
Auslastungsgrad [-] 0,851 9 0,966 9
Ruckstaulange [Fzg] 13 <l > 15 9
QSV E 9 E 9

Fur den Prognosenulifall andert sich die Bewertung der Leistungsfahigkeit nicht, es
bleibt die QSV E bestehen.

4.5.3 Prognoseplanfall 2030

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fiir den Prognoseplanfall sind in
Tabelle 17 enthalten.

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.5 zu finden.

Tabelle 17: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit KP25 Prognoseplanfall
Morgenspitze Abendspitze
Kenngrole
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 111 9 174 9
Auslastungsgrad [-] 0,861 9 0,977 9
Ruckstaulange [Fzg] 13 <l > 16 9
QSV E 9 E 9

Im Prognoseplanfall kommt es zu geringen Zunahmen der Verkehrsmengen im Ver-
gleich zum Prognosenulifall. Die Wartezeit in der Morgenspitze nimmt um 5 Sekunden
zu, die Wartezeit der Abendspitze um 10 Sekunden. Der Auslastungsgrad des am
starksten belasteten Knotenstromes steigt jeweils um 0,01. Die QSV E bleibt bestehen.
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4.6

KP27 Burggrafenstral3e/Berliner StralRe/Penzendorfer Str.

Der Knotenpunkt wurde wie folgt im Berechnungsprogramm nachmodelliert und iden-
tisch fur Analyse- und Prognosefall verwendet. Es handelt sich hierbei um eine licht-

signalgeregelte Kreuzung.
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Abbildung 34:  Geometrie des Knotenpunktes
StrafRe/Penzendorfer Str. mit Kennzeichnung der Nomenklatur
(Quelle: LISA6.2.0)
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Abbildung 35:  Signalzeitenplan Morgenspitze des Knotenpunktes Burggrafenstraf3e/Berliner

StraRe/Penzendorfer Str.
(Quelle: LISA6.2.0)
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Abbildung 36:  Signalzeitenplan Abendspitze des Knotenpunktes BurggrafenstraRe/Berliner
Stral3e/Penzendorfer Str.
(Quelle: LISA6.2.0)

Die Lichtsignalanlage besitzt unterschiedliche Signalplane fur Morgen- und Abend-
spitze. Diese wurden der aus den verkehrstechnischen Unterlagen entnommen und
entsprechen in die Leistungsfahigkeitsberechnung eingebunden (Abbildung 35 und
Abbildung 36).

4.6.1 Analyse 2018

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fiir den Analysefall sind in Ta-
belle 18 enthalten.

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.6 zu finden.

Tabelle 18: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit KP27 Analysefall
Morgenspitze Abendspitze
KenngroRe
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 54 > 164 D H#
Auslastungsgrad [-] 0,701 > 0,974 C#
Ruckstaulange [Fzg] 8 " 19 >l <
QSsVv D > E D #

Bei der Leistungsfahigkeitsbewertung des Knotens ergibt sich fur die Morgenspitze
QSV D, wobei die Wartezeit an der unteren Grenze zu QSV C liegt. Fur die Abend-
spitze ergibt sich QSV E. Die Verkehrsnachfrage des betrachteten Knotenstromes
erreicht also in der Abendspitze Uber eine Stunde gesehen beinahe die Kapazitat, es
kommt zu spurbaren Wartezeiten. Der Knotenpunkt operiert bereits im Analysefall in
der abendlichen Spitzenstunde an der Grenze seiner Leistungsfahigkeit. Betroffen
sind die Linkseinbieger aus der Berliner StralRe in die Penzendorfer Stral3e und die
Geradeausfahrer aus der Berliner Stral3e in die Burggrafenstralie.
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4.6.2

4.6.3

Prognosenullfall 2030

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fir den Prognosenulifall sind in
Tabelle 19 enthalten.

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.6 zu finden.

Tabelle 19: Berechnungsergebnisse der Leistungsféahigkeit KP27 Prognosenulifall
Morgenspitze Abendspitze
Kenngrolie
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 48 > 145 D #
Auslastungsgrad [-] 0,643 > 0,951 D #
Ruckstaulange [Fzg] 13 " 17 D #
QSsV C > E D #

Fur den Prognosenulifall ist keine Zunahme des Verkehrsaufkommens an dem unter-
suchten Knoten zu erwarten. Aufgrund starker Belastung des HauptstraRennetzes wer-
den Verkehrsverlagerungen erwartet, welche sogar zu einer geringfligigen Entlastung
des Knotens flihren. Diese flhren zu einer Verbesserung der Leistungsfahigkeitsbe-
wertung in der Morgenspitze auf QSV C, die Bewertung der Abendspitze bleibt bei QSV
E. Der Knoten operiert in der Spitzenstunde weiterhin an der Grenze seiner Leistungs-
fahigkeit.

Prognoseplanfall 2030

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fiilr den Prognoseplanfall sind in
Tabelle 20 enthalten.

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.6 zu finden. Tabelle 20:
Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit KP27 Prognoseplanfall

Morgenspitze Abendspitze
Kenngrole
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 49 > 145 D #
Auslastungsgrad [-] 0,646 > 0,951 D #
Ruckstaulange [Fzg] 13 " 17 D #
QSsV C > E C#
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Im Prognoseplanfall ist eine geringflgige Zunahme der Verkehrsbelastung des maf3-
gebenden Stromes zu erwarten, die allerdings keinen Einfluss auf die Leistungsféhig-
keitsbewertung hat. Diese bleibt flr die Morgenstunde bei QSV C. In der Abendspitze
andert sich die Verkehrsbelastung des maf3gebenden Stromes nicht, die QSV E bleibt
somit bestehen. Der Knotenpunkt ist weiterhin voll ausgelastet.

4.7 KP 28 Flurstral3e/Penzendorfer Stralle

Der Knotenpunkt wurde wie folgt im Berechnungsprogramm nachmodelliert und iden-
tisch fur Analyse- und Prognosefall verwendet. Es handelt sich hierbei um eine licht-
signalgeregelte Kreuzung.

Penzendorfer Stralle West

A
F23/24 (QS1)

/
e

2
3
K1,1a (Kfz) 1

Flurstralle

K3,3a (Kfz)

K3,3a (Kfz)

] ey

2

F21/22 (QS1)

Penzendorfer Stralle Ost

Abbildung 37:  Geometrie des Knotenpunktes Penzendorfer Strale/Flurstrale mit
Kennzeichnung der Nomenklatur
(Quelle: LISA6.2.0)
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Abbildung 38:  Signalzeitenplan des Knotenpunktes Penzendorfer Stral3e/ Flurstrale

(Quelle: LISA6.2.0)

Fur die Lichtsignalanlage wurde der aus den verkehrstechnischen Unterlagen gege-
bene Signalzeitenplan angelegt (Abbildung 38). Dieser ist sowohl fur die Morgen- als
auch fur die Abendspitze gultig.
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4.7.1 Analyse 2018

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fur den Analysefall sind in Tabelle

21 enthalten.

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.7 zu finden.

Tabelle 21: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit KP28 Analysefall
Morgenspitze Abendspitze
Kenngrolie
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 40 9 53 9
Auslastungsgrad [-] 0,635 I < 0,759 9
Ruckstaulange [Fzg] 12 I < 14 I <
QSsVv C 9 D 9

Der Verkehrsablauf ist in der Morgenspitze mit QSV C in der Abendspitze sogar mit
QSV D zu bewerten. Jedoch wird die Schwelle zu QSV D nur knapp tberschritten.
Der Knotenpunkt ist fahig, das Verkehrsaufkommen mit geringen Wartezeiten abzu-
wickeln, er ist ausreichend leistungsfahig.

4.7.2 Prognosenullfall 2030

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fiir den Prognosenulifall sind in

Tabelle 22 enthalten

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.7 zu finden.

Tabelle 22: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit KP28 Prognosenulifall
Morgenspitze Abendspitze
KenngroRe
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 43 9 61 9
Auslastungsgrad [-] 0,640 9 0,804 9
Ruckstaulange [Fzg] 12 I < 14 I <
QSV C 9 D 9
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Bei diesem Knoten kommt es im Prognosenulifall zu einer geringfiigigen Zunahme des
erwarteten Verkehrsaufkommens. Die QSV verandert sich mit der neuen Verkehrs-
nachfrage allerdings nicht, sie bleibt auf Stufe C/D. Der Knoten ist also in der Lage,
auch das gestiegene Verkehrsaufkommen abzuwickeln.

4.7.3 Prognoseplanfall 2030

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fiir den Prognoseplanfall sind in
Tabelle 23 enthalten.

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.7 zu finden.

Tabelle 23: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit KP28 Prognoseplanfall
Morgenspitze Abendspitze
Kenngrole
Wert Richtung Wert Richtung

Wartezeit [s] 43 9 62 9
Auslastungsgrad [-] 0,642 9 0,809 9
Ruckstaulange [Fzg] 12 I < 14 I <
QSsV C 9 D 9

Die Verkehrszunahme im Prognoseplanfall im Vergleich zum Prognosenullifall ist sehr
gering. Speziell der maflgebende Verkehrsstrom erfahrt nur eine sehr geringe Mehr-
belastung von 2 Fahrzeugen/Spitzenstunde in der Abendspitze. Die QSV verandert
sich mit der neuen Verkehrsnachfrage nicht, sie bleibt auf Stufe C/D. Der Knoten ist in
der Lage, auch Verkehrsaufkommen des Prognoseplanfalls abzuwickeln.
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KP 32 Rother Stral3e/Alte Rother StralRe/Hembacher Weg

Der Knotenpunkt wurde wie folgt im Berechnungsprogramm nachmodelliert und iden-
tisch fur Analyse- und Prognoseverkehrsmenge verwendet. Es handelt sich hierbei um

4.8

eine lichtsignalgeregelte Kreuzung.
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Abbildung 39:  Geometrie des Knotenpunktes Rother Straf3e/Alte Rother StralRe/Hembacher
Weg mit Kennzeichnung der Nomenklatur
(Quelle: LISA6.2.0)
Abbildung 40:  Signalzeitenplan des Knotenpunktes Rother Stralle/Alte Rother Stralle

/Hembacher Weg

(Quelle: LISA6.2.0)
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