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1 Kontext und Aufgabenstellung

Es ist geplant, die im Norden Altdttings an der Grenze zu Neuétting gelegene Flache des
ehemaligen Kieswerks siidwestlich der Strale ,Am Hergraben® stadtebaulich zu entwickeln.
Hierzu wurde ein Entwicklungskonzept erstellt. Im vorliegenden Gutachten sollen die
verkehrlichen Auswirkungen der geplanten Nutzung auf das Stral3ennetz Alt- und Neudttings
untersucht werden.
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Abbildung 1:  Lage GE Am Mordfeld
(Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)

Die Untersuchung umfasst Verkehrserhebungen (Z&hlungen und Kennzeichenerfassungen)
im Umfeld von Altétting, den Aufbau und die Kalibrierung eines Verkehrsmodells fur den
Bestand auf Basis des Landesverkehrsmodells Bayern (LVM-By), das Erstellen eines
Prognosenulifalls sowie Prognoseplanfalls far das Prognosejahr 2035,
Leistungsfahigkeitsberechnungen fur die beiden Anschlussknotenpunkte des GE Am Mordfeld
an das Bestandsstra3ennetz. Dartber hinaus wurde eine mdgliche westliche Erweiterung des
Planungsgebiets mit einer zuséatzlichen direkten Anbindung an die St 2550 untersucht.

Altétting, VU Am Mordfeld Seite 6
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2 Verkehrszahlungen

Als Grundlagendaten fur das zu erstellende Verkehrsmodell wurden umfangreiche
Erhebungen durchgefuhrt. Das durchgefuhrte Zahlkonzept kann der folgenden Abbildung
entnommen werden.
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Abbildung 2:  Z&hlkonzept Burghausen
(Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)

Die Erhebungen umfassen Knotenpunktzahlungen und Kennzeichenerfassungen. Es wurde
an 17 Knotenpunkten (KP) Uber 24 h am Dienstag, 13.04.2021 gezéahlt. Das Wetter war
trocken. Es ist daher davon auszugehen, dass das erfasste Verkehrsaufkommen das
durchschnittliche  werktéagliche  Verkehrsaufkommen  korrekt  widerspiegelt.  Die
Verkehrserhebungen sind damit als reprasentativ anzusehen.

Die Daten liegen in 15-Minuten-Intervallen unterteilt in sechs Kategorien (Krad, Pkw, Bus, Lfw,
Lkw, Lastzug) vor. Hierdurch lassen sich sowohl das gesamte téagliche Verkehrsaufkommen
als auch der Verlauf der Verkehrsnachfrage Uber den Tag und die Belastung der
Spitzenstunde direkt aus den Messungen ableiten.

Die erhobenen Verkehrsmengen wurden auf Plausibilitat und Konsistenz tberpruft, um die zur
Kalibrierung des Verkehrsmodells notwendige Datenqualitat sicherzustellen. Bei allen
Erhebungen handelte es sich um eine Vollstichprobe, das bedeutet an den jeweiligen
Messstellen wurden alle Fahrzeuge erfasst.

Altétting, VU Am Mordfeld Seite 7
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3 Neuverkehrsberechnung

Grundlage fur die Berechnung des durch die Entwicklung des Gebietes ,Am Mordfeld"
erzeugten Neuverkehrs bildet die Flachenaufstellung des Vorentwurfskonzeptes?. In diesem
wurde das Planungsgebiet in 6 Teilgebiete geteilt, welche in der folgenden Abbildung
dargestellt sind. Die ErschlieBung erfolgt hierbei durch eine zentral gelegene Stichstra3e mit

einer am Ende gelegenen Wendeanlage.
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Abbildung 3:  GE Am Mordfeld, Planungskonzept
(Quelle: Gewerbegebiet am Mordfeld, Vorentwurfskonzept, Green Rock/KomPlan, 08.07.2021)

Basierend auf den Gesamtflachen der einzelnen Teilgebiete wurde durch das mit der Planung
beauftragte Biro und in Abstimmung mit dem Projektentwickler eine dem frihen
Planungsstand entsprechende mdgliche Aufteilung der Flachen auf verschiedene
Nutzungsarten entwickelt. Hierbei wurde zwischen Light-Industrial-Nutzung, Bironutzung und
Handwerk/Produktion  unterschieden. Insgesamt wurde eine Bruttoflache des
Entwicklungsgebietes von 141.500 m2 angesetzt. In Abstimmung mit der Stadtverwaltung
wurde auf die Schaffung von Einzelhandelsnutzungen bewusst verzichtet, um keine
Konkurrenzsituation zu den bestehenden Einzelhandelsnutzungen in den nahegelegenen
Ortskernen von Alt- und Neudtting zu erzeugen.

Entsprechend der jeweiligen Nutzungsmischung erfolgte fir jedes Teilgebiet getrennt die
Berechnung des zu erwartenden Neuverkehres. Fir das gesamte Gebiet ist ein Neuverkehr
in Hohe von ca. 2.200 Kfz/24h zu erwarten, von denen es sich bei ca. 820 um
Schwerverkehrsfahrten handelt. Die detaillierten Berechnungen sind im Anhang hinterlegt.

Perspektivisch ist im Planungskonzept eine Erweiterung des Entwicklungsgebietes nach
Westen angedacht. Hierbei kommt es zu einer Ausweitung des Teilgebietes GE 5 in Richtung
Westen. Zusatzlich wird eine direkte Anbindung an die St 2550 vorgesehen, die

1 Gewerbegebiet am Mordfeld, Vorentwurfskonzept, Green Rock/KomPlan, 08.07.2021

Altétting, VU Am Mordfeld Seite 8
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KonventstralRe wird unterbrochen und an die neue ErschlieBung angebunden. Das Konzept
der Erweiterung ist in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 4:  GE Am Mordfeld, mdgliche Erweiterung
(Quelle: Gewerbegebiet am Mordfeld, Vorentwurfskonzept, Green Rock/KomPlan, 08.07.2021)

Bei der geplanten Erweiterung in Richtung Westen kommt es zu einer entsprechenden
Erweiterung des Teilgebietes GE 5. Nach Abzug von Béschungen und Verkehrsflachen wurde
eine zusétzliche Bruttoflache von ca. 63.000 m2 angesetzt. Die Flachen der anderen
Teilgebiete sowie die geplante Nutzungsmischung wird nicht veréndert. Nach Erweiterung ist
von einem Neuverkehr des Gesamtgebietes von ca. 3.400 Kfz, davon 1.500
Schwerverkehrsfahrten, auszugehen. Die Erweiterung filhrt somit zu einem zusatzlichen
Verkehrs von 1.350 Kfz/24h (davon 650 SV-Fahrten).

Altétting, VU Am Mordfeld Seite 9
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4.1

Verkehrsmodell

Grundlagen

Ein Verkehrsmodell ist ein Werkzeug der Verkehrsplanung. Mit ihm wird das
Verkehrsgeschehen eines Untersuchungsraumes nachgebildet, um auf dieser Basis
Auswirkungen von  verkehrlich  wirksamen MafRRnahmen auf unterschiedlichen
Betrachtungsebenen und Untersuchungshorizonten abzuschéatzen.

Es koénnen beispielsweise Ortsumfahrungen, Neubaustrecken, Malinahmen zum Netzausbau
oder -rickbau, aber auch StraBensperrungen fir den flieBenden Kfz-Verkehr oder
EinbahnstraRenregelungen bewertet werden. Die Bewertung geschieht durch die Darstellung
der zu erwartenden Verkehrsmengen auf allen StraBenabschnitten, die sich durch eine
Verkehrsverlagerung einstellt. Mittels Differenzdarstellungen (Prognoseplanfall minus
Prognosenullfall oder anderer Vergleichsfall), kbnnen die unmittelbaren Wirkungen und
Sekundareffekte von MalRnahmen dargestellt werden.

Die Grundlage bildet dabei immer folgende methodische Vorgehensweise:

errechnet durch Verkehrserzeugung
Belastung
durch
Neuverkehr
des
Vorhabens
Verkehrs- Verkehrs-
entwicklung entwicklung
bis 2035 bis 2035
=
S
S 8 k] k]
N 2 2 2
2 B 2 2
5 2 2 2
x (G) o (G)
<
Prognose- Prognose-
Analysefall nullfall planfall

ermittelt durch Verkehrszahlung

Abbildung 5:  Verfahrensschritte in einem Verkehrsmodell am Beispiel eines Bebauungsplans

Als Werkzeug fir die Bewertung wurde fir den Bereich Burghausen ein makroskopisches
Verkehrsmodell entwickelt. Verwendet wird die Software PTV VISUM.

Basis der erstellten Verkehrssimulation ist das Landesverkehrsmodell Bayern (LVM-By).
Hierbei handelt es sich um ein bayernweites, makroskopisches Verkehrsmodell, welches vom
Freistaat Bayern erstellt, betrieben, fortgeschrieben und regelméRig aktualisiert wird. Es
stehen Modelle fir den momentanen Verkehrszustand sowie fiir den Prognosehorizont 2035
zur Verfigung. Zur Erzeugung des Prognosezustandes werden Uberregionale wirtschaftliche,
soziale und infrastrukturelle Entwicklungen mit einbezogen, so dass diese in der Prognose
beriicksichtigt werden. Das LVM-By bildet die Grundlage sowohl fir das Analyse- als auch fiir
das Prognosemodell. Im Modell sind die durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarken der
Wochentage Montag - Freitag abgebildet. Diese Verkehrsbelastung beinhaltet alle

Altétting, VU Am Mordfeld Seite 10
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Fahrzeuge, also auch den Schwerverkehr, und wird als DTVws (Durchschnittlicher Taglicher
Verkehr, 5 Wochentage) bezeichnet.

Zur Erzeugung des Analysefalles wurde ein Teilnetz des LVM-By ausgeschnitten, welches
Alt- und Neuétting und die weitrdumige Umgebung beinhaltet (siehe Abbildung 6). Somit
lassen sich auch weitraumige Verkehrsbeziehungen bzw. -verlagerungen abbilden. Fir den
Prognosefall wird anhand der im LVM-By hinterlegten Wachstumsfaktoren auch die
Uberregionale wirtschaftliche, soziale und infrastrukturelle Entwicklung in der Simulation
abgebildet.
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Abbildung 6:  Umgriff des Gesamtnetzwerks
(Hintergrundquelle: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Fur vorliegendes Gutachten wurde das Streckennetzwerk des LVM-By im Bereich Alt- und
Neudttings angepasst und verfeinert. Somit ist ein fachgerechter Detaillierungsgrad und die
erforderliche Aussagekraft gegeben.

Um die Verkehrsnachfrage in Alt- und Neuétting korrekt abzubilden, wurden die wenigen
ursprunglich im LVM-By enthaltenen, dem Stadtgebiet Alt- und Neu6ttings zugeordneten
Verkehrsbezirke in kleinteilige, in sich verkehrlich homogene Teilgebiete unterteilt. Die
Verkehrsnachfrage des Gesamtbezirkes wurde entsprechend auf die Teilbezirke aufgeteilt.
Aufgrund des Zeitpunkts der Erstellung des LVM-BY ist die durchgehend fertiggestellte A 94
nicht im zur Verfligung gestellten Analysemodell enthalten, da diese bei der Modellerstellung
noch nicht unter Verkehr war. Im Rahmen der Verfeinerung des Verkehrsmodells wurde die
zwischenzeitlich erfolgte Offnung der A 94 fur den Verkehr beriicksichtigt, und das

Altétting, VU Am Mordfeld Seite 11
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Verkehrsmodell entsprechend korrigiert und erganzt. Dieses Netzmodell dient sowohl fur den
Analysefall als auch fur den Prognosenulifall als Grundlage.

4.2 Analysefall 2021

Aufbauend auf Verkehrserhebungen wird ein Analysefall 2021 erstellt.

Datengrundlage fur die Simulation bilden die Verkehrszahlungen von 2021. Die aufbereiteten
Daten der Erhebungen fanden Eingang in das Verkehrsmodell und dienten als Grundlage zur
knotenstromfeinen Kalibrierung des Verkehrsmodells. Das Ziel der Kalibrierung ist das
Angleichen der Modellwerte an die erhobenen Knotenstrome und Querschnittsbelastungen.
Nach der Kalibrierung und Validierung bildet das Verkehrsmodell das aktuelle
Verkehrsgeschehen fir den Analysefall bestméglich ab. In der folgenden Abbildung ist das
Ergebnis der Umlegung des Analysefalls 2021 fir den Untersuchungsbereich gezeigt:

Geringe Abweichungen zwischen Modell und Z&hlungen sind unvermeidbar. Fir das erstellte
Verkehrsmodell wird eine sehr gute Qualitat mit einer mittleren gewichteten Abweichung der
Absolutwerte von den Zahlwerten von 4% erreicht. Die Abweichungen zwischen
Erhebungswerten und den Ergebnissen der Umlegung sind in der Abbildung 8 dargestellt.

\ 20
Altétting - Am Mordfeld [Analysefall 2021 DTV [Kfz/SV] [Schiothauer & Wauer
Karte: © 2021 PTV, HERE lerstalli am: 07.06.2021

Abbildung 7: Umlegungsergebnis Analyse 2021
(Hintergrundquelle: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Altétting, VU Am Mordfeld Seite 12
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Abbildung 8:  Abweichung Ergebnisse Simulation/Erhebung

Prognosenullfall 2035

Grundlage fur den Prognosenullfall (PNF) ist das Prognosemodell des LVM-By fir den
Prognosehorizont 2035. In diesem sind Uberregional netzwirksame Malinahmen ebenso wie
andere verkehrswirksame Entwicklungen bereits bericksichtigt. In dieses Modell wurden
sowohl die Netzwerkanpassungen als auch die verfeinerten Bezirke aus dem Analysefall
Ubernommen. Auch die im Zuge der Kalibrierung des Analysefalls vorgenommenen
Anpassungen der Verkehrsnachfrage wurden in das Modell des Prognosenulifalles tberfuhrt.

Der Prognosenullfall beschreibt dabei die verkehrliche Situation fur einen definierten
Prognosehorizont, ohne dass die vorhandene Verkehrsinfrastruktur ausgebaut wird.

Das Netzmodell des LVM-By geht dabei davon aus, dass bis zum Prognosehorizont alle
MaRnahmen des vordringlichen Bedarfes (VB) des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) und
der Prioritat 1 des 7. Ausbauprogrammes fir die Staatsstraf3en in Bayern unter Verkehr sind.

Im LVM-BYy ist bereits fir den Zeithorizont 2035 eine prognostizierte Nachfrage enthalten.
Diese Nachfrage wird im Folgenden einer Plausibilitatskontrolle unterzogen und entsprechend
der erfolgten Verfeinerung der Verkehrsnachfragematrizen tberarbeitet.

Die regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung fir die kreisfreien Stadte und Landkreise
Bayerns bis 20352 stellt dazu Ergebnisse einer Prognose der Einwohnerentwicklung zur
Verfugung. Fur den Landkreis Altétting wird eine Steigerung der Bevodlkerungsentwicklung von
2,0 % zu Grunde gelegt, fur die Stadt Alt6tting wird ein Wachstum von 3,8 % bis 2035 erwartet.
Im Regierungsbezirk Oberbayern wéchst die Bevdlkerung um ca. 4,8 %. Bei ansonsten
gleichbleibenden Mobilitatskennziffern (Verfiigbarkeit von Kfz, Anzahl der Wege/Tag,

Hrsg.: Bayrisches Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung

Altétting, VU Am Mordfeld Seite 13
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Reiseweiten und Reisedauern), welche auf hohem Niveau eine Sattigung erreicht haben, kann
das Bevdlkerungswachstum als Mal} fir das Wachstum der Verkehrsstarke verwendet
werden. Eine Ausnahme stellen die Uberregionalen Verkehrsbeziehungen auf den
BundesstralRen dar, welche sich aufgrund der wirtschaftlichen Entwicklung der Region anders
entwickeln kénnen.

Tabelle 1: Darstellung der Bevélkerungsentwicklung fiir den Regierungsbezirk Oberbayern mit
ausgewahlten Landkreisen und Gemeinden
(Quelle: Regionalisierte Bevoélkerungsvorausberechnung fiir Bayern; Hrsg.: Bayrisches
Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung)

Reg. Bezirk / kreisfreie Stadt / Bevolkerung Veranderung
Landkreis / Gemeinde 2035 absolut prozentual
Oberbayern 4.748.100 4.976.900 228.800 4,8 %
Region Sudostoberbayern 838.800 862.800 24.000 2,9%
LK Altétting 111.800 114.000 2.200 2,0%
Stadt Alt6tting 13.200 13.700 500 3,.8%
Stadt Neu6tting 9.000 9.200 200 22%

In der folgenden Abbildung ist das Ergebnis der Umlegung des Prognosenullfalls 2035 fiir den
Bereich Alt6ttings gezeigt.
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Abbildung 9:  Umlegungsergebnis Prognose 2035
(Hintergrundquelle: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)
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Prognoseplanfalle

Die Prognoseplanfalle entstehen durch Einpflegen der zu bewertenden Mal3nahmen der
Entwicklung Am Mordfeld in das Verkehrsmodell.

Neben den zu untersuchenden Planfallen wurde ebenso die Entwicklung des GE West
(Neuverkehrsmenge ca. 5.600 Kfz/24h, davon 300 Schwerverkehrsfahrten) im Bereich des
Knotenpunktes B 299/St 2550 sowie der durch das StBA Traunstein geplante Umbau des
Knotenpunkts B 299/St 2550 berucksichtigt, da auch diese MalRnahmen mit grol3er
Wahrscheinlichkeit umgesetzt werden und Auswirkungen auf das Verkehrsniveau im
gesamten Planungsgebiet besitzen. Dargestellt ist somit der wahrscheinlichste zu erwartende
Verkehrszustand, sowie die Veradnderung der Verkehrsmengen im Vergleich zum
Prognosenulifall 2035.

Mit Bezug zum Planungsgebiet wurden zwei Prognose-Planfalle untersucht:

e Prognose-Planfall 1 (PPF 1): Entwicklung des Gebietes Am Mordfeld, ErschlieRung
Uber Stichstrafie

e Prognose-Planfall 2 (PPF 2): Entwicklung des Gebietes Am Mordfeld mit westlicher
Erweiterung, ErschlieBung mit direkter Anbindung an St2550 und Konventstralie

Die Prognose-Planfalle werden zur Darstellung der Auswirkungen der Vorhaben jeweils mit
dem Prognosenullfall 2035 verglichen.

In den Darstellungen sind in Blau die gesamten Tagesverkehrsmengen/24h am jeweiligen
Querschnitt dargestellt und in Rot/Grun die jeweilige Zu-/Abnahme der Verkehrsmenge im
Vergleich zum Bezugsfall. Die Werte wurden auf 100 Fahrzeuge gerundet.

Planfall 1: Am Mordfeld

Die erwarteten Verkehrsbelastungen im Planfall 1 sowie die Differenz zum Prognosenulifall
sind in Abbildung 10 dargestellt. Durch die Entwicklung ,Am Mordfeld“ ist auf der zur
ErschlieBung vorgesehenen Stichstrale zu Am Hergraben der gesamte Neuverkehr in Hohe
von 2.200 Kfz/24h als Verkehrszunahme zu verzeichnen. Dieser Neuverkehr verteilt sich im
gesamten Verkehrsnetz, mit Hauptrichtung auf die Landshuter StraRe (+1.800 Kfz/24h) hin zu
B299/A94 sowie Uber die Bahnhofstral3e (+1.700 Kfz/24h) hin zur St 2550 (+700 Kfz/24h
Richtung Westen, +800 Kfz/24h Richtung Osten zur St 2107). Zu beachten ist jedoch, dass
bei der Differenzdarstellung nicht nur die Verkehrszunahme aufgrund der Entwicklung in Am
Mordfeld dargestellt sind, sondern auch die Neuverkehre aus dem GE West sowie die
Verlagerungseffekte aus der Umgestaltung des Anschlussknotenpunktes B299/St2550.
Insbesondere diese Umgestaltung fuhrt neben starken kleinrfAumigen Umlagerungen im
direkten Knotenpunktsumfeld auch zu groRraumigeren Verlagerungen. So ist zum Beispiel
eine Verlagerung mancher Verkehrsteilnehmer von der B299 auf die Landshuter Strafl3e zu
verzeichnen, da es durch die Erstellung des geplanten Kreisverkehrsplatzes zu geringen
Reisezeitverlusten kommt, welche die Nutzung des neuen Knotenpunktes fir machen
Verkehrsteilnehmer unattraktiver macht. Auch ist der mit dem GE West assoziierte
Neuverkehr in den prognostizierten Verkehrsmengen enthalten.

Altétting, VU Am Mordfeld Seite 15
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Abbildung 10: Differenz Planfall 1 zum Prognosenullfall, Tagesverkehrsmengen
(Hintergrundquelle: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

442 Planfall 2: Am Mordfeld mit westlicher Erweiterung

In der folgenden Abbildungen ist neben dem Umlegungsergebnis des Planfalls 2 (westliche
Erweiterung mit zusatzlicher Anbindung zur St 2550 sowie zur Konventstraf3e) auch die
Differenzdarstellung zum Prognosenullfall dargestellt: Um den Unterschied und insbesondere
die Auswirkungen der geénderten ErschlieBung besser bewerten zu kdénnen ist in
Abbildung 12 die Differenzdarstellung zum Planfall 1 dargestellt.

Bei Betrachtung der Differenzdarstellung zum Prognosenullfall ist zu beobachten, dass es
durch die neue Anbindung an die St2550 sowie die Unterbrechung der Konventstraf3e zu einer
Reduzierung des innerdrtlichen Verkehrsniveaus im Vergleich zum Planfall 1 kommt, obwohl
eine wesentlich starkere Verkehrszunahme angesetzt wurde. So bewegt sich das
Verkehrsniveau auf der Bahnhofstrale (+200 Kfz/24h im Vergleich zum
Prognosenulifall, -1.600 Kfz/24h im Vergleich zum PPF1) im Rahmen des Niveaus des
Prognosenullfalls. Neben der direkteren Anbindung des Gewerbegebiets Am Mordfeld sind
durch die Unterbrechung der Konventstralle auch nahrdumige Verlagerungseffekte zu
verzeichnen. So fihrt die durch die Verknipfung der Konventstrale mit der St2550
geschaffene neue Zufahrtsmaglichkeit nach Altétting zu innerértlichen Verlagerungen von der
Herzog-Arnulf-StralRe/Holzhauser StralRe sowie von der Neudttinger StralRe/Wohrstral3e hin
zur Konventstrafl3e und weiter auf das tUberregionale Hauptverkehrsnetz. Die neue Anbindung
fuhrt zu weitreichenden Reduzierungen des Verkehrsniveaus im Stadtgebiet Altéttings, bei
einer lokal sehr begrenzten Verkehrszunahme im Bereich der Konventstralie.
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Prinzipiell ist die so geschaffene direkte Anbindung des Gewerbegebietes an das
leistungsfahige HauptstraBennetz aus verkehrlicher Sicht zu begriiRen, da es eine
Verkehrszunahme in schiitzenswerten Stadt- und Siedlungsgebieten vermeidet.

Die genaue Art der Verknlpfung, insbesondere mit der KonventstraRe, wird in

weiterfihrenden Untersuchungen bewertet.

§ 800
)

Altstting - Am Mordfeld / biet West [o Planfall 2 minus Nullfall 2035 DTV [K(z/SV] [seh & Wauer
Karte: © 2021 PTV, HERE | |ersteiit am: 28.07.2021

Abbildung 11: Differenz Planfall 2 zum Prognosenullfall, Tagesverkehrsmengen
(Hintergrundquelle: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)
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[Anditing - Am Mordfeid / Gewerbegebiet West | Planfall2 minus Planfall 2035 DTV [Kf2/SV] Schiothauer & Wauer
[Karte: © 2021 PTV, HERE [ jerstellt am: 28.07 2021

Abbildung 12: Differenz Planfall 2 zum Planfall 1, Tagesverkehrsmengen
(Hintergrundquelle: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Altétting, VU Am Mordfeld Seite 18



SCHLOTHAUE

ER
R

Inhaltsverzeichnis & WAUE
5 Leistungsfahigkeitsberechnungen
5.1 Vorbemerkungen

Leistungsfahigkeitsberechnungen geben Aufschluss iber die Verkehrsqualitat, mit der die
Strome an einem Knotenpunkt abgewickelt werden kénnen. Diese erfolgen gemafl dem
Handbuch fur die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen 2015 (HBS) fur die
Spitzenstundenbelastungen der morgendlichen und abendlichen  Spitzenstunde
softwaregestitzt mit Hilfe des Verkehrsingenieurarbeitsplatzes LISA 7.3. Die Berechnungen
erfolgen fur den Analysefall, den Prognosenullfall sowie die Prognoseplanfélle 1 und 2 fur die
folgenden, innerdrtlichen Knotenpunkte:

e K1: Am Hergraben/Landshuter Stral3e (vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt)
e K2: Landshuter Strale/BahnhofstraRe (Kreisverkehrsplatz)
o K3: St2550/Planstral3e (neu zu erstellender Knotenpunkt)

Malgebend fiir 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 schlechteste QSV
reprasentiert. Bei der Bewertung wird zwischen signalisierten und unsignalisierten
Knotenpunkten unterschieden. Im Allgemeinen wird die Leistungsfahigkeit einer 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 Nebenstrémen, ein unvollstandiges Bild der
Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes ergeben.

Ein zusétzliches Indiz, um die Ergebnisse der HBS-Berechnung zu interpretieren, ist daher
der Stromauslastungsgrad x. Dieser setzt die anstehende Verkehrsmenge in Beziehung zur
jeweiligen Freigabezeit. Ein weiteres Analyse-Kriterium, um ggf. Wechselwirkungen mit
benachbarten Knotenpunkten bzw. Zufahrten zu beurteilen, ist die Rickstaulange am
Knotenpunkt, bzw. Fahrstreifen (95 %-Perzentil).

Es ist anzumerken, dass die Bewertung unter Verwendung der Festzeitersatzprogramme
erfolgt. Allerdings wird der Verkehrsablauf an den Knotenpunkten koordiniert und
verkehrsabhangig sowie mit einer OPNV-Priorisierung gesteuert. Ungeachtet dessen, dass es
zum einen nach dem derzeitigen Forschungsstand kein Bewertungsverfahren gem. HBS 2015
fur verkehrsabhangig gesteuerte Knotenpunkte gibt, muss auch ein stabiler Verkehrsablauf
unter Verwendung der Festzeitersatzprogramme gegeben sein, da auch bei einem
Detektorausfall oder Vollauslastung (welche eintritt, sobald eine Anforderung zum
Freigabezeitbeginn oder flr eine Freigabezeitverlangerung auf allen Detektoren erfolgt) ein
stabiler Verkehrsablauf gewéhrleistet werden muss.

Sofern die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen Schwachpunkte (QSV E oder F) im
Prognoseplanfall aufwiesen, wurden entsprechende MafRnahmen zur Herstellung bzw.
Verbesserung der Leistungsfahigkeit erarbeitet.
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Tabelle 2: Qualitatsstufen im Verkehrsablauf nach HBS 2015 fir signalisierte Knotenpunkte
(Quelle: FGSV, Tabelle 5-1 HBS 2015)

. Wartezeit fur | Wartezeit fur | Wartezeit fiir
PE Kfz [s] OPNV[s] | FGundR/Is]
Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen

A Verkehrsteilnehmer sehr kurz.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer kurz. Alle wahrend der Sperrzeit auf
B dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden <35 <15 <40
Kraftfahrzeuge kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit
weiterfahren.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer spirbar. Nahezu alle wéahrend der
Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen
C ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen in der <50 <25 <55
nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der
Freigabezeit nur gelegentlich ein Riickstau auf.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer betrachtlich. Auf dem betrachteten

D Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit <70 <40 <70
héaufig ein Rickstau auf.
Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen

E Verkehrsteilnehmer lang. Auf dem betrachteten >70 <60 <85

Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit
in den meisten Umléufen ein Rickstau auf.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem betrachteten
E Fahrstreifen wird die Kapazitat im Kfz-Verkehr 3 > 60 > g5
Uberschritten. Der Ruickstau wachst stetig. Die
Kraftfahrzeuge mussen bis zur Weiterfahrt mehrfach

vorricken.

Auch an unsignalisierten Knotenpunkten ist die mittlere Wartezeit das Qualitatskriterium zur
Bewertung der Leistungsféhigkeit. Jedoch sind an unsignalisierten Knotenpunkten andere
Grenzwerte fir die Qualitatsstufen anzusetzen.

3 Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstéarke q Gber der Kapazitét C liegt (g>C).
4 Die Grenze zwischen den QSV E und F ergibt sich aus dem in den RILSA (2015) vorgegebenen
Richtwert fur die maximale Umlaufzeit von 90 s und der Mindestfreigabezeit von 5 s.
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Tabelle 3: Qualitatsstufen im Verkehrsablauf nach HBS 2015 fiir Knotenpunkte ohne
Lichtsignalanlage
(Quelle: Tabelle S5-5 HBS 2015)

Regelung durch Rechts-vor-links

i Vorfahrtsbeschilderung | Mittlere Wartezeit Kfz [s]
QSV Beschreibung
Wartezeit fur |Wartezeit fur

Kiz[s] |FGundR[s]| Kreuzung |Einmindung

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann
A nahezu ungehindert den Knotenpunkt <10 <5 <10 <10
passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen
Verkehrsstrome werden vom bevorrechtigten
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden

Wartezeiten sind gering.

Die Fahrzeugfuhrer in den Nebenstrémen
mussen auf eine merkbare Anzahl von
bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten.
Die Wartezeiten sind spurbar. Es kommt zur
Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich
seiner raumlichen Ausdehnung noch beziglich
seiner zeitlichen Dauer eine starke
Beeintréachtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss
Haltevorgange, verbunden mit deutlichen
Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne
Fahrzeuge kdnnen die Wartezeiten hohe Werte
annehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein
merklicher Stau in einem Nebenstrom gebildet
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 gro3e und dabei
stark streuende Werte an. Geringfiigige
Verschlechterungen der EinflussgréRen kdnnen
zum Verkehrszusammenbruch (d.h. standig
zunehmende Staulénge) fuhren. Die Kapazitat
wird erreicht.
Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem
Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit
zuflieRBen, ist Uber eine Stunde groRer als die
Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden
F sich lange, standig wachsende Schlangen mit g>1,0 > 35 >25 > 20

besonders langen Wartezeiten. Diese Situation

|6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme

der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr

wieder auf. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

> 45 <35 <25 <20

Anmerkung: Bis Qualitatsstufe D wird der Verkehrsablauf im Allgemeinen als insgesamt
leistungsfahig eingeschatzt. Die in den Ergebnistabellen des Berechnungsprogramms
verwendeten Kenngrél3en sind Anlage 2 zu entnehmen.

Im Folgenden sind die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen nach HBS 2015 fur
die Morgen- und Abendspitze des Analysefalls, des Prognosenulifalls und des
Prognoseplanfalls dargestellt.

5.2 Knotenpunkt Am Hergraben/Landshuter StralRe

Der Knotenpunkt stellt im Planfall 1 die Hauptanbindung des GE Am Mordfeld an das
Ubergeordnete Stralennetz dar. Im Planfall 2 kommt es aufgrund der geanderten Anbindung
der Konventstrafl3e zu einer Verlagerung der Knotenstrome.

Der Knotenpunkt wurde wie folgt als vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt im
Verkehrsingenieurarbeitsplatz LISA 7.3 nachmodelliert.
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Abbildung 13: Geometrie KP Am Hergraben/Landshuter Stral3e
(Quelle: LISA 7.3)
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Untersucht wurden anforderungsgeman die morgendliche und abendliche Spitzenstunde flr

beide Planfalle.

Planfall 1

In Tabelle 4 werden die Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen
getrennt nach Morgenspitze und Abendspitze fiir den Prognoseplanfall 1 dargestellt.
Dargestellt wird die errechnete Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs und der jeweilige
Auslastungsgrad. Die detaillierten Ergebnisblatter befinden sich in den Anlagen.

Tabelle 4:

Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen am KP Am Hergraben/Landshuter
Stral3e, Planfall 1

Prognoseplanfall 1

Morgenspitze Abendspitze
Kenngrof3e Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 16,4 < 26,7 L
Auslastungsgrad [-] 0,272 “alre 0,540 “alr
Riickstaulange [m] 12 - 24 “alr
Qsv B “ C L

In der morgendlichen Spitzenstunde wird der Knotenpunkt mit QSV = B bewertet. Mal3geblich
fur die Bewertung ist der Linkseinbieger von Am Hergraben (Sud) in die Landshuter Stral3e

Altétting, VU Am Mordfeld

Seite 22



Inhaltsverzeichnis

SCHLOTHAUER
& WAUER

(West), mit Wartezeiten von ca. 16 Sekunden. Es ist ein weitestgehend unbeeinflusster
Verkehrsablauf zu verzeichnen, die Leistungsfahigkeit kann nachgewiesen werden.

In der abendlichen Spitzenstunde wird der Knotenpunkt mit QSV = C bewertet. Maf3geblich
fur die Bewertung ist der Linkseinbieger von Am Hergraben (Nord) in die Landshuter Stral3e
(Ost), mit Wartezeiten von ca. 27 Sekunden. Es ist ein weitestgehend unbeeinflusster
Verkehrsablauf zu verzeichnen, die Leistungsfahigkeit kann nachgewiesen werden.

Planfall 2

In Tabelle 5 werden die Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen
getrennt nach Morgenspitze und Abendspitze fir den Prognoseplanfall 2 dargestellt.
Dargestellt wird die errechnete Qualitdtsstufe des Verkehrsablaufs und der jeweilige
Auslastungsgrad. Die detaillierten Ergebnisbléatter befinden sich in den Anlagen.

Tabelle 5: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen am KP Am Hergraben/Landshuter

StralRe, Planfall 2

5.3

Prognoseplanfall 2 Morgenspitze Abendspitze
Kenngrof3e Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 14,5 A 21,7 L
Auslastungsgrad [-] 0,332 “atre 0,432 “alr
Ruckstaulange [m] 18 “alr 24 “alr
QSvV B A C -

Im Planfall 2 andert sich die Bewertung des Knotenpunktes nicht, in der morgendlichen
Spitzenstunde wird weiterhin die QSV = B und in der abendlichen Spitzenstunde die QSV =C
erreicht. Die jeweils malf3geblichen Knotenstréme bleiben bestehen, wobei aufgrund der
Reduktion der Verkehrsmengen auf der Landshuter Stral3e eine geringe Reduktion der zu
erwartenden Wartezeiten zu verzeichnen ist. Die Leistungsféhigkeit kann nachgewiesen
werden, verkehrliche Probleme oder langere Wartezeiten sind nicht zu erwarten.

Knotenpunkt Landshuter Stralle/Bahnhofstralie

Der Knotenpunkt wurde wie folgt als Kreisverkehrsplatz im Verkehrsingenieurarbeitsplatz
LISA 7.3 nachmodelliert.
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Abbildung 14: Geometrie KP Landshuter Straf3e/Bahnhofstral3e
(Quelle: LISA 7.3)

Untersucht wurden anforderungsgeman die morgendliche und abendliche Spitzenstunde flr
beide Planfalle.

Planfall 1

In Tabelle 6 werden die Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen
getrennt nach Morgenspitze und Abendspitze fir den Prognoseplanfall 1 dargestellt.
Dargestellt wird die errechnete Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs und der jeweilige
Auslastungsgrad. Die detaillierten Ergebnisblatter befinden sich in den Anlagen.
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Tabelle 6: Ergebnisse der Leistungsféhigkeitsberechnungen am KP Landshuter
StraBe/Bahnhofstrale, Planfall 1

Prognoseplanfall 1 Morgenspitze Abendspitze
Kenngrofie Wert Zufahrt Wert Zufahrt
Wartezeit [s] 9,1 1 18,6 T
Riickstaulange [m] 36 1 78 T

QSv A i B T

In der morgendlichen Spitzenstunde wird der Knotenpunkt mit QSV = A bewertet. Mal3geblich
fur die Bewertung ist die nordliche Zufahrt der BahnhofstraBe, mit Wartezeiten von ca.
9 Sekunden. Es ist ein weitestgehend unbeeinflusster Verkehrsablauf zu verzeichnen, die
Leistungsfahigkeit kann nachgewiesen werden. Auslastungsgrade und Riickstaulangen sind
unauffallig.

In der abendlichen Spitzenstunde wird der Knotenpunkt mit QSV = B bewertet. MalRgeblich
fur die Bewertung ist die sudliche Zufahrt der BahnhofstralBe, mit Wartezeiten von ca.
19 Sekunden. Es ist ein weitestgehend unbeeinflusster Verkehrsablauf zu verzeichnen, die
Leistungsfahigkeit kann nachgewiesen werden. Allerdings ist in sddlicher Richtung ein
welcher auch dber den

nennenswerter Riuckstau von ca. 78 m zu verzeichnen,

nachstgelegenen Knotenpunkt reicht. Es ist wahrscheinlich, dass hierdurch der
Verkehrsablauf an diesem Knotenpunkt negativ beeinflusst wird. Diese gegenseitige
Beeinflussung der Knotenpunkte kann jedoch bei einem Nachweis nach HBS nicht bewertet
werden, hierfur wéare die Anwendung einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation

notwendig.
Planfall 2

In Tabelle 7 werden die Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen
getrennt nach Morgenspitze und Abendspitze fir den Prognoseplanfall 2 dargestellt.
Dargestellt wird die errechnete Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs und der jeweilige
Auslastungsgrad. Die detaillierten Ergebnisblatter befinden sich in den Anlagen.

Tabelle 7: Ergebnisse der Leistungsféhigkeitsberechnungen am KP Landshuter
StraRe/Bahnhofstral3e, Planfall 2
Prognoseplanfall 2 Morgenspitze Abendspitze
Kenngrolie Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 7.8 ! 12,4 T
Ruckstaulange [m] 30 1 48 T
QSV A il B T

Im Planfall 2 andert sich die Bewertung des Knotenpunktes nicht, in der morgendlichen
Spitzenstunde wird weiterhin die QSV = A und in der abendlichen Spitzenstunde die QSV =B
erreicht. Die jeweils mafigeblichen Knotenstrome bleiben bestehen, wobei aufgrund der
Reduktion der Verkehrsmengen auf der Landshuter Stral3e eine geringe Reduktion der zu
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erwartenden Wartezeiten zu verzeichnen ist. Die Leistungsfahigkeit kann nachgewiesen
werden, verkehrliche Probleme oder langere Wartezeiten sind nicht zu erwarten.
Insbesondere der Ruckstau in der abendlichen Spitzenstunde in Richtung Suden reduziert
sich auf ca. 48 m und Uberstaut damit den nachsten siidlichen Knotenpunkt nicht mehr, was
eine Verbesserung des Verkehrsablaufes auch an diesem Knotenpunkt erwarten I&sst.

5.4 Knotenpunkt Planstrafl3e/St2550

Der Knotenpunkt stelltim Planfall 2 die neu geschaffene Anbindung des Planungsgebietes an
die St 2550 dar. Gemald der vorliegenden Planskizze wurde eine Unterbrechung der
Konventstraf3e und eine Anbindung dieser an die St2550 angesetzt.

Der Knotenpunkt wurde wie folgt als vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt im
Verkehrsingenieurarbeitsplatz LISA 7.3 nachmodelliert.

A

\
W
@&V

Abbildung 15: Geometrie KP Planstraf3e/St2550
(Quelle: LISA 7.3)

Untersucht wurden anforderungsgemaR die morgendliche und abendliche Spitzenstunde fiir
Planfall 2.

Vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt

In Tabelle 8 werden die Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen
getrennt nach Morgenspitze und Abendspitze dargestellt. Dargestellt wird die errechnete
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs und der jeweilige Auslastungsgrad. Die detaillierten
Ergebnisblatter befinden sich in den Anlagen.
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Tabelle 8: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsherechnungen am KP Planstral3e/St2550, Planfall 2

Prognoseplanfall 2 Morgenspitze Abendspitze
Kenngrol3e Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] >45 s >45 PN
Auslastungsgrad [-] 1,210 b 1,416 L
Ruckstaulange [m] 234 S 270 L
QSV F s F o

In der morgendlichen wie in der abendlichen Spitzenstunde wird der Knotenpunkt mit QSV = F
bewertet. Mal3geblich fur die Bewertung ist immer der untergeordnete Mischfahrstreifen der
PlanstrafBe. Aufgrund der hohen Verkehrsmengen auf der St2550 finden sich keine
ausreichenden Zeitlicken um ein Einfahren zu erlauben, es ist ein dauerhafter Stau auf der
Planstralle zu erwarten welcher sich erst nach Abnahme der Verkehrsmengen wieder
auflésen kann. Der Knotenstrom ist Uberlastet. Die Leistungsféhigkeit des Knotenpunktes
kann nicht nachgewiesen werden. Die Hauptrichtung der St2550 ist nicht betroffen, hier ist
eine sehr gute Leistungsfahigkeit gegeben.

Lichtsignalgeregelter Knotenpunkt

Da die Leistungsfahigkeit des Anschlussknotenpunktes als vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt
nicht nachgewiesen werden kann, wurde dieser als lichtsignalgeregelter Knotenpunkt
untersucht. Hierbei wurde fir die oben dargestellte Knotenpunktstopologie je ein
Signalzeitenplan fur die morgendliche und abendliche Spitzenstunde als Festzeitsteuerung
entworfen, um die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes bei einer Ausstattung mit einer
Lichtsignalanlage zu Uberprufen. Die entworfenen Signalzeitenplane sind untenstehend

abgebildet.

Signal- i
gruppe | FA | FE | TF 0 10 20 30 40 50 |

k1 27 o | 13| 13

k2 «~| 16 | 34 | 18
k4 7| 38| 57 | 19

kda > | 39 | 56 | 17

IlllllllllllIIllllllll]lIIlllllilllllllllllllII]IIIIIIIII
]

1 2 3

Abbildung 16: Lichtsignalplan KP PlanstralRe/St2550, Morgenspitze
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1 2 4
gruppe FA FE TF ?llllllllllollllllllllolllllllllalolI]I!Illl!olllllllllslolllll:Illl
kKt 27 o | 11|11

k2 «7| 14 | 35 | 21

k4 7| 39 |57 | 18

kda > | 40 | 56 | 16

TTTTTTTT T LIS L T
! | | I ! ! | ! ! !

1 2 3

Abbildung 17: Lichtsignalplan KP PlanstraBe/St2550, Abendspitze

In Tabelle 9 werden die Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen
getrennt nach Morgenspitze und Abendspitze fir den Prognoseplanfall 2 fiir die dargestellten
Lichtsignalplane dargestellt. Dargestellt wird die errechnete Qualitatsstufe des
Verkehrsablaufs und der jeweilige Auslastungsgrad. Die detaillierten Ergebnisblatter befinden
sich in den Anlagen.

Tabelle 9: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen am KP Planstrae/St2550, Planfall 2
Prognoseplanfall 2 Morgenspitze Abendspitze
Kenngrof3e Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 41,6 L 39,8 b
Auslastungsgrad [-] 0,758 L 0,762 —
Ruckstaulange [m] 91,1 - 92,4 —

QsVv C Ly C TR

Bei Uberpriifung des entworfenen Lichtsignalprogramme erreicht der Knotenpunkt in der
morgendlichen wie in der abendlichen Spitzenstunde die QSV = C. MaRR3geblich ist jeweils die
untergeordnete Zufahrt der Planstral3e, mit morgens 42 und abends 40 s Wartezeit. Die
Rickstaulangen reduzieren sich im Vergleich zum vorfahrtsgeregelten Knotenpunkt
betrachtlich. Die Auslastungsgrade des Knotenpunktes sind unauffallig, es sind noch
ausreichende Reserven zu verzeichnen. Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes kann
nachgewiesen werden, es sind vereinzelt geringere Rickstauereignisse mit entsprechenden
Wartezeiten zu erwarten. Auf der Hauptrichtung der St2550 sind keine gré3eren Wartezeiten
zu beobachten.

Aufgrund der starken Verkehrsmenge auf der St2550 sowie der relativ geringen
Einbiegestrome aus der Nebenrichtung liegt es nahe, den Knotenpunkt als verkehrsabhangig
gesteuerte Lichtsignalanlage auszuriisten, so dass die Behinderungen der Hauptrichtung
minimiert und gleichzeitig ein ungehindertes Ausfahren der Fahrzeuge aus der Nebenrichtung
gewabhrleistet werden kann.

Die Erstellung eines teilplanfreien Knotenpunktes, wie sie bei den benachbarten
Knotenpunkten erstellt wurde erscheint mit Blick auf die geringe Anzahl der Ein/Abbiegenden
sowie die mittlerweile erfolgten Anderung der verkehrlichen Bedeutung der Hauptrichtung
(Ruckstufung von B 12 zu St2550) als unverhaltnismafig. Ebenso ist bei einem plangleichen
Knotenpunkt eine sehr gute Verkehrsqualitdt, insbesondere in der Hauptrichtung, zu
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verzeichnen. Die Zustimmung des StBA Traunstein zu einem plangleichen Knotenpunkt an
dieser Stelle ist notwendig.
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Verkehrliche Bewertung

Neben der verkehrlichen Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte sind auch Aspekte der
ErschlieRungsplanung zu beriicksichtigen.

Die geplante ErschlieBungsstrae ist als IndustriestralBe gemaR RASt 09 zu sehen. Als
mafgeblicher Begegnungsfall ist die Begegnung Lkw-Lkw anzusetzen, fur welchen eine
Strallenraumbreite von 6,35 m (5,90m bei verringerten Geschwindigkeiten und
eingeschranktem Platzbedarf) erforderlich ist. Sonstige Nutzungsanspriiche fir den
StraBenraum wie Ful3- und Radverkehr sind in der Regel gering ausgepragt, es besteht kein
ausgepragter Querungsbedarf. Die geplanten Straenquerschnitte fiir die ErschlieBungs-
StichstrafRe im Planungsgebiet sind in den folgenden Abbildungen dargestellit.

Die Fahrbahnbreite ist fir den Begegnungsfall Lkw-Lkw nur ausreichend, wenn die
Entwésserungsrinne mit genutzt wird. Hier ist auf ausreichende Tragfahigkeit zu achten. Es
ist eine optische Verschmalerung des verfiigbaren Stral3enraums zu erwarten, welcher mit
Blick auf die dadurch zu erwartenden verringerten Geschwindigkeiten als positiv zu sehen ist.

Entlang der gesamten ErschlieBungsstral3e ist ein einseitiger Geh-/Radweg mit einer Breite
von 2,50 m geplant. Mit Blick auf die voraussichtlich geringen Ful3génger- und
Radfahrerzahlen erschient diese Breite als ausreichend, obwohl das Angebot nur auf einer
Stral3enseite geschaffen wird.

Der im Flachenanteil Altéttings geplante Parkstreifen weist eine Breite von 2,50 m auf. Diese
ist zum Abstellen von Pkw ausreichend, soll ein gutes Stellplatzangebot auch fur Lkw
geschaffen werden ist, insbesondere mit Blick auf die geringe Stral3enbreite, eine
Verbreiterung des Parkstreifens auf 3,00 m zu uberlegen.

Entwissorung

Fahrbahn

260m 2,50 m 6,00 m

3.00m 11,50m | 3.00m

Abbildung 18: Regelquerschnitt Am Mordfeld, Flachenanteil Stadt Altétting
(Quelle: Gewerbegebiet am Mordfeld, Vorentwurfskonzept, Green Rock/KomPlan,
08.07.2021)
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0.5 m

6,00 m

3.00m 9,00 m

3,00m

15,00 m

Abbildung 19: Regelquerschnitt Am Mordfeld, Flachenanteil Stadt Neudtting

(Quelle: Gewerbegebiet am Mordfeld, Vorentwurfskonzept, Green Rock/KomPlan,

08.07.2021)

Da es sich bei der im ersten Ausbauzustand geplanten ErschlieBungsstrale um eine
StichstraRe handelt, ist an deren Ende eine dem mafgeblichen Bemessungsfahrzeug
(Lastzug, Sattelzug) entsprechende Wendeanlage gemafl dem einschlagigen Regelwerk zu

erstellen.
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7 Zusammenfassung

Es ist geplant, die im Norden Altéttings an der Grenze zu Neudttings gelegene Flache des
ehemaligen Kieswerks sidwestlich der Strale ,Am Hergraben® stadtebaulich zu entwickeln.
Hierzu wurde ein Entwicklungskonzept erstellt. Im vorliegenden Gutachten wurden die
verkehrlichen Auswirkungen der geplanten Nutzung auf das Stral3ennetz Alt- und Neudttings
untersucht.

Zur Herstellung einer fundierten Datengrundlage wurde die momentane Verkehrssituation
mittels einer gro3 angelegten Verkehrserhebungskampagne erfasst. Mit Hilfe dieser
Messwerte wurde der Analysefall des Landesverkehrsmodells Bayern (LVM-By) verfeinert
und von 2015 auf 2018 fortgeschrieben. Auf dieser Basis wurde das Modell in der Folge auch
fur den Prognosehorizont 2035 fortgeschrieben und bildet die Grundlage fir die folgenden
Untersuchungen.

Neben dem allgemeinen Verkehrsmengenwachstum wurden die neuen Verkehrsmengen auf-
grund der geplanten Nutzungen untersucht sowie gegen die Bestandsnutzung aufgerechnet.
Fir das gesamte Planungsgebiet ergeben sich durch die geplanten Nutzungen zusatzliche
Verkehre von rund 2.200 Kfz-Fahrten/24h. Bei Umsetzung der perspektivisch angedachten
westlichen Erweiterung sind ca. 3.400 Kfz-Fahrten/24h zu erwarten.

Mittels einer makroskopischen Verkehrssimulation unter Anwendung des LVM-By wurden die
verkehrlichen Auswirkungen der geplanten Gebietsentwicklung untersucht, wobei auch der
geplante Umbau des Knotenpunktes B299/St2550 sowie die Entwicklung des GE West in
Altétting mit angesetzt wurden. So entsteht ein gutes Bild des sich mit hoher
Wabhrscheinlichkeit einstellenden Verkehrszustandes.

Bei Untersuchung der Auswirkungen der Entwicklung des Planungsgebietes ohne westlicher
Erweiterung ist ein genereller Anstieg der Verkehrsmengen im Stadtgebiet Alt- und Neuéttings
zu beobachten. Dieser beruht zum Teil auf dem projektbezogenen Neuverkehr, welcher sich
hauptsachlich auf die Landshuter Stral3e sowie die BahnhofstraRe/St2550 konzentriert und
dann im untergeordneten Stral3ennetz verteilt. Zusatzlich sind noch Verlagerungseffekte
durch den Umbau des Knotenpunktes B299/St2550 zu beobachten, welche zu einer
Verlagerung des Verkehrs von der St2550 hin zur Landshuter StralRe fihren.

Bei Bewertung der Entwicklung des Planungsgebietes mit der westlichen Erweiterung wird ein
weitreichender Entlastungseffekt der neuen Anbindung sichtbar. So bleibt insbesondere das
Verkehrsniveau auf der BahnhofstraBe im Bereich der Verkehrsmengen des
Prognosenullfalles, obwohl nennenswerte Zusatznutzungen stattfinden. Auch wird durch die
neue Anbindung der Konventstralle an die St2550 eine neue Zufahrtsmdglichkeit zum
Stadtgebiet Altéttings geschaffen, welche zu weitreichenden Verkehrsreduzierungen im
gesamten Stadtgebiet Altottings fuhrt. Prinzipiell ist die so geschaffene direkte Anbindung des
Gewerbegebietes an das leistungsféahige Hauptstraennetz aus verkehrlicher Sicht zu
begriRen, da es eine Verkehrszunahme in schitzenswerten Stadt- und Siedlungsgebieten
vermeidet. Die genaue Art der Verknipfung, insbesondere mit der KonventstralRe, wird in
weiterfilhrenden Untersuchungen bewertet.

Anhand der prognostizierten Verkehrsmengen erfolgte eine Uberprifung der verkehrlichen
Leistungsfahigkeit der Hauptanschluss-Knotenpunkte Am Hergraben/Landshuter Stral3e und
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Landshuter Stra3e/Bahnhofstral3e. Hier konnte die Leistungsfahigkeit fur beide Knotenpunkte
nachgewiesen werden, wobei es beim Knotenpunkt Landshuter Strale/Bahnhofstrale zu
einem Ruckstau in sudlicher Richtung bis Uber den nachsten Knotenpunkt hinaus kommt. Mit
Umsetzung der westlichen Erweiterung ist durch die Verkehrsabnahme durch die neue
Anbindung an die St2550 eine Reduzierung der Riickstauldngen zu verzeichnen, so dass der
sudlich angrenzende Knotenpunkt nicht mehr tiberstaut wird.

Die Leistungsfahigkeit des fur die Anbindung der westlichen Erweiterung neu zu schaffenden
Knotenpunkts kann bei Annahme eines vorfahrtsgeregelten Knotenpunktes nicht
nachgewiesen werden. Bei Erstellen einer Lichtsignalanlage kann die Leistungsféhigkeit
sichergestellt werden. Aufgrund der geringen Verkehrsmengen im Nebenstrom wird die
Erstellung einer verkehrsabhangigen Steuerung empfohlen. Die genaue Ausgestaltung des
Knotenpunktes kann erst nach der in einem anderen Auftrag erfolgenden Detailuntersuchung
der moglichen Anbindungsvarianten der Konventstraf3e festgelegt werden.

Die geplanten Stralenquerschnitte erfullen die Anforderungen einer Industriestral3e, wobei
aufgrund des schmalen Stral3enraumes mit einer geschwindigkeitsreduzierenden Wirkung zu
rechnen ist. Es wird eine ausreichende Infrastruktur fir FuRgénger und Radfahrer angeboten.
Falls ein gutes Stellplatzangebot auch fur Lkw geschaffen werden soll, ist, insbesondere mit
Blick auf die geringe Stral3enbreite, eine Verbreiterung des Parkstreifens auf 3,00 m zu
befirworten. Am Ende der StichstralBe sind fir Lastzlige ausreichende Wendeanlagen
vorzusehen.

Aus verkehrsfachlicher Sicht wird die verkehrliche ErschlieBung und Abwicklung im
Zusammenhang mit der geplanten Nutzung Am Mordfeld insgesamt als bewaéltigbar
eingeschatzt, es spricht nichts gegen das geplante Vorhaben. Aus Grinden der
Verkehrsreduzierung im Stadtgebiet sowie der direkteren Lenkung des projektbezogenen
Verkehrs auf das leistungsfahige HauptstraRennetz wird die Erstellung einer direkten
Anbindung zur St2550 schon bei Umsetzung des urspriinglichen Bauabschnittes (6stlich der
Konventstrafl3e) sehr empfohlen.
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Anhang
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A.01 — Neuverkehrsberechnungen

Ergebnis Programm Ver_Bau LightIndustrial Buro Handwerk
Grof3e der Nutzung 0,00 0,25 0,75
Einheit ha ha ha
BezugsgroRe Flache(brutto) Flache(brutto) Flache(brutto)

Beschaftigtenverkehr

min. Kfz-Zahpax. Kfz-Zah

min. Kfz-Zahfnax. Kfz-ZaH

min. Kfz-Zahjnax. Kfz-Zah

je Beschaftigtem

700 | 1200 | 1000 | 1500 200 | 300
Kennwert fiir Beschéttigte Besch Besch Besch
je ha je ha je ha
Anzahl Beschéttigte 0 0 25 38 15 23
Anwesenheit [%] 90 90 90 90 90 20
Wegehaufigkeit 2,0 2,5 2,0 2,5 3,5 5,0
Wege der Beschaftigten 0 0 45 84 a7 101
MIV-Anteil [%] 85 100 85 100 85 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 0 0 35 77 37 92
Kunden-/Besucherverkehr
1,20 2,00 0,50 2,00 1,50 2,00
Kennwert fir Kunden/Besucher Wege Wege Wege
je Beschaftigtem je Beschaftigtem je Beschaftigtem
Wege der Kunden/Besucher 0 0 13 75 23 45
MIV-Anteil [%] 85 100 85 100 85 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag ohne Effekte 0 0 10 68 17 41
Verbundeffekt 0 0 0 0 0 0
Konkurrenzeffekt 0 0 0 0 0 0
Pkw-Fahrten/Werktag mit Effekten 0 0 10 68 17 41
Guterverkehr
1,20 1,20 0,05 0,10 1,00 1,00
Kennwert fir Guterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten

je Beschaftigtem

je Beschaftigtem

Lkw-Anteil 100 100 100 100 100 100
Lkw-Fahrten/Werktag 0 0 1 4 15 23
Gesamtverkehr je Werktag

Kfz-Fahrten/Werktag mit Effekten 0 0 46 149 69 155
Quell- bzw. Zielverkehr mit Effekten 0 0 23 74 34 78
Kfz-Fahrten/Werktag ohne Effekte 0 0 46 149 69 155
Quell- bzw. Zielverkehr ohne Effekte 0 0 23 74 34 78

Anhang 1: Neuverkehrsberechnung Teilgebiet GE 1
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je Beschaftigtem

Ergebnis Programm Ver_Bau Lightindustrial Buro Handwerk
Grof3e der Nutzung 0,00 0,35 1,05
Einheit ha ha ha
Bezugsgrole Flache(brutto) Flache(brutto) Flache(brutto)
Beschaftigtenverkehr
min. Kfz-Zahjnax. Kfz-Zahin. Kfz-Zahnax. Kfz-Zafnin. Kfz-Zahax. Kfz-Zah
70,0 1200 [ 1000 [ 150,0 200 [ 300
Kennwert fiir Beschéttigte Besch Besch Besch
je ha je ha je ha
Anzahl Beschaftigte 0 0 35 53 21 32
Anwesenheit [%] 90 90 90 90 90 90
Wegehaufigkeit 2,0 2,5 2,0 2,5 3,5 5,0
Wege der Beschéftigten 0 0 63 118 66 142
MIV-Anteil [%] 85 100 85 100 85 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 0 0 49 107 51 129
Kunden-/Besucherverkehr
120 [ 200 050 [ 200 1,50 [ 2,00
Kennwert fir Kunden/Besucher Wege Wege Wege
je Beschaftigtem je Beschaftigtem je Beschaftigtem
Wege der Kunden/Besucher 0 0 18 105 32 63
MIV-Anteil [%] 85 100 85 100 85 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag ohne Effekte 0 0 14 95 24 57
Verbundeffekt 0 0 0 0 0 0
Konkurrenzeffekt 0 0 0 0 0 0
Pkw-Fahrten/Werktag mit Effekten 0 0 14 95 24 57
Guterverkehr
120 [ 120 005 [ 010 1,00 [ 1,00
Kennwert fur Gliterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten

je Beschaftigtem

je Beschaftigtem

Lkw-Anteil 100 100 100 100 100 100
Lkw-Fahrten/Werktag 0 0 2 5 21 32
Gesamtverkehr je Werktag

Kfz-Fahrten/Werktag mit Effekten 0 0 64 208 96 218
Quell- bzw. Zielverkehr mit Effekten 0 0 32 104 48 109
Kfz-Fahrten/Werktag ohne Effekte 0 0 64 208 96 218
Quell- bzw. Zielverkehr ohne Effekte 0 0 32 104 48 109

Anhang 2: Neuverkehrsberechnung Teilgebiet GE 2
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je Beschaftigtem

Ergebnis Programm Ver_Bau Lightindustrial Buro Handwerk
Grof3e der Nutzung 0,00 0,35 1,04
Einheit ha ha ha
Bezugsgrole Flache(brutto) Flache(brutto) Flache(brutto)
Beschaftigtenverkehr
min. Kfz-Zahjnax. Kfz-Zahin. Kfz-Zahnax. Kfz-Zafnin. Kfz-Zahax. Kfz-Zah
70,0 1200 [ 1000 [ 150,0 200 [ 300
Kennwert fiir Beschéttigte Besch Besch Besch
je ha je ha je ha
Anzahl Beschaftigte 0 0 35 52 21 31
Anwesenheit [%] 90 90 90 90 90 90
Wegehaufigkeit 2,0 2,5 2,0 2,5 3,5 5,0
Wege der Beschéftigten 0 0 62 116 65 140
MIV-Anteil [%] 85 100 85 100 85 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 0 0 48 106 50 127
Kunden-/Besucherverkehr
120 [ 200 050 [ 200 1,50 [ 2,00
Kennwert fir Kunden/Besucher Wege Wege Wege
je Beschaftigtem je Beschaftigtem je Beschaftigtem
Wege der Kunden/Besucher 0 0 17 104 31 62
MIV-Anteil [%] 85 100 85 100 85 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag ohne Effekte 0 0 13 94 24 56
Verbundeffekt 0 0 0 0 0 0
Konkurrenzeffekt 0 0 0 0 0 0
Pkw-Fahrten/Werktag mit Effekten 0 0 13 94 24 56
Guterverkehr
120 [ 120 005 [ 010 1,00 [ 1,00
Kennwert fur Gliterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten

je Beschaftigtem

je Beschaftigtem

Lkw-Anteil 100 100 100 100 100 100
Lkw-Fahrten/Werktag 0 0 2 5 21 31
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag mit Effekten 0 0 63 205 95 215
Quell- bzw. Zielverkehr mit Effekten 0 0 32 103 48 107
Kfz-Fahrten/Werktag ohne Effekte 0 0 63 205 95 215
Quell- bzw. Zielverkehr ohne Effekte 0 0 32 103 48 107

Anhang 3:

Neuverkehrsberechnung Teilgebiet GE 3
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je Beschaftigtem

Ergebnis Programm Ver_Bau Lightindustrial Buro Handwerk
Grof3e der Nutzung 0,00 0,24 0,73
Einheit ha ha ha
Bezugsgrole Flache(brutto) Flache(brutto) Flache(brutto)
Beschaftigtenverkehr
min. Kfz-Zahjnax. Kfz-Zahin. Kfz-Zahnax. Kfz-Zafnin. Kfz-Zahax. Kfz-Zah
70,0 1200 [ 1000 [ 150,0 200 [ 300
Kennwert fiir Beschéttigte Besch Besch Besch
je ha je ha je ha
Anzahl Beschaftigte 0 0 24 36 15 22
Anwesenheit [%] 90 90 90 90 90 90
Wegehaufigkeit 2,0 2,5 2,0 2,5 3,5 5,0
Wege der Beschéftigten 0 0 44 82 46 98
MIV-Anteil [%] 85 100 85 100 85 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 0 0 34 74 35 89
Kunden-/Besucherverkehr
120 [ 200 050 [ 200 1,50 [ 2,00
Kennwert fir Kunden/Besucher Wege Wege Wege
je Beschaftigtem je Beschaftigtem je Beschaftigtem
Wege der Kunden/Besucher 0 0 12 73 22 44
MIV-Anteil [%] 85 100 85 100 85 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag ohne Effekte 0 0 9 66 17 40
Verbundeffekt 0 0 0 0 0 0
Konkurrenzeffekt 0 0 0 0 0 0
Pkw-Fahrten/Werktag mit Effekten 0 0 9 66 17 40
Guterverkehr
120 [ 120 005 [ 010 1,00 [ 1,00
Kennwert fur Gliterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten

je Beschaftigtem

je Beschaftigtem

Lkw-Anteil 100 100 100 100 100 100
Lkw-Fahrten/Werktag 0 0 1 4 15 22
Gesamtverkehr je Werktag

Kfz-Fahrten/Werktag mit Effekten 0 0 44 144 67 151
Quell- bzw. Zielverkehr mit Effekten 0 0 22 72 33 75
Kfz-Fahrten/Werktag ohne Effekte 0 0 44 144 67 151
Quell- bzw. Zielverkehr ohne Effekte 0 0 22 72 33 75

Anhang 4: Neuverkehrsberechnung Teilgebiet GE 4
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Ergebnis Programm Ver_Bau Lightindustrial Buro Handwerk
Grof3e der Nutzung 4,28 0,48 0,00
Einheit ha ha ha
Bezugsgrole Flache(brutto) Flache(brutto) Flache(brutto)
Beschaftigtenverkehr
min. Kfz-Zahjnax. Kfz-Zahin. Kfz-Zahnax. Kfz-Zafnin. Kfz-Zahax. Kfz-Zah
70,0 1200 [ 1000 [ 150,0 200 [ 300
Kennwert fiir Beschéttigte Besch Besch Besch
je ha je ha je ha
Anzahl Beschaftigte 299 513 48 71 0 0
Anwesenheit [%] 90 90 90 90 90 90
Wegehaufigkeit 2,0 2,5 2,0 2,5 3,5 5,0
Wege der Beschéftigten 539 1.154 86 160 0 0
MIV-Anteil [%] 85 100 85 100 85 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 416 1.049 66 146 0 0
Kunden-/Besucherverkehr
120 [ 200 050 [ 200 1,50 [ 2,00
Kennwert fir Kunden/Besucher Wege Wege Wege
je Beschaftigtem je Beschaftigtem je Beschaftigtem
Wege der Kunden/Besucher 359 1.026 24 143 0 0
MIV-Anteil [%] 85 100 85 100 85 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag ohne Effekte 277 933 18 130 0 0
Verbundeffekt 0 0 0 0 0 0
Konkurrenzeffekt 0 0 0 0 0 0
Pkw-Fahrten/Werktag mit Effekten 277 933 18 130 0 0
Guterverkehr
120 [ 120 005 [ 010 1,00 [ 1,00
Kennwert fur Gliterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten

je Beschaftigtem

je Beschaftigtem

Lkw-Anteil 100 100 100 100 100 100
Lkw-Fahrten/Werktag 359 616 2 7 0 0
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag mit Effekten 1.053 2.598 87 282 0 0
Quell- bzw. Zielverkehr mit Effekten 526 1.299 43 141 0 0
Kfz-Fahrten/Werktag ohne Effekte 1.053 2.598 87 282 0 0
Quell- bzw. Zielverkehr ohne Effekte 526 1.299 43 141 0 0
Anhang 5: Neuverkehrsberechnung Teilgebiet GE 5
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Ergebnis Programm Ver_Bau Lightindustrial Buro Handwerk
Grof3e der Nutzung 1,40 1,16 2,09
Einheit ha ha ha
Bezugsgrole Flache(brutto) Flache(brutto) Flache(brutto)
Beschaftigtenverkehr
min. Kfz-Zahjnax. Kfz-Zahin. Kfz-Zahnax. Kfz-Zafnin. Kfz-Zahax. Kfz-Zah
70,0 1200 [ 1000 [ 150,0 200 [ 300
Kennwert fiir Beschéttigte Besch Besch Besch
je ha je ha je ha
Anzahl Beschaftigte 98 167 116 174 42 63
Anwesenheit [%] 90 90 90 90 90 90
Wegehaufigkeit 2,0 2,5 2,0 2,5 3,5 5,0
Wege der Beschéftigten 176 377 209 392 132 282
MIV-Anteil [%] 85 100 85 100 85 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 136 342 162 357 102 257
Kunden-/Besucherverkehr
120 [ 200 050 [ 200 1,50 [ 2,00
Kennwert fir Kunden/Besucher Wege Wege Wege
je Beschaftigtem je Beschaftigtem je Beschaftigtem
Wege der Kunden/Besucher 117 335 58 349 63 126
MIV-Anteil [%] 85 100 85 100 85 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag ohne Effekte 91 304 45 317 49 114
Verbundeffekt 0 0 0 0 0 0
Konkurrenzeffekt 0 0 0 0 0 0
Pkw-Fahrten/Werktag mit Effekten 91 304 45 317 49 114
Guterverkehr
120 [ 120 005 [ 010 1,00 [ 1,00
Kennwert fur Gliterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
je Beschaftigtem je Beschaftigtem je Beschaftigtem
Lkw-Anteil 100 100 100 100 100 100
Lkw-Fahrten/Werktag 117 201 6 17 42 63
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag mit Effekten 344 848 212 691 192 434
Quell- bzw. Zielverkehr mit Effekten 172 424 106 346 96 217
Kfz-Fahrten/Werktag ohne Effekte 344 848 212 691 192 434
Quell- bzw. Zielverkehr ohne Effekte 172 424 106 346 96 217
Anhang 6: Neuverkehrsberechnung Teilgebiet GE 6
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Ergebnis Programm Ver_Bau Lightindustrial Buro Handwerk
GroRRe der Nutzung 9,95 1,11 0,00
Einheit ha ha ha
Bezugsgroflie Flache(brutto) Flache(brutto) Flache(brutto)
Beschaftigtenverkehr
min. Kfz-Zahnax. Kfz-Zahmnin. Kfz-Zahnax. Kfz-Zahmin. Kiz-Zahnax. Kfz-Zah
70,0 120,0 100,0 150,0 20,0 30,0
Kennwert fir Beschaftigte Besch Besch Besch
je ha je ha je ha
Anzahl Beschéftigte 696 1.193 111 166 0 0
Anwesenheit [%0)] 90 90 90 90 90 90
Wegehaufigkeit 2,0 2,5 2,0 2,5 3,5 5,0
Wege der Beschéftigten 1.253 2.685 199 373 0 0
MIV-Anteil [%] 85 100 85 100 85 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 968 2.441 154 339 0 0
Kunden-/Besucherverkehr
1,20 2,00 0,50 2,00 1,50 2,00
Kennwert fir Kunden/Besucher Wege Wege Wege
je Beschaftigtem je Beschaftigtem je Beschatftigtem
Wege der Kunden/Besucher 835 2.387 55 332 0 0
MIV-Anteil [%] 85 100 85 100 85 100
Pkw-Besetzungsgrad 11 11 11 11 11 11
Pkw-Fahrten/Werktag ohne Effekte 646 2.170 43 301 0 0
Verbundeffekt 0 0 0 0 0 0
Konkurrenzeffekt 0 0 0 0 0 0
Pkw-Fahrten/Werktag mit Effekten 646 2.170 43 301 0 0
Guterverkehr
1,20 1,20 0,05 0,10 1,00 1,00
Kennwert fir Guterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
je Beschaftigtem je Beschaftigtem je Beschatftigtem
Lkw-Anteil 100 100 100 100 100 100
Lkw-Fahrten/Werktag 835 1432 6 17 0 0
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag mit Effekten 2.449 6.043 202 657 0 0
Quell- bzw. Zielverkehr mit Effekten 1.225 3.021 101 328 0 0
Kfz-Fahrten/Werktag ohne Effekte 2.449 6.043 202 657 0 0
Quell- bzw. Zielverkehr ohne Effekte 1.225 3.021 101 328 0 0

Anhang 7:

Neuverkehrsberechnung Teilgebiet GE 5 Erweiterung
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A.02 — Knotenstrome und Leistungsfahigkeitsbewertungen
von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
! 10/6]4 Am Hergraben
2 20 79 [245 (Arm 1)
3 3|53 47 £20 T2
4 9 |345| 65
Un
20 < @ e [ ] (‘Dd
100
300
Landshuter Str.
(Arm 2)
20 ™
Landshuter Str. 245 C_g_
(Arm 4) i
79
——— R\
WA 245 1 ™
8 5 Bg
53
N W345
©
Am Hergraben
(Arm 3)
Anhang 8: Knotenstréme KP Am Hergraben/Landshuter Stral3e, PF 1, Morgenspitze
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von\nach| 1 | 2 | 3 | 4 Am Hergraben
1 136 |15 (Arm 1)
2 30 105|312
3 14 |149 70 z 6; ;6?
4 23 |330| 67
2o38Y]

20
100
300

Landshuter Str.
(Arm 2)

Landshuter Str.
(Arm 4)

105

« 330 e
- N
~ 149
‘I%
(=]

Am Hergraben

(Arm 3)

Anhang 9: Knotenstréme KP Am Hergraben/Landshuter StralRe, PF 1, Abendspitze
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Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : PF mit Neuverkehr Am Mordfeld & Gewerbegebiet West
-Ms
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
10
1 D v Vorfahrt gewahren! 1
12
7
2 C @ VorfahrtsstraBe 8
9
4
3 B v Vorfahrt gewahren! 5
6
1
4 A @ VorfahrtsstraBe 2
3
arm | zutahe | strom | Verketrssrom | (5 o7 | et | e | 0 | rar | e | tm | 7| 1o | 1 | O
4-1 1 9,0 10,0 951,0 856,0 | 0011] 8470 | 10| 60 10| 60| 43| A
4 A 4-2 2 345,0 352,5 1.800,0 1.761,5]| 0,196| 1.416,5| - = = - 125 A
4-3 3 65,0 76,0 1.600,0 1.368,5| 0,048| 1.303,5| 1.0( 60| 10|/ 60| 28| A
3-4 4 47,0 61,5 349,0 266,5 [ 0,176 2195 | 1.0]| 60| 1,0| 60| 164 B
3 B 3-1 5 3,0 30 336,0 3360 [ 0009f 3330 (10 60| 10| 60[108| B
3-2 6 53,0 65,5 756,5 612,0 | 0,087| 5590 | 10| 60| 10|/ 60| 64| A
2-3 7 79,0 88,0 806,0 7235 [ 0109| 6445 | 10/ 60| 10|/ 60| 56| A
2 C 2—4 8 245,0 251,5 1.800,0 1.752,5] 0,140 1.507,5| - - - - | 24| A
2-1 9 20,0 20,5 1.600,0 | 1.561,0| 0,013]| 1.541,0| 10| 60| 10| 60| 23| A
1-2 10 10,0 10,0 304,0 3040 (0033 2940 [ 1,0/ 60] 10| 60[122]| B
1 D 1-3 11 6,0 6,5 325,5 300,5 | 0020 2945 [ 1,0 60| 10| 60[122| B
1—-4 12 4,0 4,5 878,5 781,0 | 0005| 7770 | 10| 60] 10| 60| 46| A
Mischstrome
4 A - 14243 419,0 4385 1.800,0 |1.719,0]| 0,244| 1.3000| 10| 60| 20[120| 28| A
3 B - 4+5+6 103,0 130,0 478,0 3790 | 0,272 2760 | 20| 120]| 20| 120]| 130| B
2 C - 7+8+9 344,0 360,0 1.800,0 |1.719,0| 0,200| 1.375,0| 10| 60| 20[120| 26| A
1 D - 10+11+12 20,0 21,0 362,0 3450 | 0058| 3250 [ 1,0/ 60) 10| 60f11,1| B
GesamtQSV| B
9, : Fahrzeuge
Gpg : Belastung
Cpg.Cf, : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
Ngs.Ngg : Staulénge
tw : Mittlere Wartezeit

Anhang 10: HBS-Bewertung KP Am Hergraben/Landshuter Strae, PF 1, Morgenspitze
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Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts

Belastung : PF mit Neuverkehr Am Mordfeld & Gewerbegebiet West
-AS
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
10
1 D v Vorfahrt gewahren! 1
12
7
2 C © VorfahrtsstraBe 8
9
4
3 B v Vorfahrt gewahren! 5
6
1
4 A <<>> VorfahrtsstraBe 2
3
Arm | Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom [g/lh] [Pk\?:E/h] [Pk\?:E/h] [Fcz;lh] ;(' ) [F;h] ;:: :::5] ;::; ::l F:] Qsv
4-1 1 23,0 24,0 871,0 8350 [ 0,028| 8120 | 1,0 60| 10| 60| 44| A
4 A 4-2 2 330,0 3390 1.800,0 |1.752,5]|0,188| 1.422,5| - & - [ 25] A
4-3 3 67,0 79,5 1.600,0 | 1.348,0] 0,050| 1.281,0| 10| 60| 1,0 60| 28| A
3-4 4 70,0 78,0 272,5 2445 | 0,286 1745 | 20 120]| 20]120{/206]| C
3 B 3—1 5 14,0 14,5 268,0 2585 | 0,054 2445 [ 1,0/ 60| 10| 60[147]| B
3=2 6 149,0 154,0 769,5 7440 [0,200] 5950 | 1,0| 60] 20( 120/ 60| A
2—3 7 105,0 118,0 818,0 7280 | 0,144| 6230 | 1,0/ 60| 10| 60| 58| A
2 C 2—4 8 3120 318,5 1.800,0 1.763,0] 0,177| 1.451,0| - - - - 125] A
2=1 9 30,0 30,5 1.600,0 |1.573,5|0,019]| 1.5435| 1.0| 60| 10[ 60] 23| A
1-2 10 43,0 43,5 179,5 1775 1 0,242 1345 | 10]| 60| 20[120]|267| C
1 D 1-3 1 6,0 6,5 261,0 241,0 | 0,025( 2350 [ 1,0 60| 1,0]| 60[153]| B
1-4 12 15,0 16,0 804,5 754,0 | 0,020f 7390 | 1.0/ 60| 10| 60| 49| A
Mischstrome
4 A - 14243 420,0 442,5 1.800,0 | 1.708,0]| 0,246] 1.2880]| 1,0| 60 ] 20| 120]| 28| A
3 B - 4+5+6 2330 246,5 456,5 4315 1 0,540| 1985 | 40)240| 60 360|180 B
2 C - 7+8+9 447,0 467,0 1.800,0 | 1.722,5]| 0,259] 1.275,5| 20| 120{ 20[120| 28| A
1 D - 10+11+12 64,0 66,0 230,0 2230 | 0,287 1590 | 20 120]| 20]120{226]| C
Gesamt QSV| C
e, : Fahrzeuge
Gpg : Belastung
Cpg C,  Kapazitat
X : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
Ngs,Ngg : Staulénge
tw : Mittlere Wartezeit
Anhang 11: HBS-Bewertung KP Am Hergraben/Landshuter Strae, PF 1, Abendspitze
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voni\nach| 1 2 3 4 Am Hergraben
1 6 [19] 2 (Arm 1)
2 11 119[163 T 27 ¥28
3 14 |185 23 ym
4 3 [239| 74 w8 omIT
20 :
100
200
Landshuter Str.
(Arm 2)

Landshuter Str.
(Arm 4)

/

~
A..?_"g_;
=

oy
mr‘l‘gg

N S
5212%

Am Hergraben
(Arm 3)

Anhang 12: Knotenstréme KP Am Hergraben/Landshuter StraRe, PF 2, Morgenspitze
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von\nach| 1 2 3| 4 Am Hergraben
1 271|119 | 7 (Arm 1)
2 17 152|211
53 269
3 42 |175 29 un
4 10 |226| 72
~2R2YE
20
100
200
Landshuter Str.
(Arm 2)
AT ™
Landshuter Str. 211 @
Arm 4 o
( ) 162
™M ™
) 211 226 s
W 2 )

Am Hergraben
(Arm 3)

Anhang 13: Knotenstrome KP Am Hergraben/Landshuter StralRe, PF 2, Abendspitze
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SCHLOTHAUER

Inhaltsverzeichnis & WAUER
Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : PF2 mit Neuverkehr Am Mordfeld & Gewerbegebiet
West - MS L'T""'”/Mm
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
10
1 D v Vorfahrt gewahren! 1 5
12 H
7 g
2 C @ VorfahrtsstraBe 8
9
4
3 B v Vorfahrt gewahren! 5
6
1
4 A <<>> VorfahrtsstraBe 2
3
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [F(;zh] [ka?/?—EE/h] [Pk\f:EE/h] [Fc;h] ;(_'] [th] {\::915] '[\:::] {\::9:] {\::9] P:; Qsv
4-1 1 30 4,0 1.054,5 791,0 | 0,004| 7880 | 1,0/ 60| 10| 60| 46| A
4 A 42 2 239,0 246,5 1.800,0 1.746,0| 0,137] 1.507,0| - = - - 24| A
4-3 3 74,0 80,5 1.600,0 | 1.470,5]| 0,050| 1.396,5| 10| 60| 10| 60| 26| A
3-4 4 23,0 30,5 408,0 307,5 | 0075| 2845 | 10| 60| 10| 60| 127]| B
3 B 3-1 5 14,0 15,5 413,0 3730 | 0,038 3590 | 1,0 60| 1,0| 60| 100| B
3-2 6 185,0 188,0 856,5 8430 | 0219] 6580 [ 1,0| 60] 20| 120 55| A
2—3 7 119,0 122,5 900,0 8745 [0,136| 7555 | 1,0 60| 10| 60| 48| A
2 C 2—-4 8 163,0 169,5 1.800,0 1.731,0| 0,094| 1.5680| - - - - 23| A
2=1 9 11,0 11,5 1.600,0 1.531,0| 0,007| 1.5200| 1,0 60| 10| 60| 24| A
1-2 10 6,0 6,0 253,5 2535 [ 0024| 2475 | 10| 60| 1,0]| 60| 145| B
1 D 1-3 11 19,0 19,5 395,5 3855 | 0,049] 3665 | 1,0/ 60| 10| 60| 98| A
1—-4 12 2,0 2,5 976,5 7810 [0003| 7790 | 1,0]| 60 ]| 10| 60| 46| A
Mischstrome
4 A - 1+2+3 316,0 331,0 1.800,0 |1.719,0]0,184)| 1.4030| 10| 60| 20| 120| 26| A
3 B - 4+5+6 222,0 2340 705,0 669,0 | 0332| 4470 | 20| 120]| 30| 180| 80| A
2 & - 7+8+9 293,0 303,5 1.800,0 | 1.737,5|0,169| 1.4445| 1.0 60| 1,0/ 60| 25| A
1 D - 10+11+12 27,0 28,0 368,5 3555 | 0,076 3285 | 10| 60| 10| 60| 11,0] B
Gesamt QSV| B
G, : Fahrzeuge
Ape : Belastung
CPE,CFZ . Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
Ngs.Ngg : Staulange
ty : Mittlere Wartezeit
Anhang 14: HBS-Bewertung KP Am Hergraben/Landshuter StraRe, PF 2, Morgenspitze
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Inhaltsverzeichnis & WAUER
Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : PF2 mit Neuverkehr Am Mordfeld & Gewerbegebiet
West - AS
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
10
1 D v Vorfahrt gewahren! 1
12
7
2 C <<> VorfahrtsstraBe 8
9
4
3 B v Vorfahrt gewahren! 5
6
1
4 A <<>> VorfahrtsstraBe 2
3
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [;‘;;h] [Pk\?/‘ieﬁ/h] [Pk:::‘E/h] [FCz;zh] ;‘_' ] [Fzr;h] ::9:] F::] F::; ::g] F:] Qsv
4-1 1 10,0 11,0 991,5 901,5 | 0,011 8915 | 10| 60] 10| 60] 40| A
B A 4-2 2 226,0 2350 1.800,0 1.731,0] 0,131] 1.505,0 - - - |24 A
4-3 3 72,0 79,5 1.600,0 | 1.449,5)| 0,050 1.3775| 10| 60| 1,0 60| 26| A
3-4 4 29,0 34,0 3385 289,0 | 0,100/ 2600 | 1,0] 60| 10| 60| 138| B
3 B 3-1 5 42,0 43,5 346,0 3340 (0,126 2920 [ 1,0 60| 1,0]| 60| 123]| B
3-2 6 175,0 179,0 871,0 851,5 [ 0,206| 6765 [ 1,0| 60| 20| 120f{ 53| A
2-3 7 152,0 157,5 915,5 8835 10172 731,510 60| 10| 60| 49| A
2 C 2-4 8 211,0 217,5 1.800,0 | 1.746,0] 0,121] 1.5350| - - - - 1231 A
2-1 9 17,0 17,5 1.600,0 | 1.5550]0,011)1.5380| 10| 60| 10/ 60]| 23| A
1-2 10 27,0 27,5 196,5 1930 | 0,140| 1660 | 1,0| 60| 10| 60 |21,7] C
1 D 1-3 1 19,0 19,5 333,0 324,5 | 0,059| 3055 [ 1,0 60| 10| 60| 11,8] B
1-4 12 7.0 8,0 917,5 802,5 | 0,009f 7955 | 10| 60| 10| 60| 45| A
Mischstrome
E A - 1+2+3 308,0 325,5 1.8000 |1.703,0)|0,181] 1.3950) 10| 60| 20[120| 26| A
3 B - 4+5+6 246,0 256,5 594,0 569,5 | 0432| 3235 | 3,0(180| 40|240[11,1] B
2 C - 7+8+9 380,0 3925 1.800,0 |1.742,5]/0,218] 1.362,5| 10| 60| 20| 120 26| A
1 D - 10+11+12 53,0 55,0 264,5 2550 | 0,208 2020 [ 1,0( 60| 20| 120{178| B
Gesamt QSV| C
G, : Fahrzeuge
Qpg : Belastung
Cpg.Ck, : Kapazitat
X : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
Ngs.Ngg : Staulénge
tw : Mittlere Wartezeit
Anhang 15: HBS-Bewertung KP Am Hergraben/Landshuter StraRe, PF 2, Abendspitze
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Anhang 16: Knotenstrome Landshuter StralRe/Bahnhofstrale, PF 1, Morgenspitze
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Anhang 17: Knotenstréme Landshuter StraRe/Bahnhofstrale, PF 1, Abendspitze
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Bewertungsmethode : HBS 2015 O p—
Knotenpunkt : TK 1 (Kreisverkehr)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : PF mit Neuverkehr Am Mordfeld & Gewerbegebiet West
-Ms
Arm Zufahrt Strom Fahrstreifenim Durchmesser
Kreis
1 Bahnhofstr. Z1 1
Bahnhofstr. 73 1 30
4 Landshuter Str. 72 1
qeez qPEK Cee Crz Rz | Nss | Nss | Nea | Noo | twz
Arm | Zufahrt| o L eh) | pkw-E/h] | (Pkw-E/h] | [zl | (Fzvnl | (R | il | R | 01 | 1) | @SV
1 Z1 698,0 149,0 1.102,5 1.067,5| 391,5| 60| 360| 80| 480]| 9,1 A
Z3 421,0 91,5 11540 |1.109,5[ 7045| 20(120] 30[180| 51| A
4 72 364,5 512,5 794,0 754,0 | 4080 | 3,01 180| 40| 240| 88| A
Gesamt QSV| A
Upez : Verkehrsstarke Zufahrt
e . Verkehrsstarke im Kreis
Cpe:Cp, : Kapazitat
Rz : Kapazitatsreserve
Ngs.Ngg : Staulange
Yz : Mittlere Wartezeit
Anhang 18: HBS-Bewertung Landshuter StralRe/Bahnhofstralle, PF 1, Morgenspitze
Bewertungsmethode : HBS 2015 [ p—
Knotenpunkt : TK 1 (Kreisverkehr) L
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : PF mit Neuverkehr Am Mordfeld & Gewerbegebiet West
-AS
Arm Zufahrt Strom Fahrstneifenim Durchmesser
Kreis
1 Bahnhofstr Z1 1
3 Bahnhofstr. Z3 1 30
4 Landshuter Str 2 1
qPEZ [+ [ Cee Crz Rz Nos | Nos | Nes | Nos | twz
Arm | Zufahrt) o esby | (Pw-E/h] | (Plw-E/h] | Rz | (Fzzml | [F2) | (1| (Rl | fd | s | SV
1 Z1 537,0 320,5 953,5 9230 | 4030| 40| 240 60| 360 89| A
3 Z3 864,0 202,5 1.055,5 1.030,0| 187,0 | 13,0| 78,0 18,0| 1080] 186| B
4 2 488,5 367,5 914,0 8830 | 411,0| 40| 240( 60| 360 | 87| A
Gesamt QSV| B
Opez . Verkehrsstarke Zufahrt
pe : Verkehrsstarke im Kreis
Cpe.Cr, : Kapazitat
Rz : Kapazitatsreserve
Ngs.Ngg : Staulange
tyz : Mittlere Wartezeit
Anhang 19: HBS-Bewertung Landshuter StraRe/BahnhofstralRe, PF 1, Abendspitze
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Anhang 20: Knotenstrome KP Landshuter StraRe/Bahnhofstralle, PF 2, Morgenspitze
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Anhang 21: Knotenstréme KP Landshuter StraRe/BahnhofstralRe, PF 2, Abendspitze
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Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreisverkehr)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : PF2 mit Neuverkehr Am Mordfeld & Gewerbegebiet
West - MS
Arm Zufahrt Strom Fahrstreifenim Durchmesser
Kreis
1 Bahnhofstr. Z1 1
3 Bahnhofstr. 73 1 30
4 Landshuter Str. 72 1
qeez qrEK Cee Crz Rz Nos | Nos | Noa | Nea | twz
Arm | Zufahrt| o L em) | pkw-E/h] | (Pkw-E/h] | [zl | (Fzvml | (R | it | R | e | 1) | @SV
1 Z1 661,0 111,0 1.136,5 1.099,0( 4600 | 50 300( 7,0 [420]| 78| A
Z3 345,5 96,5 1.149,5 11150 7800 | 20120 20| 120{ 46| A
4 z2 316,0 497,0 807,0 7765 | 472,5| 20| 120/ 30| 180| 76| A
Gesamt QSV| A
Qpez : Verkehrsstarke Zufahrt
Gee . Verkehrsstarke im Kreis
Cpe.Cr, : Kapazitat
R; : Kapazitatsreserve
Ngs.Ngg : Staulange
by z : Mittlere Wartezeit
Anhang 22: HBS-Bewertung KP Landshuter Strae/Bahnhofstralle, PF 2, Morgenspitze
Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreisverkehr)

Lage des Knotenpunktes :

Innerorts

Belastung : PF2 mit Neuverkehr Am Mordfeld & Gewerbegebiet
West - AS
Arm Zufahrt Strom Fahestreifen im Durchmesser
Kreis
1 Bahnhofstr 21 1
3 Bahnhofstr Z3 1 30
4 Landshuter Str. Z2 1
Cee Crz Rz | Nos | Nes | Noo | Neo | twz
Arm | Zufahrt ar2 qeex Qsv
[Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] | [Fz/h] | [Fz/h]| [F2]| [m] | [F2] | [m] | [s]
1 Z1 507,0 258,5 1.007,0 9750 | 4840 | 40]240]| 50)300| 74| A
73 733,5 237,0 1.025,5 1.006,5| 286,5 | 80| 48,0/ 11,0| 660]| 124| B
4 72 478,5 366,5 914,5 8905 | 4245 | 40| 240] 50|300| 85| A
GesamtQSV| B
Qpez  Verkehrsstarke Zufahrt
pe K : Verkehrsstarke im Kreis
Cpe.Cp, : Kapaszitét
Rz : Kapazititsreserve
Ngg.Ngg : Staulénge
by z . Mittlere Warte zeit
Anhang 23: HBS-Bewertung KP Landshuter StraRe/Bahnhofstral3e, PF 2, Abendspitze
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Anhang 24: Knotenstrome KP Planstrae/St2550, PF 2, Morgenspitze
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Anhang 25: Knotenstréme KP Planstrae/St2550, PF 2, Abendspitze
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Bewertungsmethode
Knotenpunkt

: HBS 2015
: TK 1 (Einmiindung)

Lage des Knotenpunktes : Aullerorts

S350 - ekt

Belastung : PF2 mit Neuverkehr Am Mordfeld & Gewerbe West - MS
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
1 B v Vorfahrt gewahren! -
6
2
2 A VorfahrtsstraBe
@ :
7
4 C @ VorfahrtsstraBe 3
qFz qee Cee Crz Xi R Nos | Nos | Noo | Noo | tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom | ic; | (picw-£/h) | (Phw-E/h) | (Fa/hl | -] | (Fz/hl | 172l | (m) | 171 | (m) | 151 | @Y
> A 2—4 2 417,0 4475 1.800,0 1.677,5]| 0,249 1.260,5| - - - - 29| A
2-1 3 67,0 70,5 994,5 9455 | 0071| 8785 | 10| 60 | 10| 60 [ 41| A
i 8 1-2 4 165,0 176,0 187,0 1755 | 0941| 105 | 140]| 840|180 1080 >45| E
1-4 6 139,0 161,0 596,5 5150 [ 0270| 3760 | 20| 120| 20| 120 | 96| A
4 c 4 -1 7 97,0 111,0 699,5 6115 [ 0,159| 5145 | 10| 60 | 10| 60 | 70| A
42 8 471,0 499,0 1.800,0 1.699,5| 0,277 1.228,5| - - - - 29| A
Mischstrome
1 B 4+6 304,0 3370 278,5 251,0 | 1,210| -53,0 | 39,0| 234,0| 43,0 258,0| >45| F
4 c - 748 - - - - - - |10] 601060 -] A
Gesamt QSV
G, : Fahrzeuge
9pg : Belastung
Cpe.Cr, : Kapazitat
X : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
Ngg.Ngg © Staulénge
tyy : Mittlere Wartezeit
Anhang 26: HBS-Bewertung KP Planstral3e/St2550, PF 2, Morgenspitze
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Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Einmiindung)
Lage des Knotenpunktes : Aulerorts
Belastung : PF2 mit Neuverkehr Am Mordfeld & Gewerbe West - AS
Arm [ Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
4
1 B v Vorfahrt gewahren! p
2
2 A <> VorfahrtsstraBe B
.
4 o @ VorfahrtsstraBe 5
qFz qre Cee Crz Xi R Nos [ Nos | Nea | Neo | tw
Arm [ Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom trz7h) | Phw-/n) | Pw-e/b) | by | 141 | ezvm |tk | o | R | mi | ks Qsv
5 A 2—4 2 539,0 552,5 1.800,0 | 1.756,0] 0,307] 1.217,0| - - - - 30| A
21 3 106,0 107,5 906,5 8940 | 0,119] 7880 [ 10| 60 [ 10| 60 | 46 A
; B 1-2 4 1350 143,0 124,0 117,0 | 1,153 -180 | 20,0] 120,0| 23,0| 1380 >45| F
1—-4 6 113,0 129,5 491,0 428,5 | 0,264| 3155 | 20| 120 20| 120|114 B
4 c 41 7 155,0 162,0 591,5 566,0 | 0,274 4110 | 20| 120 | 20| 120 | 88| A
42 8 458,0 472,5 1.800,0 [ 1.7440] 0,263] 1.2860( - - - - 28| A
Mischstrome
1 B - 4+6 248,0 272,5 192,5 1750 | 1,416| -73,0 | 45,0| 270,0( 49,0| 294,0| >45| F
4 C - 7+8 - - - - - - 101 60 | 1,0] 60 - A
Gesamt QSV| F
(o1 : Fahrzeuge
Qe : Belastung
Cpe.Cg, : Kapazitat
X : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
Ngs.Ngg : Staulénge
tyy : Mittlere Wartezeit
Anhang 27: HBS-Bewertung KP Planstrae/St2550, PF 2, Abendspitze
MIV - SZP 1 - TU=60s MS (TU=60) - PF2 mit Neuverkehr Am Mordfeld & Gewerbe West - MS
tF ts fa q m fin te qs nc C Nmsso=nk| Nee | Nums | Nmsso L LK tw | QSV
2t | Fotehir | Symbol| SR 1oy [ s | 1) | oitermn | ke | 1) | rs/mee | ey | etagon | ke | ¥ || okt | ke | e | g | g | gs) | | Bemeen
1 1 D7 | k|13 a7 |0233| 34 | soe7 | 11| 2003 | 70| 7 401 |0758| - 2,247 6,967 10,691 70,561 46| ¢
1 “ lwale| oo &7 | 1117 |11 ] 1040 | ess | 31 | 1sse [oo3s| - 0,021 0,021| 0,225 | 1,455 | 16000 00| A
2
2 o | k2| 18| 42]0317| 417 | 6950 [ 11| 1998 | 1802 | 10 | 571|070 - 1,925 8,101| 12,117 80,699 303| B
2 > ks 17| 430300 o7 | 1617 [11] 2180 | s | 8 493 |0197| - 0,138] 1,341| 2,975 | 21,706 | 65000| 166| A
4
1 A | ka| 19| 41 |0333| 47 | 7850 [ 11| 190 | 1837 | 10 | e12 |o770| - 2,532 9,573| 13,938 91,071 28| B
Knotenpunktssummen: 1356 3933
Gewichtete Mittelwerte: 0,686 313
TU=60s T=3600s
Zuf Zufahrt H
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer 3]
Symbol Fahrstreifen-Symbol 8]
SGR Signalgruppe 3]
e Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
i Abflusszeitanteil H
q Belastung [Kfz/h]
m Mittiere Anzah! eintreffender Kfz pro Umlauf [KfziU]
fin Instationaritatsfaktor [
s Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
ne Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Cc Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad 3]
Nussc>nw  Kurzer Aufstelistreifen vorhanden 8]
Nee Mittlere Riickstaulinge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstauldnge bei Maximalstau [Kfz]
Nusso Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 90% nicht Giberschritten wird [Kfz]
L. Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit Is]
Qsv Qualité des ifs 3]
Anhang 28: HBS-Bewertung KP Planstrae/St2550, PF 2, LSA Morgenspitze
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MIV - SZP 2 - TU=60s AS (TU=60) - PF2 mit Neuverkehr Am Mordfeld & Gewerbe West - AS
vl | g m | f| ®@ gs nc C Mwssosne| N [ Mus [MNwsso| L | LK | w [aQsv
Zuf| Fotetir. | Symbol| SGR| 1) | g5 | 1) | ikbarmy | tktarun | () | st | csarm | oizren | iirm | * | )| i | ¢t | k) | ) | gm) | ) | () | BEmerkund
1 1 }" k1| 11| 49 | 0200| 248 4,133 | 1,1 | 2,067 | 1742 6 348 | 0713 - 1,687| 5544 | 8866 | 57,930 398| C
1 - k2a| 60| O [1,000( 106 1767 | 1,1] 1,838 | 1959 33 1959 | 0,054 - 0,032| 0,032 | 0,284 | 1,740 | 16000| 01 | A
2
2 | k2| 21| 39|0367| 539 8983 | 11| 1868 | 1927 12 707 | 0762 - 24141 10,308 | 14,838 92,411 290| B
2 } kda| 16 | 44 (0283 155 2,583 | 1,1 ] 1922 | 1873 9 530 | 0292 = 0236| 2,255 | 4,374 | 28,029| 65,000| 184| A
4
1 A7 | k4| 18| 42 | 0317| 458 7633 | 11| 1,885 | 1910 10 605 | 0757 - 2,307| 9,167 | 13,439 84,424 3211 B
Knotenpunktssummen: 1506 4149
Gewichtete Mittelwerte: 0,670 289
TU=60s T=3600s
2uf Zufahrt H
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer H
Symbol Fahrstreifen-Symbol 8]
SGR Signalgruppe H
t Freigabezeit [s]
s Sperrzeit [s]
a Abflusszeitantei [l
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [KfzU]
fn Instationaritatsfaktor rl
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Séttigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitét pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitét des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad 8]
Nusso>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden 8]
Nge Mittlere Rickstaulénge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
MNuis.oo Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 90% nicht Uberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderiche Stauraumlange [m]
LK Léange des kurzen Aufstelstreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Q a des Verket -
Anhang 29: HBS-Bewertung KP Planstrae/St2550, PF 2, LSA Abendspitze
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