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Kontext und Aufgabenstellung

An der KirchmeierstralRe in Regensburg wird ein Bebauungsplan aufgestellt. Im Zuge
dessen soll ein erweitertes Baurecht fur den Markt der Fa. Zweirad-Stadler festge-
schrieben werden.

Folgende Abbildung zeigt den geplanten Lageplan des Bebauungsplanes:

Abbildung 1:  Lageplan (Quelle: DRAGOMIR Stadtplanung)

Die Aufgabenstellung des Gutachtens besteht in der Ermittlung und Bewertung der
verkehrlichen Wirkungen dieses Vorhabens sowie in der Entwicklung der Vorausset-
zungen fur eine reibungsfreie ErschlielRung.

Die Anbindung an das leistungsfahige stadtische StralRennetz findet Gber den beste-
henden, lichtsignalgeregelten Knotenpunkt der Kirchmeierstrale mit der Simon-Sorg-
StralRe / Dr.-Geissler-Stral3e statt. Die Ermittlung der Verkehrserzeugung durch das
Vorhaben, sowie die Darstellung der Auswirkungen sind Bestandteil dieses Verkehrs-
gutachtens.

Neben den Belangen des motorisierten Verkehrs sind insbesondere auch Aussagen
zur ErschlieBung im nicht-motorisierten Verkehr (nmlV) erforderlich.
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Grundlagen und Bestandsaufnahme

Die folgenden Unterlagen dienen als Grundlage fir die Durchfihrung der verkehrs-
technischen Untersuchungen:

e Beiplan zum Bebauungsplan 1121 , Stellplatzbedarf; Ubermittelt am
10.01.2018

o Entwurf der Auswirkungsanalyse zur geplanten Erweiterung von Zweirad
Stadler in Regensburg vom 31.03.2017 (Gesellschaft fur Markt- und Absatz-
forschung)

e Zahlung des Knotenpunktes ZP 214 vom Donnerstag 16.05.2013 (von der
Stadt Regensburg zur Verfiigung gestellt)

o Signallageplan des Knotenpunktes ZP 214 Kirchmeierstrale, Simon-Sorg-
StralRe / Dr.-Geissler-Stralte

e Signaltechnische Unterlagen des Knotenpunktes ZP 214 Kirchmeierstrale,
Simon-Sorg-Stralte / Dr.-Geissler-Stralle - Stand 07/2017

e Larmerfassungsbogen fur die Abschatzung der zukunftigen Pkw- und Lkw-
Fahrten

In der Bestandsnutzung erfolgt im Gebaude westlich der Simon-Sorg-Stral3e der Ver-
kauf, Parkflachen fur die Kunden finden sich in der Parkgarage dstlich der Simon-
Sorg-StralRe. Folgende Darstellung zeigt die Bestandsnutzung:

Abbildung 2:  Lage der Verkaufsflachen und Parkmdéglichkeiten im Bestand des Zweirad
Stadler GmbH

Zweirad Stadler plant im Zuge der Umgestaltung der Gebaude eine Neuerrichtung
eines Gebaudes 6stlich der Simon-Sorg-Stralle, Uberwiegend werden die Verkaufs-
flachen sowie alle Pkw-Stellplatze in Zukunft stlich der Simon-Sorg-StralRe unterge-
bracht werden.

Im Bestandsgebaude westlich der Simon-Sorg-Stral’e werden zukinftig das Lager,
Werkstatten und die Logistik des Unternehmens untergebracht, sowie eine kleines
Cafe mit Freischankflache sowie ein kleinerer Teil der Verkaufsflachen.
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Siehe folgende Abbildung:

Abbildung 3:  Anordnung der zukiinftig geplanten Nutzungen des Zweirad Stadler GmbH

Damit verlagert sich der Haupteingangsbereich fur die Kunden von westlich der Si-
mon-Sorg-Stralie auf die Ostseite. Fulaufiger Kundenverkehr ist allerdings aufgrund
der Bestandsverkaufsflachen und des Gastronomiebetriebes auch auf der Westseite
zu erwarten.

Im neuen Gebaude ist unter den neuen Verkaufsflachen ein Parkdeck geplant. Die
aktuell noch existierenden Kundenparkplatze entlang des privaten Strallenraumes
nordlich des Bestandsgebaudes werden fur den Kundenverkehr nicht weiter zur Ver-
fugung stehen, sondern werden im Sinne eines reibungslosen Ablaufs der Liefervor-
gange fur den Lieferverkehr genutzt.

Als Berechnungsgrundlage fur den Neuverkehr durch die neue Nutzung dient die Auf-
stellung der Nutzungen aus dem Beiplan zum Bebauungsplan 112 | - Stellplatzbedarf.
Untenstehende Tabelle gibt einen Uberblick Uber die geplanten Flachen.

Tabelle 1: Planungsgebiet B-Plan 112 | — Aufstellung der Nutzflachen und
Umsatzzahlen (Stand 31.03.2017)

Bestand Erweiterung Gesamt

Verkaufsflachen 4.100 m? (+ 71%) 9.750 m?

Gastronomie 190 m? 190 m?

Lager/Montage/Werkstatt 2.800 m? 2.800 m?

Buro 3.000 m? 3.000 m?

Umsatz 11,7 Mio. | 3,6 Mio. (+ 30%) 15,3 Mio.
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Die Verkaufsflachen erweitern sich um 71%, die Entwicklung des Umsatzes wird al-
lerdings lediglich auf einen Zuwachs von ca. 30% geschatzt. Die Berechnung des
Neuverkehrs (siehe Kapitel 3) basiert auf dem Zuwachs der Verkaufsflachen und
neuen Nutzungen, berticksichtigt allerdings auch die wesentlich moderatere Umsatz-
entwicklung.

Die Verkehrsverteilung des Neuverkehrs orientiert sich an der bestehenden Vertei-
lung (ermittelt aus der Verkehrszahlung), da grundsatzlich davon ausgegangen wer-
den kann, dass die Kunden- und Mitarbeiterzusammensetzung und Lieferverkehrs-
verteilung auch nach dem Umbau des Marktes gleich bleiben werden.
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Verkehrszahlung

Die Erhebung von Verkehrsmengen bildet die Basis verkehrlicher Untersuchungen.
Far den Nachweis der Qualitat der verkehrlichen Erschliefung wurde der folgende
Knotenpunkt Kirchmeierstralle / Simon-Sorg-Stralle betrachtet. Aufgrund von Ab-
stimmungen mit der Stadt Regensburg wurden keine neuen Zahldaten erhoben son-
dern auf bestehende Zahlungen der Stadt zurtickgegriffen.

Abbildung 4:  Knotenpunkt Kirchmeierstral3e / Simon — Sorg — Stral3e

Die letzte Knotenstromzahlung wurde im Mai 2013 im Auftrag der Stadt Regensburg
durchgefihrt. Diese Zahlung wird als Basis der Analyse — und Prognoseverkehrsstar-
ken herangezogen. Gezahlt wurde durch die Firma Schuh&Co GmbH. Es wurde eine
ganztagige Zahlung aller Knotenpunktaste vorgenommen.
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Abbildung 5:  Zéahistelle ZP 214 — Zahlung Donnerstag 16.05.2013; Verkehrsbelastung
0 — 24 Uhr (Ergebnisse werden auf 10 gerundet; dargestellt ist Kfz(SV) wobei
der Schwerverkehr Lkw, Lastziige und Busse beinhaltet)

Die Belastung der Simon-Sorg-Strale betragt entsprechend der Zahlung aus 2013
2210 Kfz/24h. Diese Verkehrsbelastung ist ausschlief3lich verursacht durch den
Quell-Zielverkehr des Zweirad Stadler, es sind keine weiteren Nutzer Uber diese
Stralde angeschlossen.
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Verkehrserzeugung

Vorgehen Verkehrserzeugungsrechnung

Auf Basis der vorhandenen Analyseverkehrsbelastung wird ein Prognosenullfall erar-
beitet. Dabei geht die allgemeine Verkehrsentwicklung durch das Bevolkerungs-
wachstum ein. Die Abschatzung des Neuverkehrs durch neue Nutzungen erfolgt auf
der Grundlage empirischer Untersuchungen. Ausgangspunkt sind Angaben Uber Art
und Mal der Nutzung, wie zum Beispiel Wohn-, Nutz- und Verkaufsflachen.

Mit Hilfe standardisierter Berechnungsmethodik nach Bosserhoff! Iasst sich der Neu-
verkehr fur jeden verkehrserzeugenden Sektor abschatzen. Dabei werden die Zahl
der Wege und/oder Fahrten pro Tag fur verschiedene Nutzertypen ermittelt. Verwen-
det werden dabei ortstypische Mobilitatskennziffern. Diese vereinfachte Methode er-
laubt einen Ansatz zukunftiger Verkehre.

Die unten stehende Abbildung zeigt die verschiedenen Komponenten der Verkehrs-
belastung, die bei der Verkehrserzeugung zu berlcksichtigen sind.

Abbildung 6:  Komponenten der Verkehrsbelastung

1Vgl. Hrsg. Hessisches LA fiir Straen- und Verkehrswesen; Dr. Dietmar Bosserhoff: Integra-

tion von Verkehrsplanung und rdumlicher Planung — Teil 2: Abschatzung der Verkehrserzeu-
gung. Heft 42., Aktualisierungen durch das Programm VER_BAU und Hrsg. FGSV: Hinweise
zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, 2006.
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Der gesamte Verkehr muss uber den zu betrachtenden Knotenpunkt abgewickelt wer-
den. Dadurch sind die Verkehrsmengen aus der Berechnung des Neuverkehrs, zu-
satzlich zu den steigenden Verkehrsmengen aus der Bevolkerungsentwicklung, bei
der Betrachtung einer zukinftigen Leistungsfahigkeit zu bertcksichtigen.

Allgemeine Verkehrszunahme bis 2035

Die Prognose fir die allgemeine Verkehrszunahme wurde in Anlehnung an die regi-
onalisierte Bevolkerungsvorausberechnung fur die Regionen und Landkreise Bay-
erns und den bayerischen Demographie-Spiegeln bis 2035 durchgefiihrt?.

Far die kreisfreie Stadt Regensburg wird kunftig eine Steigerung der Bevolkerungs-
zahl von 11,76 % von 2013 auf 2035 zu Grunde gelegt. Informativ finden sich in unten
stehender Tabelle die Entwicklungen der Regionen und Landkreise des gesamten
Einzugsgebietes des Zweirad Stadler wieder. Fir die Entwicklung des Verkehrs am
betrachteten Knotenpunkt wird die Entwicklung der kreisfreien Stadt Regensburg her-
angezogen, da diese im naheren Einzugsbereich des Zweirad Stadler den gréften
Einfluss auf die Entwicklung des Verkehrs haben wird. Dieser Bereich verzeichnet
auch den hochsten Zuwachs. Damit werden die Zuwachsraten des Verkehrs unter
Verwendung dieses Wertes auf der sicheren Seite liegen.

Darstellung der Bevélkerungsentwicklung fiir den Regierungsbezirk Oberbayern mit
ausgewdéhiten Landkreisen und Gemeinden.?

Reg. Bezirk / Region / Land- Bevolkerung Veranderung
kreis / Gemeinde 31.12.2013|31.12.2035 | absolut | prozentual

Oberpfalz (Reg. Bez.) 1.078.000| 1.109.600| 31.600 2,85%
Region Regensburg 694.900 757.600| 62.700 8,28%
Kreisfreie Stadt Regensburg 140.300 159.000| 18.700 11,76%
Landkreis Regensburg 186.000 207.200| 21.200 10,23%
Landkreis Neumarkt i.d.Opf. 127.800 136.300 8.500 6,24%
Landkreis Landshut 150.300 170.900| 20.600 12,05%
Kreisfreie Stadt Landshut 66.200 78.800 12.600 15,99%
Landkreis Amberg-Sulzbach 103.100 98.600| -4.500 -4,56%
Kreisfreie Stadt Amberg 41.600 40.100| -1.500 -3,74%

Fir die Zunahme des Lkw-Verkehrs wurden fur die Berechnung ebenfalls in Abstim-
mung mit der Stadt Regensburg eine Steigerung in Hohe von 11,76% Steigerung an-
genommen.

Es wird davon ausgegangen, dass der Verkehr von und in die Simon-Sorg-Stralle
ausschlie3lich durch die Nutzungen des Zweirad Stadler verursacht werden. Daher
werden diese Verkehre nicht nach der allgemeinen Bevoélkerungsentwicklung hoch-
gerechnet, sondern durch die Neuverkehrsberechnung ersetzt.

Hrsg.: Bayrisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung,
https://www.statistik.bayern.de/statistik (08.05.2016)

Regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung fir Bayern und Demographie-Spiegel;
Hrsg.: Bayrisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung, Zugriffe am 08.05.2017
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Neuverkehr

In der folgenden Tabelle sind die Kennwerte und Ergebnisse fur die gewerbliche Nut-
zung dargestellt.

Tabelle 2: Kennwerte und Ergebnisse der Neuverkehrsberechnung Verkauf
Ergebnis Programm Ver_Bau | Verkaufsfliche werktags
GroRe der Nutzung 9.750
Einheit am
Bezugsgrole Verkaufsflache
Beschiftigtenverkehr
80
Kennwert fiir Beschaftigte gm Verkaufsflache
je Beschaftigtem
Anzahl Beschéaftigte 122 122
Anwesenheit [%] 80 80
Wegehaufigkeit 2,0 2,5
Wege der Beschéaftigten 195 244
MIV-Anteil [%] 60 70
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 106 155
Kunden-/Besucherverkehr
0,20 0,30
Kennwert fir Kunden/Besucher Kunden/Besucher
je gm Verkaufsflache
Anzahl Kunden/Besucher 1.950 2.925
Wegehaufigkeit 2,0 2,0
Wege der Kunden/Besucher 3.900 5.850
MIV-Anteil [%] 70 80
Pkw-Besetzungsgrad 1,3 1,3
Pkw-Fahrten/Werktag ohne Effekte 2.100 3.600
Verbundeffekt 0 0
Konkurrenzeffekt 0 0
Pkw-Fahrten/Werktag mit Effekten 2.100 3.600
Giiterverkehr
03 | 045
Kennwert fur Guterverkehr Lkw-Fahrten
je 100 gm Verkaufsflache
Lkw-Fahrten/Werktag 29 | 44
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag mit Effekten 2.235 3.799
Quell- bzw. Zielverkehr mit Effekten 1.118 1.900

Fir den Neuverkehr durch den Zweirad Stadler ergeben sich im Mittel 3.000 Kfz-
Fahrten/24h an einem Werktag.
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Kennwerte und Ergebnisse der Neuverkehrsberechnung Biironutzung

Ergebnis Programm Ver_Bau Biironutzung
GroRe der Nutzung 3.000
Einheit aqm
BezugsgroRe Bruttogeschossflache

Beschiftigtenverkehr

min. Kfz-Zahl | max. Kfz-Zahl
40,0 30,0
Kennwert fiir Beschaftigte gm Bruttogeschossflache
je Beschaftigtem
Anzahl Beschaftigte 75 100
Anwesenheit [%] 80 80
Wegehaufigkeit 3,3 3,5
Wege der Beschéftigten 198 280
MIV-Anteil [%] 60 70
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 108 178
Kunden-/Besucherverkehr
0,00 0,00
Kennwert fiir Kunden/Besucher Wege
je Beschaftigtem
Wege der Kunden/Besucher 0 0
MIV-Anteil [%] 0 0
Pkw-Besetzungsgrad 0,0 0,0
Pkw-Fahrten/Werktag ohne Effekte 0 0
Verbundeffekt 0 0
Konkurrenzeffekt 0 0
Pkw-Fahrten/W erktag mit Effekten 0 0
Giterverkehr
0,05 0,10
Kennwert fir Giterverkehr Lkw-Fahrten
je Beschaftigtem
Lkw-Anteil 100 100
Lkw-Fahrten/Werktag 4 10
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag mit Effekten 112 188
Quell- bzw. Zielverkehr mit Effekten 56 94

Fir den Neuverkehr durch den Zweirad Stadler Buronutzung ergeben sich im Mittel
150 Kfz-Fahrten/24h an einem Werktag.
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Kennwerte und Ergebnisse der Neuverkehrsberechnung Cafe

Ergebnis Programm Ver_Bau Cafe
GréRe der Nutzung 190
Einheit aqm
Bezugsgrole Bruttogeschossflache
Beschiftigtenverkehr
40,0 20,0
Kennwert fiir Beschaftigte gm Bruttogeschossflache
je Beschéftigtem
Anzahl Beschéftigte 5 10
Anwesenheit [%] 80 80
Wegehaufigkeit 2,5 3,0
Wege der Beschéftigten 10 24
MIV-Anteil [%] 60 70
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 5 15
Kunden-/Besucherverkehr
30,00 60,00
Kennwert fiir Kunden/Besucher Wege
je Beschaftigtem
Wege der Kunden/Besucher 150 600
MIV-Anteil [%] 70 80
Pkw-Besetzungsgrad 1,3 1,3
Pkw-Fahrten/Werktag ohne Effekte 81 369
Verbundeffekt 60 60
Konkurrenzeffekt 0 0
Pkw-Fahrten/Werktag mit Effekten 32 148
Giiterverkehr
0,50 0,80
Kennwert fir Glterverkehr Lkw-Fahrten
je Beschéaftigtem
Lkw-Anteil 100 100
Lkw-Fahrten/Werktag 3 8
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag mit Effekten 40 171
Quell- bzw. Zielverkehr mit Effekten 20 85
Kfz-Fahrten/Werktag ohne Effekte 89 392
Quell- bzw. Zielverkehr ohne Effekte 45 196

Fir den Neuverkehr durch das Cafe ergeben sich im Mittel 100 Kfz-Fahrten/24h an
einem Werktag mit Effekten (Uber den Verbundeffekt in Hohe von 60% reduzieren
sich die Quell bzw. Zielverkehre wesentlich, da Uberwiegend davon ausgegangen
wird, dass Kunden der Verkaufsflachen des Zweirad Stadler das Cafe nutzen, und
daher ein geringerer Anteil nur aufgrund des Cafes den Standort anfahrt).
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Kennwerte und Ergebnisse der Neuverkehrsberechnung Lager/Werkstétten

Ergebnis Programm Ver_Bau |Lager und Werkstétten

GroRe der Nutzung 2.800
Einheit aqm
BezugsgroRe Bruttogeschossfldche
Beschiftigtenverkehr
80,0 80,0
Kennwert fiir Beschaftigte gm Bruttogeschossflache
je Beschaftigtem
Anzahl Beschéftigte 35 35
Anwesenheit [%] 80 80
Wegehaufigkeit 2,5 3,0
Wege der Beschéftigten 70 84
MIV-Anteil [%] 60 70
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 38 53
Kunden-/Besucherverkehr
Kennwert fiir Kunden/Besucher nge

je Beschéftigtem

Wege der Kunden/Besucher 0 0
MIV-Anteil [%] 0 0
Pkw-Besetzungsgrad 0,0 0,0
Pkw-Fahrten/Werktag ohne Effekte 0 0
Verbundeffekt 0 0
Konkurrenzeffekt 0 0
Pkw-Fahrten/Werktag mit Effekten 0 0
Giiterverkehr
0,90 2,20
Kennwert fir Glterverkehr Lkw-Fahrten
je Beschéaftigtem
Lkw-Anteil 100 100
Lkw-Fahrten/Werktag 32 77
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag mit Effekten 70 130
Quell- bzw. Zielverkehr mit Effekten 35 65
Kfz-Fahrten/Werktag ohne Effekte 70 130
Quell- bzw. Zielverkehr ohne Effekte 35 65

Far den Neuverkehr durch den Zweirad Stadler - Lager und Werkstatten ergeben sich
im Mittel 100 Kfz-Fahrten/24h an einem Werktag, ausschlie3lich erzeugt durch die
Angestellten, das Kundenaufkommen der Werkstatten kumuliert sich im Kundenauf-
kommen der Verkaufsflachen.

Fazit

Fir den Neuverkehr durch den Zweirad Stadler gesamt ergeben sich im Mittel
3370 Kfz-Fahrten/24h an einem Werktag, im Bestand wurden 2210 Kfz-Fahr-
ten/24h gezahlt. Das entspricht einer Steigerung von ca. 50% der Kfz-Fahrten ggu.
der erhobenen Belastung aus 2013 bei einer Verkaufsflachenerweiterung von 72%
sowie einer der Erweiterung der Lagerkapazitaten, einer Ausstockung der Angestell-
ten fUr die Buronutzung und Beibehaltung des bereits existierenden Cafes.

Bei einer Berechnung des Kfz-Verkehrs Uber die Stellplatzanzahl (480 Stellplatze)
musste mit einem Umschlaggrad von 4 bis 5 PKW-Umschlagen/Stellplatz gerechnet
werden, um dieses gem. Fachliteratur errechnete Kfz-Aufkommen zu generieren. Fir
einen Fachmarkt ist dieser Umschlaggrad sehr hoch, die weiteren Betrachtungen fur
das angenommene Verkehrsaufkommen liegen damit auf jeden Fall auf der sicheren
Seite. In der Literatur wird bei ausreichender Parkplatzanzahl eines Verbraucher-
marktes eine Spannweite zwischen 3 bis 6 moglicher Umschlage/Stellplatz angege-
ben.
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Leistungsfahigkeitsberechnungen

Allgemeines

Die Berechnung der Leistungsfahigkeit erfolgte gemal dem Handbuch fiir die Be-
messung von StralRenverkehrsanlagen (HBS) 2015 softwaregestutzt mit Hilfe des
Verkehrsingenieurarbeitsplatzes LISA+ 6.0.2. Berechnet wurden u. a. Qualitatsstufen
des Verkehrsablaufs (QSV), welche sich Uber die mittleren Wartezeiten des Kfz-Ver-
kehrs auf dem jeweiligen Fahrstreifen bestimmen lassen. Die Einteilung der QSV er-
folgt in die Stufen A bis F, wobei A die beste und F die schlechteste QSV reprasentiert.
Bei der Bewertung wird zwischen signalisierten und unsignalisierten Knotenpunkten
unterschieden.

Fir lichtsignalgeregelte Knotenpunkte gilt:

Tabelle 3: Qualitatsstufen im Verkehrsablauf nach HBS 2015 fiir signalisierte
Knotenpunkte (Quelle: FGSV, Tabelle 4-1 HBS 2015)

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

[s] und R [s]

Beschreibung

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Ver- <20 <5 <30

Stufe A kehrsteilnehmer sehr kurz.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Ver- <35 <15 <40
kehrsteilnehmer kurz. Alle wahrend der Sperrzeit auf
Stufe B | dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraft-
fahrzeuge koénnen in der nachfolgenden Freigabezeit
weiterfahren.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Ver- <50 <25 <55
kehrsteilnehmer splrbar. Nahezu alle wahrend der
Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankom-
Stufe C | menden Kraftfahrzeuge kénnen 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- <70 <40 <70
kehrsteilnehmer betrachtlich. Auf dem betrachteten

Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freiga-

bezeit haufig ein Rickstau auf.

Stufe D

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Ver- >70 <60 <85
kehrsteilnehmer lang. Auf dem betrachteten Fahrstrei-

fen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in

den meisten Umlaufen ein Riickstau auf.

Stufe E

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Ver- 4 > 60 > 85°
kehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem betrachteten

Fahrstreifen wird die Kapazitat im Kfz-Verkehr tber-

schritten. Der Rickstau wachst stetig. Die Kraftfahr-

zeuge mussen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorri-

cken.

Stufe F

4 Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke liber der Kapazitat liegt.
5 Die Grenze zwischen den QSV E und F ergibt sich aus dem in der RILSA (2015) vorgegebe-
nen Richtwerten fiir die maximale Umlaufzeit von 90 s und der Mindestfreigabezeit von 5 s.
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Neben den QSV sind auch Rickstaulangen sowie Auslastungen je Knotenstrom resp.
Fahrstreifen, da dieser die anstehende Verkehrsmenge in Beziehung zur jeweiligen
Freigabezeit setzt. Im Allgemeinen wird der rechnerische Nachweis der Leistungsfa-
higkeit bei einer QSV D ober besser erbracht.

Datengrundlage

Neben den erhobenen und prognostizierten Verkehrsmengen sind die signaltechni-
schen Unterlagen eine zentrale EingangsgréfRe zur Bewertung der Leistungsfahigkeit
am Knotenpunkt. Diese wurden von der Stadt Regensburg zur Verfliigung gestellt.
Aus den Unterlagen ist zu erkennen, dass der Knotenpunkt verkehrsabhangig ge-
steuert wird. Damit kann optimal auf schwankende Verkehrsstarken reagiert werden.
Daruber hinaus sind in den Unterlagen Festzeitersatzprogrammen fur die morgendli-
che und abendliche Spitzenstunde sowie aufierhalb der Spitzenstundenintervalle hin-
terlegt.

Folgende Abbildungen zeigen das morgendliche und abendliche Festzeitersatzpro-
gramm.

Abbildung 7:  Festzeitersatzprogramm am Knotenpunkt KirchmeierstralBe / Simon-Sorg-
Stralle Morgenspitze (Quelle: LISA+ 6.0.2)
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Abbildung 8:  Festzeitersatzprogramm Abendspitze (Quelle: LISA+ 6.0.2)

Analyse

Unter Verwendung des Festzeitersatzprogrammes kann der Leistungsfahigkeits-
nachweis weder fur die Morgenspitze noch fiir die Abendspitze erbracht werden. In
beiden Zeitintervallen wird nur die Qualitadtsstufe F erreicht. Die tatsachliche Ver-
kehrsstarke Ubersteigt die Kapazitat. Der Knotenpunkt ist Gberlastet und kann den
Verkehr nicht in angemessener Qualitat aufnehmen.

Der MalRgebende Verkehrsstrom ist zu beiden Zeiten der Linkseinbieger aus Siden
in Richtung Westen. Der Ruckstau und die mittlere Wartezeit sind fur diesen Ver-
kehrsstrom sehr hoch. Auch der Auslastungsgrad ist mit 1,2 in beiden Zeitintervallen
auffallig. Fur alle anderen Verkehrsstrome wird im schlechtesten Fall die Qualitats-
stufe C erreicht. Die mittlere Wartezeit betragt bis zu 90 s. Der zu erwartende Ruck-
stau im 95%-Perzentil sowie die Auslastungsgrad sind unauffallig.

Die detaillierten Ergebnisse sind der Anlage 9.4 und 9.5 zu entnehmen.

Prognoseplanfall 2035

Aufgrund dessen, dass der Knotenpunkt bereits in der Analyse unter Verwen-
dung des Festzeitersatzprogrammes nicht leistungsfahig ist, wird durch die all-
gemeine Verkehrsmengenzunahme sowie dem durch das Bauvorhaben zusatz-
lich entstehende Verkehr keine Verbesserung der Gesamtsituation erreicht. Die
Qualitatsstufe ist weiterhin F. Der Rickstau im 95%-Perzentil wachst weiter an. Auch
der Auslastungsgrad des kritischen Verkehrsstromes (Linkseinbieger aus Siden)
wachst weiter an.
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Die Qualitatsstufe der Ubrigen Verkehrsstrome verschlechtert sich in der Abendspitze
auf die QSV D fur den Rechtsabbieger aus Westen. In der Morgenspitze kommt es
zu keiner Verschlechterung. Insgesamt ist jedoch festzustellen, dass sowohl in der
Morgen- als auch in der Abendspitze mittlere Wartezeit, Auslastungsgrad und Ruick-
stau zunehmen werden.

Die detaillierten Ergebnisse sind der Anlage 9.6 und 9.7 zu entnehmen.

Optimierung des Festzeitersatzprogrammes

Da der Verkehrsablauf am Knotenpunkt verkehrsabhangig gesteuert wird, muss dies
bei der Interpretation der Analyse- und Prognoseergebnisse berucksichtigt werden.
Es ist davon auszugehe, dass in beiden Spitzenstundenintervalle ein alternatives
(verkehrsabhangiges) Signalprogramm zur Anwendung kommt. Um dies bewerten zu
kdénnen wurde ein wartezeitoptimales alternatives Festzeitersatzprogramm mit dem
Verkehrsingenieursarbeitsplatz LISA+ entwickelt.

Morgenspitze

Folgende Abbildung zeigt das wartezeitoptimale Festzeitersatzprogramm fir die Mor-
genspitze:

Abbildung 9:  Festzeitersatzprogramm Morgenspitze optimiert (Quelle: LISA+ 6.0.2)
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Unter Verwendung des ermittelten Signalprogramms lasst sich fir die Morgenspitze
die QSV D nachweisen, welche mindestens anzustreben ist. Der Leistungsfahigkeits-
nachweis ist fur die Morgenspitze 2035 fur den Prognoseplanfall erbracht.

Malgebender Verkehrsstrom ist der Linkseinbieger aus Stiden (FV 4) und der Links-
abbieger aus Osten (FV 3). Die mittlere Wartezeit betragt fur beide Stréme ca. 53 s.
Fir die Linkseinbieger aus Siden betragt der Ruckstau im 95%-Perzentil 130 m. Der
Knotenpunkt zur BAB A93 Auffahrt wird damit nicht Gberstaut. Der Auslastungsgrad
betragt fir diesen Verkehrsstrom 0,8 und ist damit nahe an der maximal méglichen
Kapazitat. Eine Erweiterung oder ein Umbau des Knotenpunktes wird fur die mor-
gendliche Spitzenstunde nicht als notwendig erachtet.

Die detaillierten Ergebnisse sind der Anlage 9.8 zu entnehmen.

Abendspitze

Folgende Abbildung zeigt das wartezeitoptimale Festzeitersatzprogramm fir die
Abendspitze:

Abbildung 10: Festzeitersatzprogramm Abendspitze optimiert (Quelle: LISA+ 6.0.2)

Fur die Abendspitze lasst sich auch mit dem optimierten Festzeitersatzprogramm kein
Leistungsfahigkeitsnachweis gemall dem HBS 2015 erbringen. Fur drei Verkehrs-
strome (Linksabbieger aus Osten, Rechtsabbieger aus Westen sowie Linkseinbieger
aus Suden) wird nur die Qualitatsstufe E erreicht. Zudem sind die Auslastungsgrade
aller Verkehrsstrome ebenfalls grofier als 0,9, was als sehr kritisch zu bewerten ist.
Die mittleren Wartezeiten betragen fur diese Verkehrsstréme bis zu 144 s. Auch der
Rickstau wachst auf teilweise tber 200 m an.
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Um festzustellen, ob das Bauvorhaben ausschlaggebend fiir die mangelhafte
Bewertung des Verkehrsablaufs ist, wurde der Prognosenulifall bewertet. Auch
fiir diesen lieB sich nur die Qualitatsstufe E nachweisen. Alle drei kritischen
Verkehrsstrome des Prognoseplanfalls weisen bereits im Prognosenullifall ei-
nen Auslastungsgrad von mindestens 0,9 auf. Vergleichsweise ist der Effekt
durch das Bauvorhaben geringer als durch die allgemeine Verkehrszunahme.

Die detaillierten Ergebnisse sind der Anlage 9.9 zu entnehmen.

Dadurch dass alle drei kritischen Verkehrsstréme einen sehr hohen Auslastungsgrad
aufweisen und nicht gemeinsam signalisiert werden konnen, konnte keine weitere
Optimierung durch eine Anpassung des Signalprogramms (Freigabezeitumvertei-
lung) erreicht werden. Ohne eine bauliche Anpassung wird keine Verbesserung der
Qualitatsstufe eintreten. Ein zusatzlicher Fahrstreifen fur die Linkseinbieger aus Su-
den sowie die Einrichtung eines Mischfahrstreifens aus Westen fur den geradausver-
kehr und den Rechtsabbieger fiihrt bereits zu einer deutlichen Verbesserung der Qua-
litatsstufe.

Folgende Abbildung zeigt eine optimierte Knotenpunkttopologie:

Abbildung 11: Optimierte Knotenpunkttopologie (Quelle: LISA+ 6.0.2)
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Mit dieser Knotenpunkttopologie liel® sich das folgende wartezeitoptimale Festzeiter-
satzprogramm ermitteln:

Abbildung 12: Festzeitersatzprogramm Abendspitze optimiert fiir baulich angepassten
Knotenpunkt (Quelle: LISA+ 6.0.2)

Mit diesen baulichen und signaltechnischen Anpassungen lasst sich fur die Abend-
spitze die Qualitatsstufe C nachweisen. Rickstaulangen und Auslastungsgrade sind
weitestgehend unauffallig. Der héchste Auslastungsgrad betragt 0,7. Der Rickstau
Uberschreitet im 95%-Perzentil eine Lange von ca. 120 m nicht.

Die detaillierten Ergebnisse sind der Anlage 9.10 zu entnehmen.



Grundlagen fur die schalltechnische Bewertung Seite 22

Grundlagen fur die schalltechnische Bewertung

7

Als Grundlage fiir eine Larmuntersuchung und um die Auswirkungen der baulichen
Erganzung durch den Neubau des Zweirad Stadler hinsichtlich der Larmentwicklung
beurteilen zu kdnnen, erfolgte die Berechnung der larmphysikalischen GroRRen flir den
Analysefall 2013 (ohne bauliche Veranderung) und flr den Prognoseplanfall 2035
(mit baulicher Veranderung).

Der DTV und die Larmparameter Mtag, Mnacht, ptag und pnacht wurden fir die vier
Knotenpunktarme des Knotenpunkts Simon-Sorg-Strale / Kirchmeierstralle zusam-
mengestellt.

Fur larmphysikalische Berechnungen sind nach der RLS 90° jahresbezogene Durch-
schnittswerte der Verkehrsbelastungen zu verwenden. Die aufgrund der Zahlung zur
Verfugung stehenden Querschnittzahlungen liegen jedoch ublicherweise fur Normal-
werktage vor. Daher wird die Umrechnung von Normalwerktags-Belastung (Mo. bis
Do.) auf DTV’ mit einem pauschalen Faktor von 0,9 durchgefiihrt. (Anhand von Er-
fahrungswerten ist bekannt, dass der Umrechnungsfaktor bei etwa 0,9 liegt.)

Des Weiteren muss die Klassifizierung des Schwerverkehrs Berlicksichtigung finden.
Aufgrund der Datengrundlage (Zahlung) werden, in Abhangigkeit von der Klassierung
in der Verkehrsplanung, unter Schwerverkehr in der verkehrstechnischen Modellrech-
nung (Verkehrsmodell) Busse, Lkw und Lastzlge gefasst. Lieferwagen werden der
Gesamtmenge der Kfz und nicht dezidiert nach Tonnage entweder dem Pkw- oder
Schwerverkehr beigeordnet. Eine Unterteilung von Pkw- und Schwerverkehr nach
Tonnage, wie dies fur die Abgrenzung von Schwerverkehr bei Uiber 2,8 t zulassigem
Gesamtgewicht in der RLS 90 verankert ist, kann bei Herausarbeitung der Tag-Nacht-
Aufteilung von DTV auf Basis der bestehenden Verkehrsmodelle nicht erfolgen. Um
den Anteil des Schwerverkehrs aufgrund dieser Einteilung nicht zu unterschatzen,
wurde in Abstimmung mit der Stadt der SV-Anteil pauschal mit dem Korrektur — Fak-
tor 1,1 erhoht.

Abbildung 13: Grundlage fiir die Schalltechnischen Untersuchungen

Hrsg. Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen: Richtlinien fur den Larm-
schutz an StralRen 1990 (RLS 90).
Durchschnittlich tagliche Verkehrsbelastung (bezogen auf alle Tage eines Jahres).
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Verkehrliche Beurteilung

Im Zuge des Bebauungsplanes sind die Rahmenbedingungen zur Dimensionierung
des offentlichen StralRenraumes in den Zufahrten zum Grundstiick zu definieren so-
wie die vertragliche Abwicklung der Verkehre, ausgel6st durch die unterschiedlichen
Nutzergruppen auf dem Grundstlick sicherzustellen.

Es wird in der Zufahrt auf der Simon-Sorg-Stralle aufgrund der Umgestaltung des
Grundstlckes insbesondere eine Konkurrenzsituation zwischen dem Wirtschafts-
bzw. Lieferverkehr sowie dem Kfz-Verkehr der Kunden entstehen. Beide Gruppen
(LKW im Lieferverkehr sowie Pkw im Kundenverehr) sind in der Zu- und Abfahrt auf
den reibungslosen und riickstaufreien Verkehrsablauf der Simon-Sorg-Stralte ange-
wiesen.

Lieferzone

TG-Zufahrt

Haupt-
eingang

Abbildung 14: Anordnung der zuklinftig geplanten Nutzungen des Zweirad Stadler GmbH
(Quelle: Vorentwurf Bebauungsplan Nr. 112-I Simon-Sorg-Strae Stand:
19.09.2017)

Der Lieferverkehr wird Uber die Simon-Sorg-Stralle die nordwestliche Seite des
Grundstucks erreichen, wo die Lieferzone des zukunftigen Lagers und Logistikberei-
ches geplant ist.

Die mit dem eigenen Pkw anfahrenden Kunden erreichen die Tiefgaragenzufahrt
ebenfalls Uber den Knotenpunkt Simon-Sorg-Stral3e / Kirchmeierstralle und Gber die
Simon-Sorg-Strafl3e. Es wird davon ausgegangen, dass innerhalb des ostlichen Ge-
baudes eine Verbindung zwischen den Verkaufsflachen und dem Parkdeck geschaf-
fen wird.

Der neue Eingangsbereich des Haupteingangs fir FulRganger und Radfahrer ist ge-
maf Aussage des Fachplaners an der sudwestlichen Grundstlicksecke geplant. Ne-
ben den Logistikflachen sowie einer Werkstatt, werden ein kleiner Teil der Verkaufs-
flachen sowie ein kleiner Gastronomiebetrieb dstlich der Simon-Sorg-Stralie im Be-
standsgebaude untergebracht. Kunden und Angestellte erreichen diese Nutzungen,
indem die Simon-Sorg-Straf3e gequert wird.
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Liefer- und Logistikverkehr

Bei der Gestaltung der Freiflachen muss darauf Wert gelegt werden, dass die Last-
kraftwagen und Lieferfahrzeuge in der Zufahrt zur Liefer- und Logistikzone auf der
Nordseite des Bestandsgebaudes reibungslos die Laderampen erreichen und auch
wieder abfahren kénnen. Ein Rlckstau in die Simon-Sorg-Stral3e aufgrund von zeit-
intensiven Wendemandvern der Lastkraftwagen sollte in jedem Fall vermieden wer-
den, um die Zufahrt zum Parkhaus nicht zu behindern.

Der Wendebereich ist mit der Stadt abgestimmt, als mal3gebendes Bemessungsfahr-
zeug wurde das dreiachsige Miillfahrzeug berlcksichtigt.

Mithilfe eines explizit ausgewiesenen Wartebereichs fur Lkw und Lieferfahrzeuge im
Bereich der bislang als Pkw-Parkplatze ausgewiesenen Stellplatze kann einem Ruick-
stau effektiv vorgebeugt werden.

Kundenverkehr mlV

Die Kunden des Zweirad Stadler fahren die Tiefgaragenzufahrt am nérdlichen Ende
der Simon-Sorg-Stralde an. Falls eine beschrankte Zufahrt geplant ist, muss die Leis-
tungsfahigkeit der Schrankenanlage auf die in den Spitzenzeiten zu erwartenden zu-
fahrenden Verkehrsstarken (im Zielverkehr bis zu 160 Kfz/h zwischen 8 Uhr und
9 Uhr morgens mit der Zufahrt der Angestellten und den ersten Kunden) ausgelegt
werden, damit aufgrund der Schrankenanlage kein Rickstau in der Zufahrt zur Tief-
garage ausgelost werden kann. Die mittlere Abfertigungszeit bei Schrankenanlagen
mit Magnetstreifen-/Barcodeticket liegt bei 13,38 Sekunden, damit ergibt sich eine
ausreichende Kapazitat von 290 Kfz/h in der Zufahrt.

In der Zufahrt Simon-Sorg-Strafle zum lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Kirchmei-
erstrale / Simon-Sorg-Stral3e verteilen sich die Strome der abfahrenden Kfz gleich
malig auf die drei Farbeziehungen geradeaus, rechts- und linksabbiegend, wobei der
rechtsabbiegende und geradeausfahrende Strom zusammen tber 70% des Gesamt-
verkehrs aus der Simon-Sorg-Stralle in der Abendspitze aufweist. In der Dimensio-
nierung des Querschnitts der Simon-Sorg-Strafde muss darauf geachtet werden, dass
dieser Strom (Geradeaus und Rechtsabbieger) ungehindert vom Linksabbiegenden
Verkehr abflielen kann. Mit einer zweistreifigen Anlage der Simon-Sorg-Strafe im
Zulauf auf den Knotenpunkt Simon-Sorg-Weg / Kirchmeierstralde kann eine reibungs-
lose Vorsortierung der Verkehre erfolgen. Der rechte Fahrstreifen dient dem rechts-
abbiegenden und dem geradeausfahrenden Verkehre, der linke Fahrstreifen dem
linksabbiegenden Verkehr.

Kundenverkehr nmlV - FuBganger und Radverkehr

Im Bereich der Kirchmeierstralle am Zweirad Stadler finden sich keine Uberregionalen
Radwanderwege. Es existiert eine stadtische Radwegeverbindung zwischen dem
Bahnhof Regensburg und dem im Westen liegenden Ortsteilen Prifening / GroRpri-
fening sowie die Anbindung im Radwegenetzes an den im Suden liegenden Ortsteil
Kdnigswiesen.

& Quelle: Leistungsfahigkeit von Abfertigungssystemen an Anlagen des ruhenden Verkehrs
Jurgen Gerlach und Achim Heinig; https://www.svpt.uni-wuppertal.de/fileadmin/bau-
ing/svpt/Publikationen/Leistungsf%C3%A4higkeit_von_Abfertigungssystemen.pdf
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Abbildung 15: (ibergeordneten Radwegeverbindungen (griin gekennzeichnet, rot umrandet
der Standort Zweirad Stadler)

Abbildung 16: zur Verfiigung stehendes Radewegenetz gem. digitalem Stadtplan der Stadt
Regenburg®

Es ist davon auszugehen, dass das Zweirad-Center auch zu Ful® und mit dem Rad
von gleichermafien Kunden wie auch Angestellten erreicht wird.

Die Radabstellmoglichkeiten flir den Neubau des Zweirad Stadler sind im direkten
Umfeld des Eingangsbereiches und mit direktem Zugang von den Kirchmeierstralle
aus geplant. Damit entfallt die Notwendigkeit, den auf der Kirchmeierstral3e durchge-
henden Radweg in die Simon-Sorg-Stralde fortzusetzen und bis zum Wendebereich
bzw. zur Tiefgarageneinfahrt zu verlangern.

Durch die knotenpunktnahe Planung des Eingangsbereiches sind die Abstellanlagen
auf kurzem Wege von der Kirchmeier Stral3e aus zu erreichen. Auf die Fihrung des
Radweges in die Simon-Sorg-Stral3e bis hin zum Wendehammer sollte aufgrund des
Konfliktpotentials mit der Tiefgarageneinfahrt in diesem Bereich eher verzichtet wer-
den.

Auf den Radwegestich in die Simon-Sorg-Strale kann allerdings nur dann verzichtet
werden, wenn der Eingangsbereich und die eingangsnahen Fahrradabstellanlagen
entsprechend dem Lageplan in der stidwestlichen Ecke des 6stlich der Simon Sorg-
strale gelegenen Gebaudekomplexes angeordnet wird.

Es kann gepruft werden, inwieweit der Gehweg (mindestens 2,50 m gemafl ERA 2010
als gemeinsamer Geh- und Radweg oder mit ,Gehweg frei“ bis zum Bereich der An-
gestelltenparkplatze des Logistikbereiches) auch flr Radfahrer benutzbar gemacht
werden kann. Sinnvoll wére dies, da auch davon ausgegangen werden kann, dass
ein Teil der Angestellten zu Full oder mit dem Rad zur Arbeit gelangt. Es sollten auch

9 Quelle:http://stadtplan2.regensburg.de/tabs.php?tab=stadtplan
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im Bereich des Bestandsgebaudes aufgrund der dort angesiedelten Arbeitsplatze
Radabstellméglichkeiten vorhanden sein und diesen NMIV-Gruppen eine mit dem
Schwerverkehr der Anlage konfliktfreie Zufahrt ermoglicht werden.

Eine gesicherte Querung Uber die Simon-Sorg-Stralle kann am Knotenpunkt Uber die
Lichtsignalanlage erfolgen und ist in jedem Fall zu erhalten.

Ein stralenbegleitender beidseitiger Gehweg entlang der Simon-Sorg-Strale ist not-
wendig, um die Verkaufsflachen, die Parkierungsanlage und die Logistikbereiche des
Grundstucks sicher zu erreichen.

Gehwege, die von den Tiefgaragenzufahrten gekreuzt werden, sind besonders bei-
spielsweise durch Einfarbung der StralRenoberflache zu sichern und Sichtdreiecke
von beispielsweise Bepflanzung und Schildern/Hinweistafeln freizuhalten.
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Zusammenfassung

Auf Basis der vorhandenen Analyseverkehrsbelastung wird ein Prognosefall erarbei-
tet. Die Verkehrsbelastung des Knotenpunktarmes Simon-Sorg-Stral3e, im Analyse-
fall mit einer Belastung von ca. 2.100 Kfz/24h steigt durch die Neubebauung um 1.270
Kfz/24h auf 3.370 Kfz/24h.

Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes KirchmeierstraBe / Simon-Sorg-Strafle

Unter Verwendung des von der Stadt Regensburg zur Verfiigung gestellten Fest-
zeitersatzprogrammes kann der Leistungsfahigkeitsnachweis flir den Knotenpunkt
Kirchmeierstrale / Simon-Sorg-Strale weder fur die Morgenspitze noch fur die
Abendspitze des Analysefalles erbracht werden. In beiden Zeitintervallen wird nur die
Qualitatsstufe F erreicht. Die tatsachliche Verkehrsstarke Ubersteigt die Kapazitat.
Der Knotenpunkt ist Gberlastet und kann den Verkehr nicht in angemessener Qualitat
aufnehmen.

Aufgrund dessen, dass der Knotenpunkt bereits in der Analyse unter Verwendung
des Festzeitersatzprogrammes nicht leistungsfahig ist, wird durch die allgemeine Ver-
kehrsmengenzunahme flir den Prognosehorizont 2035 sowie dem durch das Bauvor-
haben zusatzlich entstehende Verkehr keine Verbesserung der Gesamtsituation er-
reicht. Die Qualitatsstufe ist weiterhin F. Der Ruckstau im 95%-Perzentil wachst wei-
ter an. Auch der Auslastungsgrad des kritischen Verkehrsstromes (Linkseinbieger
aus Suden) wachst weiter an.

Da der Verkehrsablauf am Knotenpunkt verkehrsabhangig gesteuert wird, muss dies
bei der Interpretation der Analyse- und Prognoseergebnisse bericksichtigt werden.
Es ist davon auszugehen, dass in beiden Spitzenstundenintervalle ein alternatives
(verkehrsabhangiges) Signalprogramm zur Anwendung kommt. Um dies bewerten zu
kénnen wurde ein wartezeitoptimales alternatives Festzeitersatzprogramm mit dem
Verkehrsingenieursarbeitsplatz LISA+ entwickelt.

Unter Verwendung des ermittelten Signalprogramms lasst sich flir die Morgenspitze
die QSV D nachweisen, welche mindestens anzustreben ist. Der Leistungsfahigkeits-
nachweis ist fur die Morgenspitze 2035 fir den Prognoseplanfall erbracht. Fir die
Abendspitze lasst sich auch mit dem optimierten Festzeitersatzprogramm kein
Leistungsfahigkeitsnachweis gemal dem HBS 2015 erbringen. Fiir drei Ver-
kehrsstrome (Linksabbieger aus Osten, Rechtsabbieger aus Westen sowie
Linkseinbieger aus Suiden) wird nur die Qualitatsstufe E erreicht. Zudem sind die
Auslastungsgrade aller Verkehrsstrome ebenfalls grof3er als 0,9, was als sehr kritisch
zu bewerten ist. Auch der Ruckstau wachst auf teilweise tber 200 m an.

Um festzustellen, ob das Bauvorhaben ausschlaggebend fur die mangelhafte Bewer-
tung des Verkehrsablaufs ist, wurde weiterhin der Prognosenullfall bewertet. Auch fir
diesen liel® sich nur die Qualitatsstufe E nachweisen. Alle drei kritischen Verkehrs-
strome des Prognoseplanfalls weisen bereits im Prognosenulifall einen Auslastungs-
grad von mindestens 0,9 auf. Vergleichsweise ist damit der Effekt durch das Bauvor-
haben geringer als durch die allgemeine Verkehrszunahme.

Ohne eine bauliche Anpassung wird daher keine Verbesserung der Qualitats-
stufe eintreten. Ein zusatzlicher Fahrstreifen fiir die Linkseinbieger aus Siiden
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(also von der Autobahn A93 kommend) sowie die Einrichtung eines weiteren
Mischfahrstreifens aus Westen fiir den Geradausverkehr und den Rechtsabbie-
ger fiihrt bereits zu einer deutlichen Verbesserung der Qualitatsstufe.

Mit diesen baulichen und signaltechnischen Anpassungen lasst sich fiir die
Abendspitze die Qualitatsstufe C nachweisen. Rickstaulangen und Auslastungs-
grade sind weitestgehend unauffallig. Der héchste Auslastungsgrad betragt 0,74. Der
Ruickstau uberschreitet im 95%-Perzentil eine Lange von ca. 100 m nicht.

Gestaltung der Freiflaichen und der offentlichen Verkehrsflachen

Es muss bei der Gestaltung der Freiflachen darauf Wert gelegt werden, dass die Last-
kraftwagen und Lieferfahrzeuge in der Zufahrt zur Liefer- und Logistikzone auf der
Nordseite des Bestandsgebaudes reibungslos die Laderampen erreichen und auch
wieder abfahren kénnen. Ein Rlckstau in die Simon-Sorg-Stral3e aufgrund von zeit-
intensiven Wendemandvern der Lastkraftwagen darf nicht in Kauf genommen wer-
den. Die Zufahrt zum Parkhaus darf nicht behindert werden.

Der Wendebereich ist mit der Stadt abgestimmt, als malRgebendes Bemessungsfahr-
zeug wurde das dreiachsige Mullfahrzeug bericksichtigt.

Mithilfe eines Haltebereichs flr Lkw und Lieferfahrzeuge kann einem Rlckstau effek-
tiv vorgebeugt werden Diese Haltezone kann im Bereich der bislang als Pkw-Park-
platze ausgewiesenen Stellplatze errichtet werden, die im Bestand auf privatem
Grund entlang der nérdlichen Grundstiicksgrenze bzw. entlang der Zufahrt zur Lade-
rampe angeordnet sind.

Die Parkgaragenzufahrt ist im Moment ohne Schrankenanlage. Die Verkehrsbelas-
tung der Analyse in der morgendlichen Spitzenstunde deutet darauf hin, dass neben
dem Quell-Zielverkehr des Zweirad Stadler auch andere Nutzungen diese Parkga-
rage morgens anfahren, vermutlich Angestellte deren Arbeitsplatze auf dem Nach-
bargrundstiick liegen. Falls Fremdnutzer durch eine Schrankenanlage vermieden
werden sollten, muss die Leistungsfahigkeit Schrankenanlage auf die in den Spitzen-
zeiten zu erwartenden zufahrenden Verkehrsstarken ausgelegt werden, damit kein
Ruickstau in der Zufahrt zur Tiefgarage entsteht.

In der Zufahrt Simon-Sorg-Strafle zum lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Kirchmei-
erstralde / Simon-Sorg-Stra’e muss bei der Dimensionierung des Querschnitts darauf
geachtet werden, dass der rechtsabbiegende / geradeausfahrende Strom und der
linksabbiegende Strom ungehindert voneinander abflieBen kdnnen. Das bedeutet,
dass die Simon-Sorg-Stral’e Uber die gesamte Lange zwei Fahrstreifen Richtung
Knotenpunkt aufweisen muss, einen Fahrstreifen fur die Linksabbieger Richtung
Stadtmitte und einen Fahrstreifen fir die Rechtsabbieger und zur Autobahn gerade-
aus fahrenden Fahrzeuge.

Die Radabstellmdglichkeiten fur den Neubau des Zweirad Stadler sind im direkten
Umfeld des Eingangsbereiches und mit direktem Zugang von den Kirchmeierstral3e
festzuschreiben. Damit entfallt die Notwendigkeit, den auf der Kirchmeierstralle
durchgehenden Radweg in die Simon-Sorg-Stralie fortzusetzen und bis zum Wende-
bereich bzw. zur Tiefgarageneinfahrt zu verlangern.

Eine gesicherte Querung tber die Simon-Sorg-Straflie kann am Knotenpunkt erfolgen
und ist in jedem Fall zu erhalten.
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Ein stralRenbegleitender beidseitiger Gehweg entlang der Simon-Sorg-Stral3e ist not-
wendig, um die Parkierungsanlage und die Logistikbereiche des Grundstlicks fir alle
Nutzergruppen sicher zu erschlielRen.
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9 Anlagen

9.1 Anlage 1: Verkehrszahlung 24-Stunden

(Quelle: Schuh & Co. GmbH Germering)
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9.2 Anlage 2: Verkehrszahlung Morgenspitze

(Quelle: Schuh & Co. GmbH Germering)
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9.3 Anlage 3: Verkehrszahlung Abendspitze

(Quelle: Schuh & Co. GmbH Germering)
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9.4 Leistungsfahigkeitsberechnung Morgenspitze Analyse

(Quelle: LISA+ 6.0.2)
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9.5 Leistungsfahigkeitsberechnung Abendspitze Analyse

(Quelle: LISA+ 6.0.2)
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9.6 Leistungsfahigkeitsberechnung Morgenspitze
Prognoseplanfall

(Quelle: LISA+ 6.0.2)
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9.7 Leistungsfahigkeitsberechnung Abendspitze
Prognoseplanfall

(Quelle: LISA+ 6.0.2)



Anlagen Seite 37

9.8 Leistungsfahigkeitsberechnung Morgenspitze
Prognoseplanfall (optimiertes Signalprogramm)

(Quelle: LISA+ 6.0.2)
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9.9 Leistungsfahigkeitsberechnung Abendspitze
Prognoseplanfall (optimiertes Signalprogramm)

(Quelle: LISA+ 6.0.2)
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9.10 Leistungsfahigkeitsberechnung Abendspitze
Prognoseplanfall (Knotenpunkt baulich angepasst)

(Quelle: LISA+ 6.0.2)



