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1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Die Gemeinde Ainring hat die Aufstellung des Bebauungsplanes ,Hammerau B” be-
schlossen. Ostlich der Reichenhaller StraBe (B20) sind demnach verschiedene ge-
werbliche Flachen zwischen Max-Aicher-Allee bzw. Hittenweg und Walser Weg vor-
gesehen (Lage in der Ubersichtskarte siehe Abbildung 1). Bereits im heutigen Be-
stand ist das Umfeld gewerblich gepragt. Die bestehenden Betriebe sind Gber die
Max-Aicher-Allee und den Walser Weg an die B20 angebunden.

Im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens ,Hammerau B” ist eine Beurteilung der
verkehrlichen Auswirkungen der neuen Nutzungen auf die B20 bzw. die im BBPlan-
Gebiet (siehe Abbildung 2) liegenden drei Knotenpunkte erforderlich. Dies sind die

Knotenpunkte:

® 1: Reichenhaller StraBe / Bahnhofstral3e

® 2:Reichenhaller StraBe / Max-Aicher-Stral3e
» 3: Reichenhaller Stral3e / Walser Weg

Einen Uberblick iiber die Bestandssituation an den drei Knotenpunkten gibt die Foto-

dokumentation im Anhang 1.

(Kartendaten: © OpenStreetMap-Mitwirkende, SRTM | Kartendarstellung: © OpenTopoMap (CC-BY-SA))

Abbildung 1: Ubersichtskarte mit Lage des Bebauungsplans ,Hammerau B"

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 5/27

the mind of movement



[ 5m

P PLANZEICHNUNG M 1 : 1.000
. 4 7 S

(Karte: Logo verde Ralph Kulak, Landschaftsarchitekten GmbH, Stand 15.01.2021)

Abbildung 2: Bebauungsplan Entwurf ,Hammerau B” (Vorabzug) mit relevanten Knotenpunk-
ten
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Im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung werden zum Nachweis der ver-
kehrlichen Machbarkeit die Arbeitsschritte gemaB Abbildung 3 durchgefiihrt.

Im ersten Schritt wird eine Zahlengrundlage bzw. ein Verkehrsmengengerists mittels
einer aktuellen Erhebung gebildet und die heutige Verkehrssituation erfasst. Im zwei-
ten Schritt wird der klnftig zu erwartende Neuverkehr berechnet. Dieser wird zum

heutigen Verkehr bzw. zum Prognose-Verkehr im Jahr 2030 addiert. Fiir alle betrach-

teten Falle werden Leistungsfahigkeitsberechnungen durchgefihrt und damit der

Nachweis einer ausreichenden Verkehrsqualitat erbracht.

Verkehrssituation im

L Bestand

‘ Analyse

Verkehrsmengengerist ,aktuell*

[ Verkehrserhebungen 2021 ]

Leistungsfahigkeit Knotenpunkte

Analyse plus

Verkehrsmengengerist ,normal*

Leistungsfahigkeit Knotenpunkte

K,
)
% <] [ ,Corona-Faktor* ]

Verkehrssituation in der

[ Planung

Verkehrsmengengerist ,normal*
+ Gebietsverkehr

Leistungsfahigkeit Knotenpunkte

%@_

Prognose Nullfall

Verkehrsmengengerist Prognose

Allgemeine Verkehrssteigerung bis
2030

Leistungsfahigkeit Knotenpunkte

Verkehrsmengengerist Prognose
+ Gebietsverkehr

Leistungsfahigkeit Knotenpunkte

)
)
]]@_

Abbildung 3: Vorgehen und Untersuchungsschritte im Rahmen der Verkehrsuntersuchung
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2 Verkehrssituation im Bestand

2.1 Verkehrserhebung

Fir die Bestandssituation (Analyse) ist ein Verkehrsmengengerust erforderlich. Von
Relevanz sind hierfiir alle Stréme (Geradeausfahrer und Abbieger) an den drei vor-
fahrtgeregelten Knotenpunkten im Zuge der B20 in der morgendlichen und der
abendlichen Spitzenstunde:

®» 1: Reichenhaller StralRe / BahnhofstraBRe

®» 2: Reichenhaller Stra3e / Max-Aicher-Stral3e

» 3: Reichenhaller Stral3e / Walser Weg

(Kartendaten: © OpenStreetMap-Mitwirkende, SRTM | Kartendarstellung: © OpenTopoMap (CC-BY-SA))
Abbildung 4: Z&hlstellen
Fur die drei Knotenpunkte wurde eine Zahlung lGber eine Dauer von 2 x 4 Stunden (6-

10 Uhr und 15-19 Uhr) an einem Normalwerktag (Donnerstag, 04.03.2021) durchge-
fuhrt und ausgewertet.

Die Ergebnisse der Zéhlungen kénnen dem Anhang 2 im Detail entnommen werden.

Fir die maBBgebenden Spitzenstunden sind die Verkehrsmengen in der morgendli-
chen Spitzenstunde (06:45 - 7:45 Uhr) und in der abendlichen Spitzenstunde (16:30 -
17:30 Uhr) im Anhang 3 dargestellt und in Abbildung 5 zusammengefasst.

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 8/27
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Morgenspitze Analyse gemaR Zahlung 04.03.2021

G 687 G 695 8 15 R 1
L 19 L 65 G 738
KP3 KP2 KP1
482 G 453 G 2 2L
7R L R 35 R L R 474 474 G
8 6 11 9
Abendspitze Analyse Analyse gemaR Zahlung 04.03.2021
G 574 G 576 8 20 R 21
L 2 L 4 G 572
KP3 KP2 KP1
712 G 729 G 0 7L
12 R L R 7R L R 0 744G
6 24 13 22

Abbildung 5: Verkehrsmengengerist Analyse ohne Gebietsverkehr (Kfz/h)

In der Morgenspitze ist die B20 in Richtung Nord nach Std mit bis zu 738 Kfz/h stér-
ker belastet als die Gegenrichtung, die bis zu 482 Kfz/h aufweist. In der Abendspitze
kehr sich das Bild um. Hier ist die Richtung Sid nach Nord mit 712 Kfz/h starker be-

lastet als die Gegenrichtung mit 576 Kfz/h.

Die drei im Untersuchungsraum einmindenden StraBBen sind insgesamt gering belas-
tet:

» Der Walser Weg weist im Querschnitt (Summe beider Richtungen) eine Belastung

von maximal 44 Kfz/h (Abendspitze) auf.

® Die HittenstraBe bzw. Max-Aicher-Allee ist in der Morgenspitze mit 120 Kfz/h im
Querschnitt am starksten belastet.

» Die BahnhofstraBe weist mit 56 Kfz/h die starksten Belastungen in der Abend-
spitze auf.

Die Verkehrserhebungen wurden zu einem Zeitpunkt durchgefiihrt, der noch von der
Corona-Pandemie zum Teil mit beeinflusst wurde. Das Verkehrsautkommen war im
Marz 2021 jedoch bereits weniger reduziert als Ende 2020 bzw. als wéhrend des ers-
ten sogenannten Lockdowns im Frithjahr 2020. Verschiedene Ubergeordnete Daten-
quellen und Dauerzdhlstellen lassen schlieBen, dass das Verkehrsaufkommen zu die-
sem Zeitpunkt um ca. 10 % gegeniber einem ,Normalzustand” vor der Corona-Pan-
demie reduziert war. Daher wurde im Rahmen der Untersuchung ein Verkehrsmen-
gengerlst ,normal” gemaB Anhang 3 abgeleitet. Sdmtliche Strome weisen dement-

sprechend eine um 10 % erhdhte Belastung auf.

the mind of movement
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2.2

Leistungsfahigkeit der Verkehrsanlagen im Bestand

Fir die drei vorfahrtgeregelten Knotenpunkte im Untersuchungsraum wurden Be-
rechnungen nach dem HBS2015 in der morgendlichen und abendlichen Spitzen-
stunde durchgefihrt und der Nachweis der Verkehrsqualitat erbracht.

Die Ergebnisse sind nachfolgenden in Abbildung 7und Abbildung 8 zusammenge-
fasst.

Die Bewertung der Verkehrsqualitat erfolgt auf einer Skala von A bis F mit einer noch
ausreichenden Verkehrsqualitét D als BemessungsgréBe fur Verkehrsanlagen in den

Spitzenstunden (siehe auch Abbildung 6).

QSV F:

QSV A:

QSV B:

QSV C:

QSV D:

QSV E:

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Kno-
tenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden
vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Warte-
zeiten sind gering.

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen miissen auf eine merkbare
Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezei-
ten sind spiirbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hin-
sichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung noch beziiglich der zeitlichen
Dauer eine starke Beeintréichtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muss Halte-
vorgénge, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fiir ein-
zelne Verkehrsteilnehmer konnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen.
Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom
ergeben hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrszustand ist
noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr
abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grofle und dabei stark streuende
Werte an. Geringfiigige Verschlechterungen der Einflussgrolen kénnen
zum Verkehrszusammenbruch (d. h. stindig zunehmende Staulénge) fiih-
ren. Die Kapazitét wird erreicht.

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem
Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieBen, ist iiber eine Stunde grofer als die
Kapazitit fiir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stdndig wach-
sende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation 16st sich
erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstirken im zuflieBenden
Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist iiberlastet.

Abbildung 6: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) nach dem HBS2015

Mit den Verkehrsmengen der Erhebung ist durchweg mindestens die Qualitatsstufe
C vorhanden. Auch mit den erhdhten Verkehrsmengen des Verkehrsmengengerusts
.normal” wird eine ausreichende Verkehrsqualitat erreicht. Alle 3 Knotenpunkte wei-
sen auch hier durchweg die QSV C auf (siehe auch Anhang 4).

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 10/27
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Abbildung 7: Analysefall ,aktuell”: Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufs (QSV)
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Abbildung 8: Analysefall ,normal”: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV)
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3 Verkehrssituation in der Planung

3.1 Kiinftiges Verkehrsaufkommen ohne BBPlan-Verkehr (Prognosenull-
fall)

Die kiinftige Situation wird differenziert betrachtet. Folgende Falle werden unter-

sucht:

® Analyse Planfall: Verkehrsmengengerist ,normal” MIT Gebietsverkehr
» Prognose Nullfall: Verkehrsmengengerist Prognose OHNE Gebietsverkehr
® Prognose Planfall: Verkehrsmengengerist Prognose MIT Gebietsverkehr

Als Prognosejahr wird das Jahr 2030 betrachtet. Fir die Steigerung bis 2030 wird
eine allgemeine Verkehrssteigerung von 1% p.a. angesetzt. Das hieraus resultierende
Verkehrsautkommen ohne neuem Gebietsverkehr ist in Abbildung 9 zusammenge-
fasst.

Morgenspitze Prognose ohne Neuverkehr

G 831 G 841 R L R 13
L 19 L 65 G 893
KP3 KP2 KP1
583 G 548 G 2L
7R L R 35 R L R 574 G
8 6 1 9
Abendspitze Prognose ohne Neuverkehr
10 24
G 695 G 697 R L R 25
L 2 L 4 G 692
KP3 KP2 KP1
862 G 882 G 8L
12 R L R 7R L R 900 G
6 24 13 22

Abbildung 9: Verkehrsmengengeriist Prognose ohne Gebietsverkehr

In den maBBgebenden Lastrichtungen nimmt das Verkehrsaufkommen auf der B20
von 738 Kfz/h auf 893 Kfz/h (Nord nach Stud, Morgenspitze) bzw. von 712 Kfz/h auf
862 Kfz/h (Sid nach Nord, Abendspitze) zu.

Hierin nicht berlicksichtigt ist eine im Bundesverkehrswegeplan enthaltene Ortsum-
gehung von Hammerau (Vordringlicher Bedarf, MaBBnahme B020-G010-BY). Diese
wirde wiederum geméfB Landesverkehrsmodell Bayern eine starke Abnahme des
Verkehrs in Hammerau erwarten lassen. Demnach wiirde das

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 12/27
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Tagesverkehrsaufkommen im DTVw von ca. 16.000 Kfz/24h auf ca. 5.000 Kfz/24h in
der Ortsdurchfahrt sinken, so dass sich insgesamt eine sehr entspannte Verkehrssitu-
ation innerhalb von Hammerau einstellen wiirde. Im Sinne einer worst-case-Betrach-
tung auf der sicheren Seite wird die kinftige Ausgangslage jedoch ohne Ortsumge-
hung untersucht.

3.2 Verkehrsaufkommen der geplanten Nutzungen

Fir die kiinftige Situation mit Realisierung der geplanten Nutzungen des Bebauungs-
plan-Gebiets gilt es das zusétzlich zu erwartende Verkehrsautkommen zu ermitteln.
Anhand der maBBgebenden KenngréBen des Bebauungsplans bzw. der einzelnen
Baufelder (Geschossflachenzahl GFZ, Grundflachenzahl GRZ) kénnen die méglichen
Bruttogeschossflachen ermittelt werden. Aus dieser nutzungsspezifischen Eingangs-
groBen wird das Verkehrsautkommen unter Zuhilfenahme der maf3gebenden Litera-
tur ermittelt:

»  Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen” (FGSV,
2007)

® Programm Ver_Bau zur ,Abschétzung des durch Vorhaben der Bauleitplanung er-
zeugten Verkehrsaufkommens” (Bosserhoff) das zusatzliche Verkehrsaufkommen
ermittelt.

Nutzungskonzept

Fur die einzelnen Baufelder sind gemal Abstimmung mit der Gemeinde Ainring fol-
gende Nutzungen zu berlicksichtigen:

®» Gewerbe GE1

Die Flache Gewerbe GE1 (Grundflache ca. 7.600 m2) enthalt aktuell ein Bestands-
gebaude des Stahlwerks Annahitte sowie einen ebenerdigen Mitarbeiterpark-
platz. Die Planungen sehen vor, den Parkplatz mit einem Parkdeck aufzustocken.
Das Parkdeck selbst stellt keinen Verkehrserzeuger im eigentlichen Sinn dar. Die
heute und kiinftig hier parkenden Fahrzeuge sind dem Stahlwerk zuzuordnen, so
dass von der Flache GE1 kein zusatzlicher Neuverkehr ausgeht.

®» Gewerbe GE2

Auf der Flache GE2 (Gesamtgrundflache ca. 18.900 m2) bestehen konkrete Pla-
nungsabsichten fur die Errichtung eines Autohauses.

®» Gewerbe GE3.1

Auf der Flache GE3.1 (Grundflache ca. 6.300 m?) befinden sich die Bestandsge-
bdude einer Schreinerei. Eine Umnutzung ist nicht vorgesehen. Dementspre-
chend geht von dieser Flache gegenlber der heutigen Situation kein zusatzlicher
Neuverkehr aus.

®» Gewerbe GE3.2

Die Flache GE3.2 (Grundflache ca. 3.900 m2) soll zukiinftig von der Hauptnutzung

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 13/27
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Nebengebdude vorgesehen. Der Verkehr der Flache GE3.2 geht daher von der
Flache GE2 aus, welche maBgebend fur die Berechnung des Verkehrsaufkom-

mens ist.
Gewerbe GE4

Die Flache GE4 ist aktuell eine ungenutzte Freiflache (Grundflache ca. 4.700 m?),
so dass hier im Rahmen der Festsetzungen des Bebauungsplanes eine neue, ver-
kehrserzeugende Nutzung méglich ist. Hier wird von einer Nutzung analog den
bestehenden Nutzungen und dem Gebietscharakter aus dem Bereich produzie-

rendes Gewerbe / Handwerk ausgegangen.
Gewerbe / Industrie Gl

Fir das Stahlwerk Annahtte, welches dstlich an das Planungsgebiet anschlief3t,
ist die Flache Gl eine Erweiterungsflache (Gesamtgrundflache ca. 29.300 m2). Auf
dem stdlichen Teil der Flache sind weitere Betriebsgeb&dude vorgesehen.

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 14/27
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(Eigene Darstellung, Grundlage: Logo verde Ralph Kulak, Landschaftsarchitekten GmbH, Stand
15.01.2021)

Abbildung 10: Ubersicht der Baufelder

Verkehrsaufkommensberechnung

Die Aufteilung des Verkehrsaufkommens auf die einzelnen Verkehrsmittel (Modal-
Split) wird aus den Auswertungen des ,Mobilitatskonzepts fir den Landkreis
Berchtesgadener Land” (Landkreis Berchtesgadener Land, Marz 2018) sowie aus den
regions- und raumtypspezifischen Auswertungen des Tabellenbands ,Mobilitat in
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Deutschland” (Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur, Dezember
2018) abgeleitet. Demnach wird fiir Beschaftige von einem IV-Anteil von 65 % ausge-
gangen. Fir Besucher / Kunden wird mit 75 % von einem hoheren Pkw-Nutzungs-
grad ausgegangen, da es sich hier vorwiegend um Geschéaftskunden bzw. autoaffine

Nutzungen (Autohaus) handelt.

Die Zahl der Beschaftigten leitet sich aus der Bruttogeschossflache und der spezifi-
schen Flache je Beschéftigen von 150 m2im produzierenden bzw. handwerklichen
Bereich ab. Firr das Baufeld GE2 (Autohaus) liegen konkrete Angaben zur erwarteten
Beschéftigen-Zahl vor, die sich mit diesen Ansétzen decken. Die Zahl der Besucher
bzw. Kunden wird je nach Nutzungsart geméf3 Ver_Bau in Bezug zur Anzahl der Mitar-
beiter gesetzt. Fir den produzierenden Bereich ist von einem geringen Kundenauf-
kommen auszugehen, wahrend dieses fir das Autohaus deutlich héher ist. Durch
Probefahrten erhdht sich das Aufkommen weiter. Auch die Wege je Beschéftigten
sind beim Autohaus mit 3,0 Wegen tber dem Mittel von 2,25 anzusetzen. Hier einge-

rechnet werden auch Dienst- und Werkstattfahrten.

Der Pkw-Besetzungsgrad wird einheitlich mit 1,2 Personen je Pkw gemaf Ver_Bau
(s.0.) angesetzt. Weiter wird generell ein Anwesenheitsgrad von 90 % zur Berlcksich-

tigung von Urlaub, Krankheit oder Dienstreisen eingerechnet.

Neben dem Verkehr der Beschaftigten und Besucher / Kunden ist der sogenannte
Wirtschaftsverkehr zu berticksichtigen. Dieser beinhaltet Ver- und Entsorgungsfahr-
ten, Materiallieferungen oder im Fall des Autohauses z.B. auch Fahrzeuganlieferun-
gen. Der Wirtschaftsverkehr wird gemaf Ver_Bau in Relation zur Beschéftigtenzahl

mit einem Faktor von 0,1 bis 0,5 je Beschéftigten je nach Nutzungsart angesetzt.

Es ergibt sich das in Tabelle 1 zusammengefasste Verkehrsmengengerist des vom
BBPlan-Gebiet ausgehenden Neuverkehrs. Insgesamt wurden demnach 1.086 Kfz-
Fahrten an téglichem Verkehrsaufkommen (Summe aus Quell- und Zielverkehr) be-

rechnet (siehe auch Anhang 5).

Anhand von normierten Tagesganglinien je Nutzergruppe wird der Tagesverkehr
(Kfz/24h) auf die beiden maBBgebenden Spitzenstunden verteilt, so dass sich Stun-
denbelastungen (Kfz/h) fiir die Berechnung ergeben. Die Richtungsverteilung
(von/nach Norden und von/nach Siiden) wird analog dem bestehenden Verkehr an-
hand der Zahlungen bzw. in Abgleich mit dem Landesverkehrsmodell Bayern abge-

leitet. Demnach sind 65 % nach Norden und 35 % nach Stden orientiert.
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3.3

Kfz-Verkehr

Nutzung Beschaftigte Kunden (Fahrten bzw. Wege
je Tag und Richtung)

Gewerbe GE1 - Bestandsge- (kein Neuverkehr)

b3dude + Parkdeck

Gewerbe GE2 - Autohaus 121 163 201

Gewerbe GE3.1 - Schreinerei; (kein Neuverkehr)

Bestandsgebaude

Gewerbe GE3.2 - Autohaus (kein Neuverkehr)

(Parkplatze / Nebengebaude)

Gewerbe GE4 - Gewerbenut- 75 17 66
zung (produzierend / Handwerk)

Gewerbe / Industrie Gl - Erweite- 242 54 276
rung Stahlwerk Annahitte

Summe BBPlan ,Hammerau B” 438 234 543

Tabelle 1:  Anzahl Beschéaftigte und Kunden und Kfz-Verkehr

Gesamtverkehrsaufkommen in der Planung

Das Gesamtverkehrsaufkommen MIT Gebietsverkehr ist in den nachfolgenden Uber-
sichten fur Analyse Planfall (Verkehrsmengengerist ,normal” MIT Gebietsverkehr)
und den Prognose Planfall (Verkehrsmengengerist Prognose MIT Gebietsverkehr)
zusammengefasst Eine detaillierte Ubersicht, aus der auch die Aufteilung nach vor-
handenem Grundverkehr und Neuverkehr ersichtlich ist, kann dem Anhang 3 ent-
nommen werden.

Insgesamt ist festzustellen, dass der Neuverkehr des Bebauungsplans ,Hammerau B"
eine nur sehr nachrangige Bedeutung gegeniiber dem auf der B20 vorhandenen Ver-
kehr hat.

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 17/27

the mind of movement



Mor itze Analyse + A leich "Coronfaktor" mit BBPlan

BahnhofstraBBe

Hittenweg

Walser Weg

Abendspitze Analyse + A leich "Coronfaktor" mit BBPlan

Bahnhofstrae

Walser Weg
Hiittenweg

Abbildung 11: Verkehrsmengengerist ,normal” MIT Gebietsverkehr

Morgenspitze Prognose mit BBPlan

Bahnhofstrale

Walser Weg
Hittenweg

Abendspitze Prognose mit BBPlan

BahnhofstraRe

> o
J @
H 2
5 5
] £
] =
2 I

Abbildung 12: Verkehrsmengengerist Prognose MIT Gebietsverkehr
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3.4

Leistungsfahigkeit der Verkehrsanlagen in der Prognose

Die verkehrlichen Auswirkungen des BBPlan ,Hammerau B” auf das bestehende Ver-
kehrsnetz und die Knotenpunkte wurden anhand von Leistungsfahigkeitsberechnun-
gen und der verkehrlichen Reserven bewertet.

In der kiinftigen Ausgangslage ohne Gebietsverkehr (Prognose Nullfall) ist das sich
das einstellende Bild der Verkehrsqualitat verandert gegeniiber der Analyse (siehe
Abbildung 13). Am Knotenpunkt mit dem Hittenweg ergibt sich nun auch in der die
QSV D in beiden Spitzen, am Knotenpunkt mit der Bahnhofstral3e in der Abendspitze
(siehe auch .Berechnungen in Anhang 4).

= qQualitatsstufen (QSV)
nach dem HBS (2015)

Mittlere Wartezeit [s]

. <10
<20
<30
IE <45
. >45

. Auslastung > 100 %

m QSV Morgenspitze
m QSV Abendspitze

h

¥

e Ly

a/
«_(ﬁl: izschinde)

7Y il AN

Y .
i 7‘

‘| Bahnhofstralie

)

vz

N

Sef\:

=)

veigy s
86133
27
ek
/ /
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/ l/ sam/asc’wf‘hj%pmz ;
4 o 2 - ;
/ / f/J % » N
/ 4 0m B, W3ISET_WET

pa—— .’Ti_;?x’ ’mw}%?
Abbildung 13: Prognose Nullfall OHNE Gebietsverkehr: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs
(QSv)

In den beiden Fallen mit Gebietsverkehr ist grundsatzlich auch eine ausreichende
Qualitatsstufe D gewéhrleistet.

Mit dem heutigen Grundverkehr gemaB Analysefall ,normal” + Gebietsverkehr ergibt
stellt sich an den beiden nérdlichen Knotenpunkten in der Abendspitze nun die QSV
D gegeniber dem Fall ohne Gebietsverkehr ein (siehe Abbildung 14).
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Abbildung 14: Analysefall ,normal” MIT Gebietsverkehr: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs
(QSV)
o B ok
| Yy S G
[ Qualitétsstufen (QSV) i Bahnhofstralie nn
nach dem HBS (2015 /e B
(2015 1] @ 2o
Mittlere Wartezeit [s] g?e . o
<10 5’;5 i y///.

. /) 7 “p 4 )
C| <30 /me(..t izschindel @ Q 2 E
<45 /% @@ 4
>45 / @@ @*a‘ﬁb‘ﬁ%@ £
Auslastung > 100 % r @@%?' %

m QSV Morgenspitze 1 2

SIS -

m QSV Abendspitze

7 N T~ / % /
) f . Mﬁbelzqg/nen H
| Prognose-Planfall mw%
: Y [
Gebietsverkehr W m |
/ / /J J & %, ) ,
/ et M ) T
Abbildung 15: Prognose Planfall MIT Gebietsverkehr: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

(Qsv)

Bei der Uberlagerung von Prognose 2030 und Gebietsverkehr ergibt sich hingegen
eine Verschiebung an den meisten Punkten von C auf D (siehe Abbildung 15). Ledig-
lich am Walser Weg verbleibt in der Morgenspitze die QSV C. Insgesamt wird aber
auch im Prognose-Planfall eine ausreichende Verkehrsqualitdt an den drei Knoten-
punkten erreicht.
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Die sich in den beiden Planfillen ergebenden Riickstauldngen sind in nachfolgender
Tabelle zusammengefasst. Keine der berechneten Langen erreicht kritische GroBen-
ordnungen, die vorhandenen Fahrstreifenldngen sind Gberall ausreichend, auch zwi-
schen den eng zusammenliegenden Einmindungen der BahnhofstraBe und des Hit-
tenwegs. In allen Féllen ergibt sich eine maximale Stauldnge von 1 Fahrzeug (rechne-
risches Mittel 7m).

KP1 KP2 KP3
Strom ‘l -~ ‘1 -~ —_— k
Mc?rgen- 7m 7m 7m 7m 7m 7m
spitze
Ab'end- 7m 7m 7m 7m 7m 7m
spitze

Tabelle 2:  Analysefall ,normal” MIT Gebietsverkehr, Rickstauldangen

KP1 KP2 KP3
Strom ‘l -~ ﬁ -~ — k
Mt?rgen- 7m 7m 7m 7m 7m 7m
spitze
Ab'end- 7m 7m 7m 7m 7m 7m
spitze

Tabelle 3:  Prognose Planfall MIT Gebietsverkehr, Rickstaulangen

Uber die Leistungsfahigkeitsberechnungen hinaus wurde abgeschétzt, wie groB die
Reserven der kritischen Stréme sind. Hieraus lasst sich wiederum theoretisch ablei-
ten, wie groB3 die Reserven gegeniiber dem hier berechneten Neuverkehrsaufkom-
men des BBPlan ,Hammerau B" sind. Weiter wird abgeschatzt, um wieviel sich der
Verkehr im Zuge der B20 erhéhen kdnnte, ohne dass es zu Uberlastungen des Kno-

tenpunkts bzw. zu GbermaBigen Wartezeiten fir die nachrangigen Stréme kommt.

In der Analysesituation sind bezogen auf den kritischen Linkseinbiegestrom (Ost
nach Std) Reserven von 300 % vorhanden, der Gebietsverkehr kénnte demnach 4
mal so grof3 sein, ohne dass dieser Strom Uberlastet wird. Berlcksichtigt man die Ver-
kehrssteigerungen der Prognose 2030, so sinken die Reserven auf ca. 50 % in der re-
levanten Abendspitze. Der Gebietsverkehr kann aber insgesamt aber noch 1,5-mal so

groB sein wie hier in der Verkehrsaufkommensberechnung ermittelt.

Die hohen Belastungen auf der B20 lassen hingegen geringere Steigerungen zu,
ohne dass es zu Uberlastungen fiir die Einbieger kommt. In der Prognose ist eine
weitere Steigerung auf der B20 um 11 % am KP2 (Hittenweg) und um 26 % am KP3
(Walser Weg) moglich, bevor sich statt der QSV D die QSV E fir die Einbieger einstel-
len wirde. Langfristig ist hier aber von einer generellen Entlastung durch den Bau

der Ortsumfahrung auszugehen.
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4 Fazit

Die Untersuchungen zu den verkehrlichen Auswirkungen des Neuverkehrs des
BBPlan ,Hammerau B” zeigen, dass der kiinftig zu erwartende Verkehr leistungsfahig
abgewickelt werden kann. Sowohl in Uberlagerung mit den heutigen Verkehrsmen-
gen als auch mit dem Verkehr einer Prognose 2030 wird mindestens die Qualitats-

stufe D erreicht.
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Anhang

Anhang 1: Fotodokumentation

Anhang 2: Ergebnisse der Verkehrserhebungen am 04.03.2021
Anhang 3: Verkehrsmengengerist

» Verkehrsmengen Analyse

» Verkehrsmengen Analyse ,plus”

» Verkehrsmengen Prognose

= Verkehrsmengen Analyse ,plus” mit BBPlan ,Hammerau B"
» Verkehrsmengen Prognose mit BBPlan ,Hammerau B”
Anhang 4: Leistungsfahigkeitsberechnungen

Anhang 5: Verkehrsaufkommensberechnung
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Anhang 1: Fotodokumentation

(Quelle: Eigene Aufnahmen)

KP1: B20 / Bahnhofstral3e

Bild 2
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KP2: B20 / Max-Aicher-Allee

Bild 3

'
—

Bild 4
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KP3: B20 / Walser Weg
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