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Abkirzungsverzeichnis

AF Analysefall
AS Abendspitze
DTV Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an allen Tagen des Jahres (Montag bis

Sonntag) [Kfz/24 h]

DTVws Durchschnittliche téagliche Verkehrsstarke an den finf Werktagen Montag bis Freitag
[Kfz/24 h]

FG FuRgéanger

HBS Handbuch fir die Bemessung von Stra3enverkehrsanlagen

Kfz Kraftfahrzeug (bestehend aus Pkw, Kraftrad, Lieferwagen, Bus, Lkw und Lastzug)

KP Knotenpunkt

Lkw Lastkraftwagen (> 3,5 t)

LSA Lichtsignalanlage

LV Leichtverkehr bestehend aus den Fahrzeugtypen Pkw, Kraftrad und Lieferwagen

LVM-By Landesverkehrsmodell Bayern

MIV Motorisierter Individualverkehr

MS Morgenspitze

NMIV Nicht motorisierter Individualverkehr

ov Offentlicher Verkehr

PNF Prognosenulifall

PPF Prognoseplanfall

QS Querschnitt

Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufes

SV Schwerverkehr bestehend aus den Fahrzeugtypen Lkw (> 3,5 t), Lastzug und Bus
WE Wohneinheiten
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1 Kontext und Aufgabenstellung

Der Markt Kirchseeon plant die stadtebauliche Entwicklung des ehemaligen
Schwellenwerksgelédndes. Das Grundstuck umfasst rund 16,5 ha und ist siidwestlich der
Bahntrasse bzw. des Bahnhofes Kirchseeon verortet. Die hachfolgende Abbildung gibt einen
Uberblick:
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Abbildung 1:  Plangebiet
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)

Vorgesehen ist die Errichtung von insgesamt rund 1.300 Wohneinheiten sowie Gewerbe mit
einer Bruttogeschossflache von rund 8.700 m2. Daruber hinaus sollen ein neues Rathaus mit
einer Bruttogeschossflache von rund 9.000 m2, eine Schule mit 3.400 m2 und zwei
Kindergarten mit insgesamt rund 1.250 m2 errichtet werden. Die nahraumige ErschlieBung des
Planungsareals erfolgt hauptsachlich Uber die Karl-Birkmaier-Stra3e im Nordwesten und Uber
die Moosacher StralRe im Sudosten.

Die genannten Entwicklungen sowie deren verkehrliche Folgewirkungen werden im
vorliegenden Verkehrsgutachten untersucht und bewertet. Die Analysen und Bewertungen
sind entsprechend der Vorgabe des Auftraggebers auf den motorisierten Individualverkehr
(MIV) ausgerichtet. Vor diesem Hintergrund werden folgende Punkte bearbeitet:

e Durchfuihrung und Auswertung umfangreicher Verkehrserhebungen

e Entwicklung eines makroskopischen Verkehrsmodells auf Basis des
Landesverkehrsmodells-Bayern (LVM-By) fir das Gemeindegebiet Kirchseeon und
Darstellung der Bestandssituation 2021 (= Analysefall)

o Erarbeitung einer Verkehrsprognose fir das Jahr 2035 auf Basis des LVM-By
(= Prognosenullfall 2035)
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e Berechnung des zu erwartenden Neuverkehrs infolge des Bauvorhabens sowie
Integration in das Prognoseverkehrsmodell (= Prognoseplanfall 2035)

e Untersuchung der Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten abseits der B 304 gem. dem
Handbuch fir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS 2015, FGSV)

e Untersuchung der Leistungsfahigkeit (von Knotenpunkten) der B 304 mittels
mikroskopischer Verkehrsflusssimulation

e Ermittlung der Grundlagendaten gem. RLS-19 fiir schalltechnische Berechnungen
relevanter Querschnitte im entsprechenden Fachgutachten
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2 Grundlagen

21 Bestandsaufnahme

Die Datengrundlage der vorliegenden Untersuchung ergibt sich durch das Zusammentragen
und Sichten aller verfugbaren fachbezogenen Planungen, Informationen und Unterlagen vom
Auftraggeber, d.h. der Marktgemeinde Kirchseeon, sowie weiterer Beteiligter. Die bei
Erstellung des Gutachtens vorliegende Informationsbasis beinhaltete im Wesentlichen
Folgendes:

e Architecture & Construction Design Concept — Kirchseeon Quartiersentwicklung —
Baufeld und Kennzahlen (Quelle: ECE Group Services GmbH & Co. KG, Stand: Juni
2021)

e Architecture & Construction Design Concept — Kirchseeon Quartiersentwicklung —
Masterplan (Quelle: ECE Group Services GmbH & Co. KG, Stand: April 2021)

e Flachenaufstellung — Kirchseeon — Masterplan (Quelle: ECE Group Services GmbH
& Co. KG, Stand: Oktober 2021)

e Weitere Angaben zu Art und Maf3 der baulichen Nutzung im Plangebiet (Quelle: ECE
Group Services GmbH & Co. KG, Stand: Oktober 2021)

e Verkehrstechnische Unterlagen zur LSA 275, KP B 304/ Muinchener Str. (zur
Verfugung gestellt vom Staatlichen Bauamt Rosenheim, Quelle: Schlothauer & Wauer
GmbH, Stand: Dezember 2017)

o Verkehrstechnische Unterlagen zur LSA 210, KP B 304 / Bucherstral3e / Anzinger
StralRe (zur Verfugung gestellt vom Staatlichen Bauamt Rosenheim, Quelle: Swarco
Traffic Systems GmbH, Stand: Januar 2018)

o Verkehrstechnische Unterlagen zur LSA 262, KP B 304 / LIDL Markt (zur Verflgung
gestellt vom Staatlichen Bauamt Rosenheim, Quelle: Swarco Traffic Systems GmbH,
Stand: Januar 2018)

o Verkehrstechnische Unterlagen zur LSA 211, KP B 304 / Siriusstral3e / Westring (zur
Verfigung gestellt vom Staatlichen Bauamt Rosenheim, Quelle: Swarco Traffic
Systems GmbH, Stand: Januar 2018)

e Landesverkehrsmodell Bayern im Analysefall 2015 und im Prognosefall 2035 (zur
Verfugung gestellt von der Landesbaudirektion Bayern, Zentrale Landesaufgaben
Stral3e und Verkehr)

¢ Fortlaufende Abstimmung mit den Projektbeteiligten

Teil der Bestandsaufnahme waren zudem Ortsbegehung und -befahrungen (u.a. am 16.
und 21.02.2022). Ziel war dabei insbesondere die Identifikation und ggf. Fotodokumentation
von Defiziten, Schwachstellen und Gefahrenpotenzialen in der bestehenden
StraBenverkehrsinfrastruktur. Weiterhin wurden die zuléassigen Hochstgeschwindigkeiten und
Vorfahrtsregelungen erfasst und dokumentiert. Grundlegend fir die nachfolgenden
Arbeitsschritte war zudem die Beobachtung des Verkehrsgeschehens vor Ort.
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Verkehrserhebung

Als Grundlage fur die Untersuchung wurden umfangreiche Verkehrserhebung an insgesamt
19 Knotenpunkten (vgl. Abbildung 2) durchgefihrt:
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Abbildung 2:  Ubersicht — Knotenpunktzahlungen
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)

Die Knotenpunkte KO bis K8 liegen dabei auf der B304. K9 und K10 sind
Anschlussknotenpunkte der Wasserburger StralRe bzw. Ebersberger StralRe an die B 304
(Zu- / Abfahrt der B 304 — Stidseite bzw. Nordseite). Die restlichen Knotenpunkte K11 bis K18
liegen sudlich der Bundesstral3e innerhalb des Gemeindegebietes Kirchseeons. Nachfolgend
eine entsprechende Liste der erhobenen Knotenpunkte:

KO — Minchner Str. (B 304) / Rotbuschenstr.

K1 — Minchner Str. (B 304) / Koloniestr. / Parkstr.

K2 — Miunchner Str. (B 304) / Waldbahn

K3 — Munchner Str. (B 304) / Werkstr.

K4 / K5 — Minchner Str. (B 304) / Rathausstr. / Siedlerstr.
K6 — Munchner Str. (B 304) / Spannleitenberg (B 304)
K7 — Spannleitenberg (B 304) / Hochriesstr.

K8 — Spannleitenberg (B 304) / Alpenstr.

K9 — Wasserburger Str. / Zu-/Abfahrt B 304 (Sudseite)
K10 — Ebersberger Str. / Zu-/Abfahrt B 304 (Nordseite)
K11 — Koloniestr. / Karl-Birkmaier-Str. / Waldbahn

K12 — Karl Birkmaier Str. / Jahnstr. / Theodor-Haagn-Str.
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K13 — Munchener Str. / Marktplatz

K14 — Minchener Str. / Bahnhofsplatz

K15 — Wasserburger Str. / An der Briicke

K16 — Moosacher Str. / Am Dachsberg

K17 — Moosacher Str. / Deinhofer Str. / Dr.-Georg-Hacker-Str. / Am Dachsberg
K18 — Osterseeon Str. / St. Coloman Str.

Die Zahlungen erfolgten am Donnerstag, den 07.10.2021, Uber einen Zeitraum von 24
Stunden. Somit wurde als Erhebungstag ein Normalwerktag (Dienstag bis Donnerstag)
aulerhalb der bayerischen Ferienzeiten und innerhalb des erhebungsfahigen Zeitraumes
(Méarz bis Oktober) ausgewahlt. Damit bilden die ermittelten Verkehrsbhelastungen einen flr
den Alltagsverkehr reprasentativen Zustand gemaR Richtliniel ab. Gezahlt wurde mittels
Videoaufnahme und nachfolgender manueller Auswertung. Die Z&hlungen liegen unterteilt
nach den Fahrzeugarten Pkw, Kraftrad, Lieferwagen, Bus, Lkw (> 3,5 t) und Lastzug vor. Die
drei erstgenannten Fahrzeugtypen bilden dabei die Verkehrsart Leichtverkehr (LV), die drei
letzteren den Schwerverkehr (SV) ab.

Dartber hinaus zeigte sich im Projektverlauf das Erfordernis fir eine weitere
Knotenpunktzéhlung. Auf Wunsch des AGs und im Sinne einer reprasentativen
Ausgangsbasis zur Beurteilung der Qualitat der Verkehrsablaufen der Knotenpunkte der
B 304 wurde der Knotenpunkt HauptstralRe (B 304) / Anzinger Straf3e / Bucher Str. (K21, vgl.
Abbildung 3) nachtraglich erhoben. Fir weitere Details zu Begriindung der Notwendigkeit
einer Nacherhebung siehe mikroskopische Verkehrsflusssimulation in nachfolgendem
Abschnitt 5. Die Erhebung des Knotenpunktes fand am 22.02.2022 statt und erfolgte in
gleicher Weise wie die vorangegangenen Erhebungen.

Die detaillierten Ergebnisse der Verkehrserhebungen sind dem Bericht als Anlage AN1
beigefigt.

1 Empfehlungen fir Verkehrserhebungen (EVE), Forschungsgesellschaft fir StraBen- und
Verkehrswesen (FGSV), Ausgabe 2012
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Abbildung 3:  Verortung der Nacherhebung
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)

Ublicherweise bilden die erhobene Verkehrsmengen das fir den Bestandszustand
reprasentative Verkehrsniveau und damit den Analysefall ab. Im vorliegenden Fall ist zu
beachten, dass die erhobenen Verkehre in geringem MalRe von der Ublicherweise
vorherrschenden Verkehrssituation abweichen kénnen. Dies beruht auf der zum Zeitpunkt der
Erhebung noch in geringem MaR zu verzeichnenden Einschrankungen aufgrund der Corona-
Pandemie. Im Rahmen einer Gegenlberstellung der Verkehrserhebung mit Daten aus der
StralBenverkehrszahlung 2019 konnte festgestellt werden, dass zum Zeitpunkt der Erhebung
die ermittelten Werte bei 95 bis 100 % des vergleichbaren Verkehrsaufkommens der Vor-
Corona-Zeit lagen. Ahnliche Ergebnisse zeigt auch eine Auswertung von Dauerzéahistellen auf
BundesfernstraRen durchgefiihrt durch die Bundesanstalt fir StralRenwesen?. Aufgrund dieser
nur geringfugigen Abweichung wurde auf eine zuséatzliche Hochrechnung der erhobenen
Verkehrsstarken verzichtet. Die erhobenen Verkehrsmengen kénnen als reprasentativ fur ein
Ubliches Verkehrsaufkommen im Analysejahr 2021 erachtet werden.

2 Verkehrsbarometer 2021 — Entwicklung des Stral3enverkehrs auf BundesfernstraOen nach Monaten,
Bundesanstalt far StraBenwesen,
https://lwww.bast.de/DE/Statistik/Verkehrsdaten/Verkehrsbarometer.html
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3 Makroskopisches Verkehrsmodell

3.1 Grundlagen

Verkehrsmodelle sind ein Werkzeug der Verkehrsplanung. Sie bilden das Verkehrsgeschehen
eines Untersuchungsraumes (bspw. ein Quatrtier, eine Stadt, eine Region, ein Landkreis usw.)
auf Grundlage von empirischen Daten und Annahmen ab. Auf dessen Basis kénnen
verkehrliche Wirkungen als Ergebnis von Anderungen in der Flachennutzung sowie Infra- und
Raumstruktur auf unterschiedlichen Betrachtungsebenen und Untersuchungshorizonten
abgeschatzt werden.?

Zur Untersuchung planerischer Fragestellungen werden ublicherweise Untersuchungsfélle
definiert, die dann wiederum im Verkehrsmodell abgebildet und untersucht werden. Diese sind
i.d.R. der Analysefall, der Prognosenullfall und der Prognoseplanfall.

Der Analysefall bildet den aktuellen Stand der Verkehrssituation, d.h. die
Bestandsinfrastruktur unter den derzeitigen Verkehrsbelastungen (= Erhebung), ab. Die
Prognosefélle werden aufbauend auf der Analysebetrachtung entwickelt. Die Grundlage bildet

dabei immer dieselbe methodische Vorgehensweise, vgl. Abbildung 4.
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Abbildung 4:

Untersuchungsfalle und deren Aufbau

(Quelle: Eigene Darstellung)

8 Hinweise zur Verkehrsentwicklungsplanung, Forschungsgesellschaft fiir Stral3en- und Verkehrswesen
(FGSV), Ausgabe 2013
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Im ersten Schritt wird aufbauend auf Verkehrserhebungen ein Analysefall erstellt und danach
auf die verkehrlichen Zustande bis zum gewdahlten Prognosehorizont (hier das Jahr 2035)
fortgeschrieben (= Prognosenullifall). Auf Basis dessen wird der Planfall definiert, modelliert
und analysiert. Dieser bildet im vorliegenden Fall die zu untersuchende stadtebauliche
Entwicklung ab.

Eine Abschatzung der verkehrlichen Wirkungen (bspw. Verkehrsverlagerungen) mit Hilfe der
Verkehrsmodellierung geschieht dann durch die Bildung von Differenznetzen zwischen den
zu vergleichenden Féllen (z. B. Prognosenulifall minus Prognoseplanfall). Damit liegt eine
unmittelbare Quantifizierung der Wirkungen vor.

3.2 Analysefall 2021 (= Bestand)

Als Werkzeug flr die Wirkungsbewertung des Bauvorhabens aus verkehrlicher Sicht wurde
fur die Gemeinde Kirchseeon ein makroskopisches Verkehrsmodell entwickelt. Verwendet
wurde dabei die Software PTV Visum.

Grundlage fir die Erstellung des Verkehrsmodells stellt das Landesverkehrsmodell Bayern
(LVM-By) dar, aus welchem ein angepasstes Teilnetz ausgeschnitten wurde. Das LVM-By
enthadlt bereits eine realititsnahe Verkehrsnachfrage, welche auf das klassifizierte
Stralennetz umgelegt und anhand der Ergebnisse der StralRenverkehrszéhlung 2015
kalibriert wurde. Hiermit steht bereits eine gute Ausgangsbasis zur Verfugung. Das
Untersuchungsgebiet, welches im Verkehrsmodell als Modellraum abgegrenzt und vertieft
betrachtet werden muss, entspricht im Wesentlichen dem Gemeindegebiet. Dabei erfolgte
eine Aufteilung des Gemeindegebietes sowie des Umlandes, d. h. angrenzender Orte wie
z. B. die Gemeinde Zorneding und die Kreisstadt Ebersberg, in einzelne Verkehrszellen. Mit
der Verwendung des LVM-By als Ausgangsmodell steht als modellierter Bereich ein
wesentlich groRerer Umgriff zur Verflgung, sodass auch gro3raumige Verkehrsverlagerungen
korrekt im Modell abgebildet werden kénnen.

Das ausgeschnittene Teilnetz wurde beziglich des innerdrtlichen und aulRerértlichen
Streckennetzes sowie der Nachfragematrix verfeinert und der speziellen Aufgabenstellung
angepasst.

Die ausgewerteten Daten der umfangreichen Knotenpunktzdhlungen  sowie
Kennzeichenerfassungen (vgl. Abschnitt 2.2) fanden als Grundlage der knotenstromfeinen
Kalibrierung Eingang in das Modell. In Abbildung 5 werden die Verkehrsmengen aus der
Verkehrserhebung mit den jeweiligen Ergebnissen aus dem Verkehrsmodell
gegenubergestellt. Die Qualitat der Kalibrierung des Verkehrsmodells wird durch den guten
Fehlerindikator R2 von 0,9999 (Optimum: 1,0) bestatigt.
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Abbildung 5:  Vergleich der Verkehrsmengen im Analysemodell
Verkehrserhebung

mit den Ergebnissen der

Das Umlegungsergebnis des Analysefalls 2021 im Verkehrsmodell stellt sich wie folgt dar.
Eine vergroRerte Darstellung der Abbildung ist dem Bericht als Anlage beigefiigt.
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Abbildung 6:  Analysefall 2021

(Hintergrundkarte: 2021 PTV, HERE)
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Hinweise zu der Abbildung (Plots der Umlegungsergebnisse):

o Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstéarke fur die flinf Werktage Montag bis Freitag
(DTVws) ist in blauer Schrift dargestellt. Die angegebene Werte bilden die
Querschnittsbelastung, d.h. Fahrverkehr in beide Richtungen, ab. Verwendet wird die
Einheit Kfz / 24 h, wobei die Fahrzeugtypen Pkw, Kraftrad, Lieferwagen, Lkw, Lastzug
und Bus beriicksichtigt sind. Die Kfz-Werte sind standardmaRig auf 100 Fahrzeuge
gerundet.

e Der anteilige Schwerverkehr (SV) am DTVws ist in grauer Schrift dargestellt.
Einbezogen sind hier die Fahrzeugarten Lkw, Lastzug und Bus. Die verwendete
Einheit ist SV / 24 h. Die SV-Werte sind standardmafig auf 10 Fahrzeuge gerundet.

Diese Hinweise gelten entsprechend fir alle in diesem Bericht dargestellten
Umlegungsergebnisse aus dem Verkehrsmodell.

Bei Betrachtung der Analyse 2021 kann festgestellt werden, dass die B 304 mit
Verkehrsstarken von rund 18.000 bis 22.000 Kfz / Werktag im Querschnitt (im betrachteten
Abschnitt) hoch belastet ist. Die Kapazitat von zweistreifigen Streckenabschnitten von
Hauptverkehrsstral3en wird gem. RASt 064 mit Werten zwischen 1.400 Kfz / h bis 2.200 Kfz / h
bzw. 14.000 Kfz / 24 h bis 22.000 Kfz / 24 h>im Querschnitt angeben. Folglich lasst eine erste
grobe Einschatzung davon ausgehen, dass die B 304 bereits im Bestand an der
Kapazitatsgrenze operiert. Diese Einschatzung wurde auch vor Ort beobachtet und schlagt
sich im Empfinden der Einwohner nieder.

Auffallig an den auftretenden Verkehrsbelastungen ist zudem ein hoher Anteil an
Durchgangsverkehr (insbesondere auf der B 304). Als Durchgangsverkehr werden diejenigen
Verkehre bezeichnet, die eine Quelle sowie ein Ziel au3erhalb des Gebietes aufweisen und
demzufolge Kirchseeon lediglich durchfahren. GemaR Erhebung bzw. Modell ist von einem
Anteil von 60 bis 70 % auszugehen.

Weiterhin kann den Daten entnommen werden, dass der Schwerverkehrsanteil auf der
Bundesstrale bei 6 bis 7 % liegt. Dieser Wert ist fir Bundesstral3en als Ublicher Wert
anzusehen.

Bei Betrachtung der StralRen abseits der B 304, d.h. der innerstadtischen Stral3en, kénnen
geringe bis moderate Verkehrsstarken festgestellt werden. Im Hochstfall sind rund
4.500 Kfz/24h zu verzeichnen. Dies ist eine Ubliche Verkehrsstarke fir WohnstralRen bzw.
Sammelstral3en. Eine leistungsfahige Abwicklung der Verkehrsmengen ist bei den gegebenen
Querschnitten in der Regel moglich.

4 Richtlinie fur die Anlage von Stadtstraen (RASt), Ausgabe 2006, Forschungsgesellschatft fiir StraBen-
und Verkehrswesen e.V. (FGSV), Kdin
5 Annahme eines Spitzenstundenanteils von 10 % des Tagesverkehrs.
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Abbildung 7:  Analysefall 2021 — Erste Erkenntnisse
(Hintergrundkarte: 2021 PTV, HERE)

3.3 Prognosenullfall 2035

Der Prognosenulifall (PNF) bildet die Verkehrsinfrastruktur im Bestand sowie absehbare
Veradnderungen im Strallennetz mit einer prognostizierten Verkehrsbelastung fiir den
Prognosehorizont 2035 ab. Die geplante Entwicklung des ehem. Schwellenwerksgelandes ist
dabei nicht berlcksichtigt (hierzu siehe Prognoseplanfall in Abschnitt 3.4). Grundlage fur die
Fortschreibung der Belastungen bildet die Analysebetrachtung.

Ublicherweise werden zur Berechnung der Prognosebelastung die Verkehrsmengen aus der
Analyse mit dem zukunftig zusatzlichen Verkehr aus:

e dem allgemeinen Verkehrswachstum durch die Bevolkerungszunahme,
o Sondereffekten durch Giberregionale netzwirksame MalRnahmen sowie

e Sondereffekten durch verkehrswirksame Entwicklungen im Untersuchungsgebiet
bzw. im direkten Umfeld

Uberlagert.

Im Gesamten stiitzt sich der Prognosenullfall 2035 auf das Landesverkehrsmodell Bayern
(LVM-BYy). Darin sind die genannten Punkte bereits beriicksichtigt. Durch Verwendung des
Prognosemodells des LVM-By kénnen Uberdies auch Effekte von Malinahmen, welche sich
aullerhalb des ausgeschnittenen Teilnetzes befinden, in der Prognose beriicksichtigt werden.
Die Netzmodellanpassungen und Nachfrageverfeinerungen aus dem Analysemodell wurden
in das Prognosemodell des LVM-By ubernommen. Die Prognosen des LVM-By wurde

Kirchseeon, VU ehem. Schwellenwerksgelédnde Seite 17



) SCHLOTHAUER
Makroskopisches Verkehrsmodell & WAUER &~

weiterhin anhand der erwarteten Wachstumsraten der amtlichen Bevélkerungs-
vorausberechnung® tberpriift und verifiziert.

Nachfolgende Darstellung stellt das Umlegungsergebnis des Prognosenullfalls 2035 dar. Eine
vergrof3erte Darstellung der Abbildung ist dem Bericht als Anlage beigefugt.

Der Abbildung kann enthommen werden, dass die erwarteten Verkehrsstarken auf der B 304
Werte von bis zu rund 24.000 Kfz / Werktag erreichen. Die Wohn- und Sammelstraf3en abseits
der B 304 zeigen Verkehrsmengen von bis zu ca. 5.700 Kfz / Werktag im Querschnitt. Im
Vergleich zum Analysefall wird folglich eine Verkehrsmengenzunahme verteilt Uber alle
StraBen im betrachten Bereich Kirchseeons erwartet. Das Mall der Verkehrs-
mengensteigerung ist indes je nach Streckenabschnitt unterschiedlich grof3.

B 304 im Bereich Kirchseeon
20450 Hohe Verkehrsmengen von bis zu ca.
24.000 Kfz / Werktag

StralRen abseits der B 304

. . 2
Geringe bis moderate Verkehrsmengen %%
von bis zu ca. 5.700 Kfz / Werktag \ Kirchseeon - VU Quartiersentwicklung
Verkehrsmenge PNF 2035
8
% I DTVw5 Kz [Kfz/24h]
st P 2 \ I DTVW5 SV [SV/24h]
Kirchseeon [Prognosenuillfall 2035 DTVWS [KIzZSV] [Schiothauer & Waver GmbH
Karte: © 2021 PTV. HERE | |ersteitt am: 01.12.2021

Abbildung 8:  Prognosenullfall 2035
(Hintergrundkarte: 2021 PTV, HERE)

Das makroskopische Verkehrsmodell bietet dariiber hinaus die Moglichkeit, unterschiedliche
Falle in Form von sog. Differenzplots miteinander zu vergleichen. Abbildung 9 zeigt einen
Differenzplot zwischen Prognosenullfall und Analysefall. In blau sind die
Querschnittsbelastungen im Prognosenulifall dargestellt. Je nach berechnetem Effekt ist
weiterhin die Verkehrsmengenzunahme oder -abnahme im Vergleich zur Analyse in Rot bzw.
Grin aufgezeigt. Abgebildet sind im Allgemeinen Kfz-Verkehrsmengen in absoluten Zahlen.

6 Regionalisierte Bevolkerungsentwicklung fiir Bayern; Hrsg.: Bayerisches Landesamt fur Statistik und
Datenverarbeitung
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Der Abbildung kann entnommen werden, dass die grofite Zunahme (absolut) auf der B 304
zu verzeichnen ist. Von der Analyse 2021 bis zur Prognose 2035 werden hier bis zu
2.300 Kfz / Werktag zusatzlich im Querschnitt (d.h. beide Fahrtrichtungen) erwartet. Dies
entspricht einer prozentualen Steigerung von rund 10 %. Die StralRen abseits der
BundesstralRe erfahren ebenso eine Verkehrsmengensteigerung. Der hdchste absolute Wert
ist auf der Wasserburger StraBe (West) zu verzeichnen. Mit einer Zunahme von rund
1.300 Kfz / Werktag liegt hier ausgehend von der Analyse ein Plus von 30 % vor. Diese
Verkehrsmengensteigerungen sind unabhéngig vom Bauvorhaben zu erwarten. Wie eingangs
erlautert, spielt die Annahme einer Bevolkerungszunahme im Gemeindegebiet sowie
insbesondere in den umliegenden Gemeinden in die Prognose ein. Entwicklungen im Umfeld
von Kirchseen sowie allgemein in der Region, sei es stadtebaulich oder bezogen auf die
Verkehrsinfrastruktur, haben einen starken Einfluss auf die zu erwartenden
Verkehrsbelastungen in Kirchseeon. Zumal der Hauptanteil der Belastung der Ortsdurchfahrt
dem Durchgangsverkehr zuzuweisen ist (vgl. Analysebetrachtung).

Miinchner StralRe (B 304)
ca. + 2.300 Kfz / Werktag im
Querschnitt (~ + 10 %)

Wasserburger StralSe
ca. + 1.300 Kfz / Werktag im
Querschnitt (= + 30 %)

Wasserburger Stralle
ca.+ 1.200 Kfz / Werktag im
Querschnitt (= + 40 %)

Moosacher Strale
ca.+ 1.100 Kfz / Werktag im
Querschnitt (= + 30 %)

Kirchseeon - VU Quartiersentwicklung
Differenzplot PNF - AF

I DTVw5 Kiz [Kfz/24h)

I Abnahme Kfz [Kfz/24h)]

>
270,
%

g3z Py, piziie Il Zunahme Kfz [Kfz/24h]
Kirchseeon |Differenzpiot PNF - AF DTVWS5 [Kfz/Veranderung] [Schiothauer & Waver GmbH
Karte: © 2022 PTV, HERE | |ersteit am: 12.05.2022

Abbildung 9:  Prognosenullfall 2035 — Vergleich zum Analysefall 2021
(Hintergrundkarte: 2021 PTV, HERE)

3.4 Prognoseplanfall 2035

Neben der Verdnderung des allgemeinen Niveaus der Verkehrsbelastung, bedingt durch die
Entwicklung der Bevélkerungszahl sowie die Stadt- und Infrastrukturentwicklung, ist fur eine
verkehrliche Bewertung auch der durch das Bauvorhaben verursachte Neuverkehr
(zusatzlicher Verkehr) relevant.
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Dieser Neuverkehr wird Gblicherweise aus der Differenz der neuen Nutzungen und der auf
dieser Flache entfallenden Nutzungen ermittelt. Da im vorliegenden Fall keine bzw. nur
vernachlassigbar geringe Nutzungen entfallen, ist keine Differenzbildung erforderlich. Die im
Folgenden berechneten Verkehrsmengen entsprachen dem Neuverkehrsaufkommen infolge
der Neubauten.

34.1 Verkehrserzeugungsherechnung

Die Abschatzung des Neuverkehrs erfolgt auf der Grundlage empirischer Untersuchungen?
und nach dem anerkannten Bosserhoff-Verfahren. Als Ausgangspunkt dienen dabei Angaben
Uber Art und Mal3 der Nutzung (z.B. Anzahl der Wohneinheiten (WE)). Die Berechnungen
erfolgen EDV-gestitzt mit dem Programm ,Ver Bau 2018“. Kennwerte wie Wege pro Tag,
MIV-Anteil, Pkw-Besetzungsgrad, etc. richten sich nach Ergebnissen verschiedener
Mobilitatsforschungen (z.B. MiD 20178) sowie nach Erfahrungswerten aus vergleichbaren
Projekten.

Die Grundlagendaten fir die Verkehrserzeugungsberechnung wurden von der
ECE Group Services GmbH & Co. KG zur Verfigung gestellt und durch den AG bestétigt
sowie ggf. ergdnzt. Zusammenfassend wird von folgender Nutzung nach Art und MaR
ausgegangen:

¢ Mix aus Wohnen, Gewerbe, Rathaus, Schule und Kindergarten
o 1.259 WE
(Haustypen: Geschosswohnungen, Reihenhauser und Doppelh&auser)
e Haushaltsgrof3e von 2,3 bis 4,0 Einwohner je WE (abhéngig vom Haustyp)
o Gewerbe mit einer Bruttogeschossflache von insgesamt rund 8.700 m?
e Rathaus mit einer Bruttogeschossflache von rund 9.000 m2
e 30 bis 50 Rathausmitarbeiter
e Schule mit einer Bruttogeschossflache von rund 3.400 m2
o Zwei Kindergérten mit einer Bruttogeschossflache von insgesamt rund 1.250 m?

Hinweis:

Der vorliegende Planungsstand gibt lediglich grobe Anhaltswerte zur moglichen Entwicklung
des Plangebietes an. Zum Zeitpunkt der Erstellung des hiesigen Gutachtens sind detaillierte
Angaben zu der Art und dem MaR der zukiinftigen Nutzung nicht verfligbar. Entsprechend der
Ausgangsbasis ist die nachfolgende Berechnung als erst grobe Abschatzung zukinftig
induzierter Verkehrsbelastungen anzusehen. Die Spannweite der Ergebnisse ist daher meist
gro3. Eine feingliedrige und detaillierte Berechnung der Neuverkehrsmengen kann ggf. im

7 Vgl. Hrsg. Hessisches Landesamt fur StraRen- und Verkehrswesen; Dr. Dietmar Bosserhoff:
Integration von Verkehrsplanung und raumlicher Planung - Teil 2: Abschatzung der
Verkehrserzeugung. Heft 42, einschlielich der Aktualisierungen durch das Programm Ver_Bau und
Hrsg. FGSV: Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, 2006

8 Mobilitat in Deutschland — Publikationen zur Erhebungswelle 2017, Bundesministerium fir Verkehr
und digitale Infrastruktur, Bonn, http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/
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weiteren Planungsverlauf erfolgen, alsbald beispielsweise die tatsachliche Art des Gewerbes
feststeht.

Im Folgenden werden die wichtigsten Berechnungsschritte und die hierfir notwendigen
Annahmen erlautert. Detaillierte Berechnungstabellen inkl. Benennung der angesetzten
Parameter kénnen dem Anhang A.01 entnommen werden.

Das Bosserhoff-Verfahren, nach dem die Verkehrserzeugungsberechnung erfolgt, ermittelt im
ersten Schritt die Anzahl maRgebender Nutzer. Im Fall von Wohnnutzung ist dies
beispielsweise die Einwohnerzahl. Anhand der Menge der WE sowie der vorgegebenen
HaushaltsgréRe ergeben sich insgesamt rund 3.200 Einwohner, die das neue Plangebiet
bewohnen sollen. Auf Basis der Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, FGSV 2007 kann fur diese Einwohner eine Wegehaufigkeit von 3,5 bis 4,0
Wegen pro Werktag angesetzt. Dabei sind sowohl Wege im MIV als auch NMIV oder OV
inkludiert. Der MIV-Anteil am Modal Split der Verkehrswege wurde auf Basis der Ergebnisse
der MID 2017 fur den Landkreis Ebersberg und in Abstimmung mit dem AG auf einen Wert
von 55 bis 65 % festgelegt. Dabei sind sowohl Fahrer als auch Mitfahrer mitinbegriffen. Durch
den Ansatz eines Pkw-Besetzungsgrad (1,2 Personen / Pkw) ergibt sich im letzten Schritt eine
Neuverkehrsmengen von durchschnittlich rund 4.800 Pkw-Fahrten/Werktag (verursacht durch
Einwohner). Neben Einwohnerwegen ist weiterhin Besucherverkehr anzusetzen.
Angenommen wurden hier basierend auf Erfahrungswerren 5 % zusatzliche Wege. Der MIV-
Anteil von 55 bis 65 % wurde fur die Besucher Ubernommen. Im Fall des Pkw-
Besetzungsgrades wurde ein etwas hoherer Wert von 1,5 Personen / Pkw angesetzt, da gem.
Studien (vgl. z.B. MID 2017) der Pkw-Besetzungsgrad beispielsweise im Berufsverkehr
geringer ausfallt als im Freizeitverkehr. Im Ergebnis der Berechnungen werden im Mittel rund
240 zusatzliche Pkw-Fahrten / Werktag durch Besucher der Wohnnutzung ermittelt. Dartber
hinaus ist ein gewisser Mehrverkehr z.B. durch Paketdienste, Millabfuhr und Winterdienst im
Schwerverkehr zu erwarten. Anzunehmen sind hier rund 140 Fahrten / Werktag. Insgesamt
ergibt sich somit ein Neuverkehr erzeugt durch die geplante Wohnnutzung von
durchschnittlich rund 5.200 Kfz-Fahrten / Werktag (inkl. rund 140 SV-Fahrten).

Die gleiche methodische Vorgehensweise ist auch fur die Gewerbenutzung anzuwenden.
Mafgebend ist hier im ersten Schritt die Ermittlung der zukinftigen Beschaftigtenzahl.
Ausgehend von empirischen Studien und ohne detaillierte Informationen zur tatsachlichen Art
des Gewerbes wurde angenommen, dass etwa je 25 bis 50 m2 ein Beschéftigter anzusetzen
ist. Demzufolge kdnnen rund 260 Beschaftigte erwartet werden. Durch das geplante Rathaus
sind weiterhin 30 bis 50 weitere Beschéaftigte im Plangebiet zu erwarten. Zur Abbildung
moglicher Abwesenheiten z.B. durch Urlaub oder Krankheit, wurde fir einen
durchschnittlichen Werktag ein Anwesenheitsgrad der Beschéftigten von 90 % festgelegt.
Weiterhin wurde eine Wegehaufigkeit von 2,5 bis 3,5 Wegen / Werktag angesetzt, so dass die
Hin- und Rickfahrt zur Arbeitsstelle aber auch z.B. gelegentliche Wege in der Mittagspause
oder Dienstwege abgebildet sind. Wie auch bei den Einwohnern wurde ein Pkw-
Besetzungsgrad von 1,2 angenommen. Zusammenfassend ergeben sich auf diese Weise im
Durchschnitt rund 450 Pkw-Fahrten / Werktag durch Beschaftigte im Gebiet. Zusatzlich sind
im Mittel rund 300 weitere Pkw-Fahrten durch Besucher bzw. Kunden des Gewerbes zu
erwarten. Dabei ist das Rathaus intensiver durch Besucher frequentiert als das Gewerbe. Wie
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auch im Fall des Wohnens, ergeben sich zusatzliche Fahrten im Schwerverkehr (z.B.
Transport Giter). Ausgegangen wird im Mittel von rund
25 SV-Fahrten / Werktag. Insgesamt ergeben sich somit fiir das Gewerbe ca. 600 Kfz-
Fahrten / Werktag und das Rathaus ca. 150 Kfz-Fahrten im Mittelwert des
Ergebnisbandbreite.

Neben den benannten Nutzungen sollen auf dem Plangebiet auch eine Schule sowie zwei
Kindergarten errichtet werden. Infolgedessen tritt bezogen auf den MIV zusétzlicher
Beschaftigtenverkehr und Hol- und Bringverkehr (Schiler, Kinder) auf. Auf Basis von
Vergleichsprojekten zu Schulen und Kindergarten in vergleichbarer GréRenordnung, kann im
vorliegenden Fall von insgesamt rund 60 Beschéaftigten (z.B. Lehrer, Erzieher,
Reinigungskrafte) ausgegangen werden. Weiterhin wird von einer Besucheranzahl von
durchschnittlich rund 480 Personen (Schiiler, Kinder) ausgegangen. Die Anwesenheit wird mit
90 % bertcksichtigt. Unter der Anwendung weiterer Parameter (Wegehaufigkeit, Pkw-
Besetzungsgrad, MIV-Anteil etc.) ergeben sich letztendlich rund 80 Pkw-
Fahrten / Werktag im Beschaéftigtenverkehr sowie rund 900 Pkw-Fahrten / Werktag im
Hol- und Bringverkehr der Schule und der Kindergarten. MalRgebend fiir die Menge der
letztgenannten Verkehre ist insbesondere, dass hier zwar lediglich 2 Wege pro Schiler/Kind,
das mit dem Fahrzeug gebracht/abgeholt wird angenommen werden, dabei jedoch ein Pkw-
Besetzungsgrad von 0,5 anzusetzen ist. Damit wird beriicksichtigt, dass pro Schiler / Kind
4 Fahrten entstehen (Bringverkehr: Hinfahrt mit Kind, Ruck-/Weiterfahrt ohne Kind;
Holverkehr: Hinfahrt ohne Kind, Rick-/Weiterfahrt mit Kind).

In Zusammenfassung ergeben sich die in Tabelle 1 dargestellten Ergebnisbandbreiten.
MafRgebend fir den nachsten Arbeitsschritt ist der Mittelwert in Summe. Durch die
Entwicklung des ehem. Schwellenwerksgelandes ist ein Neuverkehr von rund
6.950 Kfz-Fahrten / Werktag (inkl. 170 SV-Fahrten) zu erwarten.

Tabelle 1:  Ergebnisse der Verkehrserzeugungsberechnung
(Minimum, Maximum und arithmetischer Mittelwert)

Nutzung | [Kfz-Fah.rten / Werktag] | [SV-Fahl.'ten / Werktag]

min mittel max min mittel max
Wohnen 4.194 5.189 6.183 124 143 165
Gewerbe 228 617 1.006 9 22 35
Rathaus 74 150 226 2 3 5
Bildung 806 988 1.169 1 4 5
Summe 5.302 6.943 8.584 135 172 210

Hinweise:

e Beiden in diesem Gutachten abgeschatzten Verkehrsmengen handelt es sich um die
mathematisch errechneten, ungerundeten Datensétze. Es handelt sich hier allerdings
um Prognosewerte, deren ungerundete Kommunikation eine Scheingenauigkeit
vorspiegelt. Selbstverstandlich kann eine Prognose niemals so exakt ausfallen. Um
rundungsbedingte Ungenauigkeiten (Fehlerfortpflanzung) zu vermeiden, sind die
Ergebnisse lediglich ganzzahlig gerundet dargestellt.
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e Des Weiteren wird darauf hingewiesen, dass diese Berechnungen im Falle einer
Aktualisierung oder Fortschreibung der Grundlagedaten (Art und Mal3 der Nutzung)
im weiteren Planungsverlauf ebenfalls aktualisiert werden mussen. Dargestellt ist die
erste Iterationsstufe.

3.4.2 Modellbasierte Verkehrsumlegung

Der ermittelte Neuverkehr wurde mit Hilfe des vorliegenden Verkehrsmodells auf das
Stra3ennetz umgelegt. Dabei wurde auf dem Prognosenulifall aufgebaut. Abbildung 10 zeigt
das Umlegungsergebnis des Prognoseplanfall 2035. Eine vergréRerte Darstellung ist dem
Bericht als Anlage beigefigt.

Die Abbildung zeigt, dass die Verkehrsbelastung der B 304 nun Werte von bis zu rund
26.000 Kfz / Werktag im Querschnitt erreichen. Abseits der Durchfahrtsstrafl3e sind je nach
betrachtetem Querschnitt bis zu ca. 6.200 Kfz / Werktag zu verzeichnen.

B 304 im Bereich Kirchseeon

1625

2575 Hohe Verkehrsmengen von bis zu ca.
26.000 Kfz / Werktag

StralRen abseits der B 304 D(
. . &
Geringe bis moderate Verkehrsmengen %
von bis zu ca. 6.200 Kfz / Werktag \ Kirchseeon - VU Quartiersentwicklung
Verkehrsmenge PPF 2035
9, %
% Il DTVw5 Kiz [Kfz/24h]
uszipiy, e \ I DTVWw5 SV [SV/24h]
Kirchseeon [Prognoseplanfall 2035 DTVWS [K12/SV] [Schiothauer & Wauer GmbH
Karte: © 2022 PTV, HERE | [erstelit am: 17.01.2022

Abbildung 10: Prognoseplanfall 2035
(Hintergrundkarte: 2021 PTV, HERE)

Nachfolgende Abbildung 11 zeigt einen Differenzplot zwischen Planfall und Nullfall der
Prognose. Hieraus kann der zu erwartende verkehrliche Effekt des Bauvorhabens entnommen
werden. Die Abbildung zeigt die ermittelten Querschnittsbelastungen im Prognoseplanfall in
blauer Schrift. Die Differenz Prognosenullfall minus Prognoseplanfall wird je nach dem
berechneten Effekt in roter (= Zunahme) oder griiner (= Abnahme) Schrift dargestellt. Die
Darstellung zeigt, dass das Bauvorhaben zusétzlichen Verkehr induziert und zu einer

Verkehrsmengenzunahme flhrt.
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Munchner StraRe (B 304)
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Karl-Birkmaier-StralRe
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Wasserburger StralRe
ca.+ 1.600 Kfz / Werktag im
Querschnitt (x> + 40 %)

Moosacher StralRe
ca.+ 1.100 Kfz / Werktag im
Querschnitt (= + 20 %)

Kirchseeon - VU Quartiersentwickiung
Differenzplot PPF - PNF

Il PPF DTVWS5 Kfz [Kfz/24h]

% Bl Abnahme Kfz [Kfz/24h]
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Karte: © 2022 PTV. HERE | |ersteiit am: 25.04.2022

Abbildung 11: Prognoseplanfall 2035 — Vergleich zum Prognosenullfall 2035
(Hintergrundkarte: 2021 PTV, HERE)

Auf der BundesstraBe schlagen sich im Maximum rund 2.400 zusatzliche Kfz / Werktag
nieder. Dies entspricht ausgehend vom Prognosenullfall einer prozentualen Zunahme von
rund 10 %. Die héchsten Verkehrsmengenzunahmen auf der B 304 infolge des Vorhabens
sind westlich der Stral3e Waldbahn zu verzeichnen. Dies hangt im Wesentlichen mit der
starken Ausrichtung der Verkehre in Richtung Minchen und der ErschlieBung des Plangebiets
Uber die Waldbahn ab.

Gemald vorliegenden Planungsstand erfolgt die verkehrliche ErschlieBung des Plangebiets
Uber die auszubauende Planstralle, die das Gebiet von Nordwest nach Sidost durchsetzt.
Ausgehend von der Planstral3e erfolgt die weitere ErschlieRung im Westen Uber die Theodor-
Haagn-StralRe, Karl-Birkmaier-Straf3e und die StralRe Waldbahn mit Anschluss an die B 304.
Dementsprechend sind auf diesen StralRen maRgebliche Verkehrsmengen-steigerungen zu
erwarten. Der hochste Wert zeigt sich auf der Karl-Birkmaier-Stral3e (+ 3.400 Kfz / Werktag
bzw. + 280 % im Vergleich zum Prognosenullfall). Im 6stlichen Bereich erfolgt die verkehrliche
ErschlieRung ausgehend vom Plangebiet und der Planstral3e Uber die Stral3e Am Dachsberg
sowie die Moosacher StralRe in Richtung Siidosten bzw. die Wasserburger Stral3e und die
B 304 in Richtung Nordosten. Auch hier ist ein Mehrverkehr zu erwarten. So missen im
Querschnitt der Wasserburger StralRe bis zu ca. 1.600 zusétzliche Kfz / Werktag abgewickelt
werden. Dies entspricht an der entsprechenden Stelle einer Zunahme der Kfz-Verkehrsstéarke
um rund 40 %.
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3.5 Zwischenfazit

In Zusammenfassung der vorgangengebenen Abschnitte lassen sich folgende Punkte

festhalten:

Basierend auf dem LVM-By wurde fiir das Gemeindegebiet Kirchseeon ein
makroskopisches Verkehrsmodell erarbeitet. Dazu wurde das bestehende
Netzmodell entsprechend der Aufgabenstellung verfeinert.

Die Ergebnisse der Verkehrserhebung wurden verwendet, um das Verkehrsmodell zu
kalibrieren und den Analysefall 2021 (= Bestandsituation) darzustellen.

Im Analysefall konnte festgestellt werden, dass auf der B 304 (Ortsdurchfahrt) hohe
Verkehrsmengen zu verzeichnen sind (bis zu ca. 22.000 Kfz / Werktag). Abseits
davon zeigen die Wohn- und Sammelstrallen im Untersuchungsraum geringe bis
moderate Verkehrsmengen von bis zu 4.500 Kfz / Werktag.

Basierend auf dem Prognosemodell des LVM-By sowie dem verfeinertem
Analysemodell erfolgte die Erarbeitung eines Prognosenullfallmodells. Als
Prognosehorizont wurde dabei das Jahr 2035 angesetzt.

Die Verkehrsprognose zeigt, dass im betrachteten Gemeindegebiet eine
Verkehrsmengenzunahme zu erwarten ist. Auf der B 304 ist ein Plus von bis zu
2.300 Kfz / Werktag zu erwarten (von Analysefall auf Prognosenullfall). Diese
Zunahme ist unabhangig vom Vorhaben und resultiert aus der zu erwartenden
Bevolkerungs-, Stadt- und Infrastrukturentwicklung im Ort sowie insbesondere in
umliegenden Gemeinden. Insgesamt sind damit auf der B 304 (Ortsdurchfahrt)
Verkehrsstarken von bis zu 24.000 Kfz / Werktag zu verzeichnen.

Die Entwicklung des ehem. Schwellenwerksgeléandes fuhrt zu einer zuséatzlichen
Verkehrsmengensteigerung. Im Fall einer Entwicklung des gesamten Gebietes gem.
derzeitigem Planstand ist ein Neuverkehr von durchschnittlich rund
7.000 Kfz / Werktag zu erwarten. Auf der B 304 hat dies im Héchstfall eine Steigerung
von 2.400 Kfz / Werktag zur Folge (von Prognosenullfall auf Prognoseplanfall). Diese
Zunahme tritt zusatzlich zur allgemeinen Verkehrsmengensteigerung auf. Insgesamt
sind damit auf der B 304 Verkehrsstarken von bis zu 26.000 Kfz / Werktag zu
verzeichnen.

Die prognostizierten Verkehrsmengenzunahmen (sowohl im Nullfall als auch Planfall
der Prognose) sind nicht auf die Bundesstrale begrenzt. Ein erhohtes
Verkehrsaufkommen zeigt sich auch auf den Wohn- und Sammelstraf3en innerhalb
des Untersuchungsgebietes. Dahingehend liegt die Hochstbelastung im Nullfall bei
5.700 Kfz / Werktag und im Planfall bei 6.200 Kfz/Werktag. Betroffen ist
insbesondere die Wasserburger Stral3e.
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4.1

Leistungsfahigkeitsberechnungen gem. HBS 2015

Grundlagen

Ein zentraler Bestandteil fur die Optimierung des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten sind

Leistungsfahigkeitsberechnungen. Diese dienen als Indikator dafir, inwieweit der
Verkehrsablauf in einer angemessenen Qualitat abgewickelt werden kann. Der Fokus liegt im

folgenden Fall auf dem MIV.

Die Berechnungen erfolgen gemdR dem Handbuch fir die Bemessung von
StraRenverkehrsanlagen (HBS 2015).
Verkehrsablaufs (QSV), Rickstaulangen und Sattigungsgrade je Knotenstrom resp.

Berechnet werden u.a. Qualitatsstufen des
Fahrstreifen. Die QSV bestimmt sich Uber die mittlere Wartezeit des Kfz-Verkehrs auf dem
jeweiligen Fahrstreifen. Die Einteilung der QSV erfolgt in die Stufen A bis F, wobei A die beste
und F die schlechteste QSV reprasentiert. Nach der Definition des HBS wird mit einer QSV D
oder besser die ausreichende Leistungsféhigkeit eines Knotenpunktes nachgewiesen.
Berechnungen flr vorfahrtsgeregelte und signalisierter Knotenpunkte gemall dem HBS
unterscheiden sich dahingehend, dass voneinander abweichende Grenzwerte fiir die
Qualitatsstufen der beiden Knotenpunktarten angesetzt werden. Ebenso wird zwischen
Knotenpunkten mit Vorfahrtsbeschilderung, Kreuzungen mit Rechts-vor-links-Regelung und
Einmindungen mit Rechts-vor-Links-Regelung unterschieden.

Im vorliegenden Fall werden die erhobenen Knotenpunkte abseits der B 304 mit dem
Berechnungsverfahren nach HBS 2015 untersucht und bewertet. Nachfolgende Abbildung
zeigt die entsprechenden Knotenpunkte — insgesamt 8 an der Zahl (K11 bis K18 gem.
Erhebung vgl. Abschnitt 2.2):
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Abbildung 12: Leistungsfahigkeit gem. HBS — Ubersicht betrachteter Knotenpunkte
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)
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Die benannten Knotenpunkte sind allesamt vorfahrtsgeregelt — Signalisierungen sind nicht
vorhanden. Demnach sind in Abbildung 13 dargestellte Grenzwerte relevant. Alle weiteren
Grenzwerte, sowie kurze Beschreibungen zu den QSV kénnen dem Anhang A.02 enthommen

werden.
Knotenpunkte mit Knotenpunkte mit
Vorfahrtsbeschilderung: Rechts-vor-links-Regelung:
Qsv Mittlere Wartezeit fur Kfz asv Mittlere Wartezeit fir Kfz
[s] [s]
A <10
A/B £10
B <20
C <30 C <15
D <45 D ?EO{I{reuzung)

<15 (Einmindung)

E 5 45 unzureichende E £ 25 (Kreuzung)
Leistungsfahigkeit < 20 (Einmiindung)

Sattigungsgrad - > 25 (Kreuzung)
F Uberlastung g > 20 (Einmiindung)

>1,0

Abbildung 13: Einteilung der QSV fir vorfahrtsgeregelte Knotenpunkte sowie Definition der
ausreichenden Leistungsfahigkeit gem. HBS 2015

Ublicherweise werden fiir die Bewertung der Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes die
Verkehrsbhelastungen in den maligebenden Spitzenstunden (Morgenspitze (MS) und
Abendspitze (AS)) angesetzt. Im vorliegenden Gutachten sind diese fur die
Untersuchungsfalle Analyse, Prognosenull und Prognoseplan zu untersuchen. Im Analysefall
kénnen die Spitzenstunden und die entsprechenden Strombelastungen direkt aus der
Verkehrszahlung (vgl. Abschnitt 2.2) entnommen werden. Aus den Erhebungsdaten kann
weiterhin je Strom der Anteil am Tagesverkehr fir die Morgenspitze und Abendspitze ermittelt
werden. Hierbei wird zwischen LV und SV unterschieden. Basierend auf diesen Anteilswerten
je Verkehrsstrom sowie den Prognosebelastungen aus der Modellierung (vgl. Abschnitt 3.3
und 3.4) kdnnen die malRgebend Spitzenstunden im Prognosenulifall und Prognoseplanfall
ermittelt  werden. Dabei git die  Annahme, dass die  Spitzenstunden
Verkehrsmengenénderungen in gleichem Mal wie die Tagesverkehrsbelastungen erfahren.

Der Nachweis der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte wurde mit Hilfe des
Ingenieursarbeitsplatzes LISA 7.3 gefuhrt.

In den folgenden Abschnitten werden die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen
zusammenfassend dargestellt. Die detaillierten Ergebnistabellen inkl. den ermittelten
Spitzenstundenbelastungen kénnen der beiliegenden Anlage AN3 entnommen werden.
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4.2 K11 — Koloniestr. / Karl-Birkmaier-Str.

Abbildung 14 zeigt eine schematische Darstellung des 4-armigen Knotenpunktes K11. Der
Knoten befindet sich innerhalb einer Tempo 30-Zone, womit die zul. Hochstgeschwindigkeit
auf 30 km/h beschrankt ist und Rechts-vor-links gilt. Alle Zu- und Abfahrten des

Knotenpunktes sind einstreifig ausgelegt.

KP Koloniestr. / Karl-Birkmaijer-Str. (K 11)

A Waidbahn

KoloniestraBe West

Abbildung 14: Schematische Darstellung K11
(Quelle: LISA 7.3)

Nachfolgende Tabelle zeigt die ermittelten QSV-Bewertungen. Sowohl im Analysefall als auch
Prognosenulifall erhalt der Knotenpunkt die bestmogliche QSV A/B (Morgenspitze und
Abendspitze). Der Knotenpunkt kann durch ankommende Kfz nahezu ungehindert passiert
werden. Im Prognoseplanfall zeigen sich aufgrund der zusatzlichen
Verkehrsmengenbelastung infolge des Bauvorhabens in geringem MaR erhdhte Wartezeiten
und Rickstaulangen. Die QSV der Morgenspitze wird von A/B auf C heruntergestuft. Es
entstehenden fir den Kfz-Verkehr mittlere Wartezeiten von rund 10 s. Nichtsdestotrotz ist
auch mit einer QSV C eine ausreichende Leistungsfahigkeitim Sinne des HBS nachgewiesen.
In der Abendspitze liegt auch im Prognoseplanfall eine QSV A/B vor.

Tabelle 2:  QSV-Bewertung K11

Analysefall 2021 Prognosenullifall 2035 Prognoseplanfall 2035
(Bestand) (ohne Bauvorhaben) (mit Bauvorhaben)
MS:
AS:
Seite 28
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Zusammenfassen ist festzuhalten, dass in allen Untersuchungsfallen eine ausreichende
Leistungsfahigkeit nachgewiesen werden kann. Folglich sind aus Sicht der leistungsfahigen

Abwicklung des Kfz-Verkehrs keine Optimierungsmafinahmen am Knotenpunkt erforderlich.
4.3 K12 — Karl Birkmaier Str. / Jahnstr.

Abbildung 15 zeigt eine schematische Darstellung des 4-armigen Knotenpunktes K12. Der

Knoten befindet sich innerhalb einer Tempo 30-Zone, womit die zul. Hochstgeschwindigkeit
auf 30 km/h beschrankt ist und Rechts-vor-links gilt.

Alle Zu- und Abfahrten des
Knotenpunktes sind einstreifig ausgelegt.

KP Karl-Birkmaier-Str. / Jahnstr. (K 12)

A
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Abbildung 15: Schematische Darstellung K12
(Quelle: LISA 7.3)

Nachfolgende Tabelle zeigt die ermittelten QSV-Bewertungen. Der Knotenpunkt wird in allen
Untersuchungsfallen mit der bestmoglichen QSV A/B bewertet. Damit ist in allen
Untersuchungsfallen eine ausreichende Leistungsfahigkeit nachgewiesen. Aus Sicht der

leistungsfahigen Abwicklung des Kfz-Verkehrs besteht folglich kein Erfordernis zur Ergreifung
von Optimierungsmafnahmen am Knotenpunkt.

Tabelle 3: QSV-Bewertung K12
Analysefall 2021 Prognosenulifall 2035 Prognoseplanfall 2035
(Bestand) (ohne Bauvorhaben) (mit Bauvorhaben)
MS:
AS:
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4.4

K13 — MUnchener Str. / Marktplatz

Abbildung 16 zeigt eine schematische Darstellung des 3-armigen Knotenpunktes K13. Es gilt
eine zul. Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Die Vorfahrt ist mittels Vorfahrtsbeschilderung
geregelt, wobei der Marktplatz der Miunchener Stral’e untergeordnet ist. Alle Zu- und
Abfahrten des Knotenpunktes sind einstreifig.

KP Miinchener Str. / Marktplatz (K 13)

‘ Munchener strabe Nord

Abbildung 16: Schematische Darstellung K13
(Quelle: LISA 7.3)

Nachfolgende Tabelle zeigt die ermittelten QSV-Bewertungen. Der Knotenpunkt wird in allen
Untersuchungsfallen mit der bestmdglichen QSV A bewertet. Die mittleren Wartezeiten fur Kfz
liegen stets unter 10s. Damit ist in allen Untersuchungsfallen eine ausreichende
Leistungsfahigkeit nachgewiesen. Aus Sicht der leistungsféahigen Abwicklung des Kfz-
Verkehrs besteht folglich kein Erfordernis zur Ergreifung von Optimierungsmafnahmen am
Knotenpunkt.

Tabelle 4:  QSV-Bewertung K13

Analysefall 2021 Prognosenulifall 2035 Prognoseplanfall 2035

(Bestand) (ohne Bauvorhaben) (mit Bauvorhaben)

MS:

AS:
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4.5 K14 — Munchener Str. / Bahnhofsplatz

Abbildung 17 zeigt eine schematische Darstellung des 3-armigen Knotenpunktes K14. Es gilt
eine zul. Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Die Vorfahrt ist mittels Vorfahrtsbeschilderung
geregelt, wobei Fahrzeugen auf der Minchner StralRe bzw. dem Bahnhofsplatz Vorfahrt
gewahrt wird. Alle Zu- und Abfahrten des Knotenpunktes sind einstreifig.

KP - Miinchner Str. / Bahnhofsplatz (K 14)

B3
hf?f?o fs Dl
>

Abbildung 17: Schematische Darstellung K14
(Quelle: LISA 7.3)

Nachfolgende Tabelle zeigt die ermittelten QSV-Bewertungen. Der Knotenpunkt wird in allen
Untersuchungsfallen mit der bestmdglichen QSV A bewertet. Die mittleren Wartezeiten fur Kfz
liegen stets unter 10s. Damit ist in allen Untersuchungsfdllen eine ausreichende
Leistungsfahigkeit nachgewiesen. Aus Sicht der leistungsféahigen Abwicklung des Kfz-
Verkehrs besteht folglich kein Erfordernis zur Ergreifung von OptimierungsmalRnahmen am
Knotenpunkt.

Tabelle 5:  QSV-Bewertung K14

Analysefall 2021 Prognosenullfall 2035 Prognoseplanfall 2035

(Bestand) (ohne Bauvorhaben) (mit Bauvorhaben)

MS:

AS:
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4.6 K15 — Wasserburger Str. / An der Briucke

Abbildung 18 zeigt eine schematische Darstellung des 3-armigen Knotenpunktes K15. Es gilt
eine zul. Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Die Vorfahrt ist mittels Vorfahrtsbeschilderung
geregelt, der westliche Knotenpunktarm (Wasserburger Str.) ist dabei als Nebenarm definiert
(Stoppschild). Grundsétzlich sind alle Zu- und Abfahrten des Knotenpunktes einstreifig, wobei
am sudlichen Arm (An der Briicke) ein kurzer Linksabbiegestreifen angelegt ist (Lange ca.
25 m).

KP - Wasserburger Str. / An der Briicke (K 15)

An der Briicke

Abbildung 18: Schematische Darstellung K15
(Quelle: LISA 7.3)

Nachfolgende Tabelle zeigt die ermittelten QSV-Bewertungen. Der Knotenpunkt wird im
Analysefall sowohl in der Morgenspitze als auch Abendspitze in die QSV A eingeordnet. Die
mittleren Wartezeiten fiir Kfz liegen stets unter 10 s. Im Prognosenull und -planfall zeigen sich
aufgrund der gestiegenen Verkehrsbelastungen in geringem Mal erhdhte Wartezeiten und
Ruckstaulangen. So wird der Knotenpunkt im Prognosenulifall insgesamt mit einer QSV B
bewertet. Mal3gebend ist dabei der Linksabbieger auf dem Nebenarm (mittlere Wartezeit: ca.
11 s). Auch im Prognoseplanfall ist der Linkseinbiegestrom mafgebend. Die mittleren
Wartezeiten steigen auf bis zu rund 21 s. Demnach liegt im schlechtesten Fall (hier:
Morgenspitze) eine QSV C vor. Nichtsdestotrotz ist damit auch eine ausreichende

Leistungsfahigkeit nachgewiesen.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass in allen Untersuchungsféllen eine ausreichende
Leistungsfahigkeit nachgewiesen werden kann. Entstehende Wartezeiten und
Ruckstaulangen sind in allen Betrachtungsfallen unkritisch. Folglich sind aus Sicht der
leistungsféahigen Abwicklung des Kfz-Verkehrs am Knotenpunkt keine
Optimierungsmaf3nahmen erforderlich.
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Tabelle 6: QSV-Bewertung K15

Analysefall 2021 Prognosenullifall 2035 Prognoseplanfall 2035

(Bestand) (ohne Bauvorhaben) (mit Bauvorhaben)

MS:

AS.

4.7 K16 — Moosacher Str./ Am Dachsberg

Abbildung 19 zeigt eine schematische Darstellung des 3-armigen Knotenpunktes K16. Es gilt
eine zul. Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Die Vorfahrt ist mittels Vorfahrtsbeschilderung
geregelt, wobei die StraRe Am Dachsberg der Moosacher Stral3e untergeordnet ist. Alle Zu-
und Abfahrten des Knotenpunktes sind einstreifig.

KP Moosacher Str. / Am Dachsberg (K 16)

Moosacher St Nord

d
acher S-S

Moo

Abbildung 19: Schematische Darstellung K16
(Quelle: LISA 7.3)

Nachfolgende Tabelle zeigt die ermittelten QSV-Bewertungen. Der Knotenpunkt erhalt im
Analysefall und auch im Prognosenullfall die bestmdgliche Qualititsstufe des
Verkehrsablaufes, d.h. die QSV A. Im schlechtesten Fall liegt dabei die maligebende mittlere
Kfz-Wartezeit bei rund 9 s und befindet sich somit an der Grenze zur nachstschlechteren
QSV B. Eine QSV B wird ab mittleren Wartezeiten von 10 s vergeben. Im Prognoseplanfall
zeigen sich aufgrund der zusétzlichen Verkehrsmengen in geringem Mal3 erhdhte Wartezeiten
und Rickstaulangen. Dies fuhrt zu einer Herabstufung der QSV-Bewertung auf von A auf B.
Nichtsdestotrotz liegt damit weiterhin eine gute Leistungsfahigkeit vor. Die zuséatzlichen
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Verkehrsmengen infolge des Bauvorhabens kénnen ohne Weiteres abgewickelt werden.

Folglich sind aus Sicht der
Optimierungsmal3nahmen erforderlich.

Tabelle 7:  QSV-Bewertung K16

Analysefall 2021

(Bestand)

Prognosenulifall 2035

(ohne Bauvorhaben)

leistungsfahigen Abwicklung des Kfz-Verkehrs keine

Prognoseplanfall 2035

(mit Bauvorhaben)

MS:

AS.

4.8 K17 — Moosacher Str. / Deinhofer Str.

Bei K17 handelt es sich um einen 5-armigen Kreisverkehr. Fur die Bewertung von
Kreisverkehrszufahrten gelten die gleichen Grenzwerte zur Einteilung der QSV, wie fir
Knotenpunkte mit Vorfahrtsbeschilderung. Die Kapazitdt des Kreisverkehres ist dabei
abhangig vom AuRendurchmesser. Hier betragt der Durchmesser rund 27 m. Die zul.

Hochstgeschwindigkeit im Knotenpunktbereich betragt 30 km/h.

KV Moosacher Str. / Deinhofer Str. (K 17)

\

Abbildung 20: Schematische Darstellung K17

(Quelle: LISA 7.3)

(8]
Dr.-Georg-Hacker-Str,
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Nachfolgende Tabelle zeigt die ermittelten QSV-Bewertungen. Der Kreisverkehr wird in allen
Untersuchungsféllen mit der bestmdglichen QSV A bewertet. Aufgrund der geringen
Verkehrshelastungen liegen die mittleren Wartezeiten stets unter 10 s. Damit ist in allen
Untersuchungsfallen die Leistungsfahigkeit nachgewiesen. Aus Sicht der leistungsfahigen

Ergreifung von

Abwicklung des Kfz-Verkehrs besteht folglich kein Erfordernis zur

Optimierungsmafl3nahmen am Knotenpunkt.

Tabelle 8: QSV-Bewertung K17
Analysefall 2021 Prognosenullifall 2035 Prognoseplanfall 2035
(Bestand) (ohne Bauvorhaben) (mit Bauvorhaben)
MS:
AS:

4.9 K18 — Osterseeon Str. / St. Coloman Str.
Abbildung 21 zeigt eine schematische Darstellung des 3-armigen Knotenpunktes K18. Der

Knoten befindet sich innerhalb einer Tempo 30-Zone, womit die zul. Hochstgeschwindigkeit
und Abfahrten des

auf 30 km/h beschrankt ist und Rechts-vor-links gilt. Alle Zu-

Knotenpunktes sind einstreifig ausgelegt.

KP - Osterseeon Str. / St.-Coloman-Str. (K 18)

|

—— .

N
€0ner Str, Ost

St. “CO!Oman‘Str.

Ostersg

Abbildung 21: Schematische Darstellung K11
(Quelle: LISA 7.3)
Nachfolgende Tabelle zeigt die ermittelten QSV-Bewertungen. Wie der Tabelle zu enthehmen
ist, liegt in allen Untersuchungsfallen die bestmdgliche QSV A/B vor. Der Knotenpunkt kann
durch ankommende Kfz nahezu ungehindert passiert werden. Folglich sind aus Sicht der
keine

des Kfz-Verkehrs am Knotenpunkt

leistungsfahigen Abwicklung

OptimierungsmalRnahmen erforderlich.
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Kirchseeon, VU ehem. Schwellenwerksgelédnde



Leistungsféhigkeitsberechnungen gem. HBS 2015

SCHLOTHAUER
& WAUER £~

Tabelle 9: QSV-Bewertung K18

Analysefall 2021

(Bestand)

Prognosenulifall 2035

(ohne Bauvorhaben)

Prognoseplanfall 2035

(mit Bauvorhaben)

MS:

AS.
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4.10 Zwischenfazit

Fur die im Rahmen der Bestandsaufnahme erhobenen Knotenpunkte K11 bis K18 (vgl.
Abbildung 12) wurden Leistungsfahigkeitsberechnungen gem. dem HBS 2015 durchgefuhrt.
Alle Knotenpunkte liegen abseits der B 304 (Siidseite) und sind vorfahrtsgeregelt. Tabelle 10
zeigt eine Ubersicht der Ergebnisse.

Im Ergebnis der Berechnungen zeigte sich, dass in allen Untersuchungsfallen mind. eine
befriedigende QSV C nachgewiesen werden. Die mittleren Wartezeiten fur den Kfz-Verkehr
am Knotenpunkt liegen stets unter 30s. Alle Knotenpunkte sind leistungsféhig. Die
Verkehrsmengenzunahmen im Prognosenullfall und Prognoseplanfall haben zwangslaufig
Veranderungen der berechneten Wartezeiten sowie Riickstaulangen und damit teilweise der
QSV-Bewertung zur Folge. Dabei sind die Auswirkungen allerdings gering.

In Zusammenfassung ist festzuhalten, dass an den Knotenpunkten K11 bis K18 angesichts
der Berechnungsergebnisse kein Bedarf an Optimierungsmafnahmen hinsichtlich der
leistungsfahigen Abwicklung des flieRenden Kfz-Verkehrs besteht. Sowohl die allgemeine
Verkehrsmengensteigerung als auch der Mehrverkehr infolge des Vorhabens kénnen ohne
Weiteres aufgenommen werden.

Tabelle 10: QSV-Bewertung in der mal3gebenden Spitzenstunde (d.h. im schlechtesten Fall) fir die
Knotenpunkte K11 bis K18

Analysefall 2021 Prognosenulifall 2035 Prognoseplanfall 2035

(Bestand) (ohne Bauvorhaben) (mit Bauvorhaben)

K11

K12

K13

K14

K15

K16

K17

K18
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5 Mikroskopische Verkehrsflusssimulation

5.1 Grundlagen

Im vorangegangenen Abschnitt wurde die Leistungsfahigkeit ausgewahlter Knotenpunkte in
unterschiedlichen Szenarien untersucht. Als Werkzeug dienten dabei statische
Leistungsfahigkeitsberechnungen gem. HBS 2015. Dieser klassische Nachweis der
Leistungsfahigkeit einzelner Knotenpunkte unterliegt einem gewissen Maf3 an Abstraktion von
Verkehr und Knotenpunkt. Beispielsweise werden als Pramisse unendlich lange Zu- und
Abfahrten angesetzt. Die Beeinflussung eng benachbarter Knotenpunkte sowie weitere
ortliche Besonderheiten bleiben dabei unberiicksichtigt. Ein geeignetes Mittel um auch auf
solche  Einflussparameter eingehen zu  konnen, stellt die  mikroskopische
Verkehrsflusssimulation dar. Damit koénnen bestehende Wechselwirkungen zwischen
Knotenpunkten realitatsnah modelliert, untersucht sowie visuell dargestellt werden.

Im Folgenden findet die Untersuchungsmethode der mikroskopischen Simulation
Anwendung bei der Beurteilung der Leistungsfahigkeit der B 304 bzw. der wichtigsten
Knotenpunkte der B 304. Dies ist notwendig, da hier eine Vielzahl an Knotenpunkten in enger
raumlicher Nahe verortet sind und somit eine gegenseitige Beeinflussung durch
Rickstauereignisse nicht ausgeschlossen werden kann. Ohnehin ist solch eine
Wechselwirkung zwischen Knotenpunkten bereits im Bestand zu beobachten. MafRgebend ist
dabei nach subjektivem Empfinden insbesondere die Eimiindung Hauptstra3e (B 304) /
Anzinger StraRe im Ortsteil Eglharting. Dabei handelt es sich im Bestand um einen
signalisierten, 3-armigen Knotenpunkt mit einstreifigen Zu- und Abfahrten. Ostlich leicht
versetzt zum benannten Knoten mindet zudem die Bucher StraRe im Suden in die B 304 ein.
Dieser ist im Bestand nicht in die bestehende Signalisierung eingebunden. Aufgrund der
raumlichen Né&he beider Einmindungen erscheint eine Betrachtung der beschriebenen
Konstellation als 4-armiger Knotenpunkt sinnig. Da wie erwahnt dieser Knotenpunkt laut
Aussage des AGs maligebende Riickstauereignisse auf der B 304 verursacht, jedoch im
Rahmen der ersten Verkehrserhebung (vgl. Abschnitt 2.2) nicht erhoben wurde, wurde eine
nachtragliche Knotenpunktzahlung als erforderlich angesehen und durchgefihrt.

Als Untersuchungsraum der mikroskopischen Simulation wurde die B 304 zwischen der
Anschlussstelle Miinchener Str. (Ebersberg) im Osten und der Anschlussstelle Herzog-
Albrecht-Stra3e (Zorneding) im Westen festgelegt, vgl. Abbildung 22. Insgesamt wurden 23
Knotenpunkte in Abstimmung mit dem AG als relevant fiir die Simulation angesehen und
entsprechend modelliert. 21 der Knotenpunkte liegen dabei im Gemeindegebiet (vgl.
Abbildung 36) und wurden im Rahmen der Simulation naher betrachtet.
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Ebersberg

Abbildung 22:  Ubersicht — Untersuchungsraum der Mikrosimulation
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)

ST
duumy

Neykirchen

K19

Forstseeon

Riedéring

lehing

Oster:

Dachsberg

Taubenberg

N

Abbildung 23: Detail — Untersuchungsraum der Mikrosimulation
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)

Die Vorgehensweise der Untersuchung mittels Simulation sowie die Ergebnisse der
Untersuchung werden im Folgenden dargelegt. Die Simulation erfolgte unter Verwendung der

Verkehrsplanungssoftware PTV Vissim 2022.

Seite 39
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5.2 Modellaufbau und Kalibrierung

5.2.1 Netzmodell

Die Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen gibt an: ,Das Netzmodell,
bestehend aus verschiedenen Netzelementen, beschreibt die Verkehrsinfrastruktur.“® Zu den

Netzelementen zahlen u.a.:
e Fahrbahnen (Strecken)

Anzahl Fahrstreifen

Geometrie und Topologie von Knotenpunkten

Lichtsignalanlagen und Signalzeitenprogramme
e Zul. Hochstgeschwindigkeiten

Das der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation zugrundeliegende Netzmodell (s.
Abbildung 24) wurde aus der Netzdatei des makroskopischen Verkehrsmodells exportiert.
AnschlieRend wurde das Netzmodell auf Basis der im Rahmen der Ortsbegehungen und -
befahrungen erlangten Erkenntnisse und unter Verwendung eines Luftbildes entsprechend
erweitert und detailliert. Die Fahrlinien insbesondere in Knotenpunktbereichen wurden
realitdtsnah nachgebildet. Mittels Strecken und Verbindungstrecken wurden die Fahrbahnen
des Kfz-Verkehrs modelliert.

B

1 km

Abbildung 24: Netzmodell in Fahrbahndarstellung
(Quelle: PTV Vissim)

Bestehende Lichtsignalanlagen sowie hinterlegte Signalzeitenplane wurden den
entsprechenden Verkehrstechnischen Unterlagen (Ubermittelt durch das Staatliche Bauamt
Rosenheim, vgl. Abschnitt 2.1) entnommen. Vereinfacht wurden hier die
Festzeitersatzprogramme jeweils fir die Morgenspitze und Abendspitze angesetzt. Die

9 Hinweise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation, Ausgabe 2006, Forschungsgesellschaft fiir
StralRen- und Verkehrswesen (FGSV), KdIn
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Signalzeitenprogramme wurden unverandert fur die Analyse und die Prognosefélle angesetzt.
Im vorliegenden Fall sind die Knotenpunkte K19, K21 und K30 signalisiert (vgl. Abbildung 22
und Abbildung 23. An allen weiteren Knotenpunkten ist die Vorfahrt mittels Beschilderung
geregelt.

5.2.2 Verkehrsnachfrage

Die Verkehrsnachfrage gibt an, wie viel Verkehr bzw. wie viele Fahrzeuge in das Netzmodell
eingespeist werden. Im vorliegenden Fall wurde die Verkehrsnachfrage mittels
Fahrzeugzuflissen einschlieBlich Fahrzeugzusammensetzung und statischen
Fahrzeugrouten abgebildet.

Fahrzeugzuflisse sind an allen Einfahrtspunkten in das Netzmodell zu definieren. Dabei wird
die Verkehrsbelastung in Fahrzeuge pro Stunde angegeben. Die zugewiesene
Fahrzeugzusammensetzung je Zufluss gibt weiterhin das Verhdltnis zwischen den
abgebildeten Fahrzeugtypen an. Im vorliegenden Fall wurden zwischen Pkw und Lkw
unterschieden, wobei Pkw die Verkehrsstarke im Leichtverkehr und Lkw die im Schwerverkehr
angibt. Im Folgenden wird daher der Begriff Pkw synonym fir LV und Lkw fir SV verwendet.

Die Fahrzeugzuflisse inkl. Fahrzeugzusammensetzung sind im vorliegenden Fall je
Untersuchungsfall und Spitzenstunde unterschiedlich. Folgende Szenarien sind zu
unterscheiden:

¢ Analysefall — Morgenspitze

¢ Analysefall — Abendspitze

e Prognosenullfall - Morgenspitze
e Prognosenulifall — Abendspitze

¢ Prognoseplanfall — Morgenspitze
o Prognoseplanfall — Abendspitze

Die entsprechende Verkehrsbelastung je Szenario wurde basierend auf den
Spitzenstundenanteilen aus der Verkehrserhebung sowie den Modellergebnissen ermittelt.
Sofern an den betroffenen Stellen Erhebungsergebnisse vorlagen, wurden die zuflieBenden
Spitzenstundenanteile (getrennt fir Morgenspitze und Abendspitze) mit dem Basiswert
Tagesverkehr im Querschnitt ermittelt. Dabei wurde zwischen Pkw und Lkw unterschieden.
Im Ergebnis dieser Betrachtung zeigten sich Spitzenstundenanteile fir den Pkw etwa
zwischen 5 % und 24 % und fur den Lkw zwischen 0 % und 50 %. An Stellen ohne vorliegende
Verkehrszadhlung wurden basierend auf diesen Werten und unter Bertcksichtigung der
spezifischen Ortlichkeit Annahmen hinsichtlich der Spitzenstundenanteile getroffen. Anhand
der Spitzenstundenanteile und der Querschnittsbelastungen aus dem Verkehrsmodell (vgl.
Abschnitt 3) konnten dann die absoluten Verkehrsstarken je Szenario ermittelt werden. Die
beschriebene Vorgehensweise unterliegt der Annahme, dass sich die Verkehrsmengen in den
Spitzenstunden gleichermalRen entwickeln werden wie die Tagesverkehrsmengen.
Nachfolgende Abbildung verdeutlicht nochmals die beschriebene Methodik:
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20.000 Pkw / 24 h

1.500 Pkw / h

1.500/ 20.000
=7,5%

20.000 Pkw / 24 h

5/10

Tagesverkehr im Verkehr in Anteil Zuflu‘ss in Querschnitt z.B. Verkeh_r in
Querschnitt . Morgenspitze . Morgenspitze des
Morgenspitze im Planfall Planfalls

Berechnung

ZuflieRender

7,5 % von 22.000
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50 % von 12

523

10 Lkw / 24 h 5Lkw /h 12 Lkw /24 h
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- —

Abbildung 25: Vorgehensweise bei der Ermittlung der Verkehrsnachfrage mit allgemeinem Beispiel

Statische Fahrzeugrouten kénnen je Knotenpunkt festgelegt werden und geben die Aufteilung
der zuflieBenden Verkehre in die Fahrtrichtungen an. Bei einem 4-armigen Knotenpunkt ist je
Zufahrt z.B. der Anteil des Verkehrsstroms fahrend nach rechts, links und geradeaus zu
definieren. Im vorliegenden Fall wurden die Fahrzeugrouten getrennt fir LV und SV
angegeben. Ausgangsbasis waren dabei die Erhebungsergebnisse. An Knotenpunktzufahrten
ohne Zahldaten wurden basierend auf den Modelldaten sowie den Erhebungsergebnissen an
vergleichbaren Knotenpunkten Annahmen getroffen. Die Fahrzeugrouten je Knotenpunkt
wurden unveréandert fr den Analysefall, Prognosenullfall und Prognoseplanfall angesetzt.

Parametereinstellungen und Modellkalibrierung

Grundsatzlich sind Simulationsmodelle mit einem Satz veranderlicher Parameter versehen,
die vom Benutzer eingestellt werden konnen. Damit die Simulation die in Realitat
beobachteten Verkehrsverhaltnisse hinreichend genau abbildet, muss eine Kalibrierung des
Simulationsmodelles, d.h. die Anpassung der veranderlichen Modellparameter, stattfinden?°,
Beispiele fur Einflussgréf3en sind:

¢ (Wunsch-)Geschwindigkeitsverteilungen

e Beschleunigungs- und Verzdégerungsverhalten
e Langsamfahrbereiche

e Ausgenutzte Zeitliicken an Konfliktpunkten

e Fahrverhalten auf der freien Strecke

e Fahrverhalten an Lichtsignalanlagen

Die Kalibrierung dieser Parameter erfolgte Uber den Vergleich erhobener Verkehrsstarken mit
in der Simulation flieRender Verkehrsmengen der Analyse. Fur die Kalibrierung gilt, je kleiner
die absolute Abweichung, desto besser wird die Realitat abgebildet. Besonders im Bereich

10 Hinweise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation, Ausgabe 2006, Forschungsgesellschaft fir
StralRen- und Verkehrswesen (FGSV), Kéln
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der Kapazitatsgrenzen sollten die erhobenen und die simulierten Werte annahernd
Ubereinstimmen, um realitdtsnah zu simulieren.

In einem iterativen Prozess wurden die Parametereinstellungen so angepasst, dass die
simulierten Verkehrsstarken des Modells anndhernd mit den erhobenen Verkehrsmengen
Ubereinstimmen.

Im Rahmen der Kalibrierung wurden erganzend die Visualisierungsmoglichkeiten der
Mikrosimulation genutzt, um eine generelle Plausibilitdtspriifung durchzufhren und den
Verkehrsablauf mit der Realitat (Videoaufnahmen) zu vergleichen.

Nach Abschluss des Kalibrierungsvorganges lag ein bestmdglich angepasstes
Simulationsmodell vor, das im Weiteren zur detaillierten Untersuchung der einzelnen
Betrachtungsfalle herangezogen wurde.

5.3 Leistungsfahigkeitsuntersuchung mittels Simulation

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung erfolgt in Anlehnung an das Handbuch fir die
Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS). Demnach lasst sich die Qualitatsstufe des
Verkehrsablaufes (QSV) am Knotenpunkt Uber die mittleren Wartezeiten des Kfz-Verkehrs auf
dem jeweiligen Fahrstreifen bestimmen, vgl. Abschnitt 4.1.

Zur Ermittlung der mittleren Wartezeiten wird der Verkehrsablauf in der Mikrosimulation
simuliert und ausgewertet. Die Wartezeiten werden mit der Verkehrsplanungssoftware Vissim
Uber die Knotenpunktauswertung ermittelt. Berechnet werden dabei sogenannte
Verlustzeiten, die den mittleren Zeitverlust aller betrachteten Fahrzeuge auf einem oder
mehreren Streckenabschnitten gegentber der Fahrt beschreiben, bei der es keine
Beeintrachtigung durch andere Fahrzeuge, Signalisierung oder aus anderen Grinden flr
Fahrzeughalte géabe.

Als Simulationsdauer werden insgesamt 4500 s (= 1,25 h) angesetzt. Diese setzt sich zum
einen aus dem eigentlichen Untersuchungszeitraum von 3600s (=1h), welche zur
Auswertung herangezogen wird, und zum anderen aus einer Vorlaufzeit von 900 s (= 15 min)
zusammen.

Auf Grund des stochastischen Charakters der Simulation kénnen zuféllige Schwankungen in
den Ergebnissen der einzelnen Simulationslaufe auftreten. Um eine zuverlassige Aussage
Uber die mittleren Verlustzeiten zu erhalten, werden die Verlustzeiten in 25 Simulationslaufen
mit unterschiedlichen Startzufallszahlen ermittelt. Die Ergebnisse aller Simulationslaufe
werden anschlieBend gemittelt. Den ermittelten mittleren Verlustzeiten lasst sich schlieRend
eine QSV nach HBS zuordnen.

In nachfolgenden Abschnitten wird die Einordnung der Verkehrsstrome in die QSV in
Abhéngigkeit der simulativ errechneten mittleren Wartezeiten graphisch dargestellt und
zusammenfassend textlich erlautert. Detaillierte tabellarische Ergebnisse sind dem Bericht als
Anhang A.03 beigefiigt.

Es wird darauf hingewiesen, dass hier in Abweichung zu den Vorgaben des HBS nicht
zwischen QSV E und F unterschieden wird. QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte
Verkehrsstarke Uber der Kapazitét liegt, vgl. Anhang A.02. Da die Kapazitaten der einzelnen
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Verkehrsstrome bzw. Fahrstreifen nicht explizit ermittelt wurden, kann keine Einordnung in
Abhangigkeit der Auslastung erfolgen. Diese Unterscheidung ist fur den Nachweis einer
ausreichender QSV im Sinne des HBS (mind. QSV D) von sekundarer Bedeutung und daher
in vorliegender Untersuchung vernachlassigbar. Eine unzureichende QSV entspricht folglich
QSV E/F. MalRgebend sind folgende Grenzwerte:

Knotenpunkte mit Knotenpunkte mit
Vorfahrtsbeschilderung: LSA:
Qsv Mittlere Wartezeit fiir Kfz asv Mittlere Wartezeit fiir Kfz
[s] [s]
A s
A <10 A <20
Leistungsfahigkeit ist
B €20 \ nachgewiesen { B <3
C <30 (Sehrgu‘[fQS\/A b\'s C <50
ausreichend = QSV D)
D <45 D <70
E/F > 45 unzureichende E/F >70
Leistungsfahigkeit

Abbildung 26: Einteilung der QSV fur vorfahrtsgeregelte Knotenpunkte und Knotenpunkte mit LSA
sowie Definition der ausreichenden Leistungsfahigkeit gem. HBS 2015
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53.1 Analysefall 2021

Gemessen an den Wartezeiten an den einzelnen Knotenpunkten der B 304 kann eine
ausreichende Leistungsféahigkeit (mind. QSV D) fiur die Hauptstrome (= Geradeausfahrer der
B 304) nachgewiesen werden. Dies ist damit zu begrinden, dass die B 304 als
VorfahrtsstraRe definiert ist. Gleichzeitig sind auf der B 304 hohe Verkehrsbelastungen zu
verzeichnen, so dass regelméaRig Stauereignisse und in den Spitzenstunden Stop-and-go-
Verkehr zu beobachten sind. Auf den Nebenarmen der einzelnen Knotenpunkte treten
infolgedessen teilweise lange Wartezeiten und Rickstau auf. Bei Vorfahrtsgeregelten
Knotenpunkten sind die Einbieger (auf die B 304) auf ein kooperatives Fahrverhalten des
bevorrechtigten Stromes angewiesen. Nahezu alle Nebenarme an Vorfahrtsgeregelten
Knotenpunkten werden daher mit einer unzureichenden QSV E/F bewertet. Insgesamt sind in
der Morgenspitze 39 Stréme und in der Abendspitze 49 Stréme mit einer unzureichenden QSV
E/F bewertet, vgl. Abbildung 27 und Abbildung 28. In der Folge ergibt sich das in Abbildung
29 dargestellte Bild hinsichtlich der Gesamtbewertung der Knotenpunkte.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die betrachteten Knotenpunkte grof3tenteils bereits
im Bestandsfall an ihrer Leistungsfahigkeitsgrenze operieren. Mit den Simulations-
ergebnissen bestatigt sich folglich das subjektive Empfinden der Einwohner Kirchseeons.

Analysefall, Morgenspitze
Strome mit unzureichender QSV-Bewertung:

O KP mit LSA

@® KP mit Vorfahrtsbeschilderung

Abbildung 27: Stréme mit unzureichender QSV-Bewertung — Analysefall, Morgenspitze
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)

Kirchseeon, VU ehem. Schwellenwerksgelédnde Seite 45



SCHLOTHAUER %
& WAUER 4

S aum

To;
,'"q~c°’0um
t

Mikroskopische Verkehrsflusssimulation

Analysefall, Abendspitze
Strome mit unzureichender QSV-Bewertung:

Kirchholz

.
Riedering
-
1=

wihartinger
Halz

S8

e\l.g
liching ®
b A

@ KP mit Vorfahrtsbeschilderung

O KP mit LSA
Abbildung 28: Stréme mit unzureichender QSV-Bewertung — Analysefall, Abendspitze
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)
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@ KP mit ausreichender QSV

@ KP mit unzureichender QSV

Abbildung 29: Knotenpunkte mit unzureichender Gesamtbewertung — Analysefall
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)
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5.3.2

Prognosenullfall 2035

Im Prognosenullfall ist eine @hnliche Situation zu beobachten wie im Analysefall. Gemessen
an den Wartezeiten an den einzelnen Knotenpunkten der B 304 kann (ebenso wie im Bestand)
eine ausreichende Leistungsfahigkeit fiir die Hauptstrome (= Geradeausfahrer der B 304)
nachgewiesen werden. Jedoch verschéarft sich die Situation von Stau und Stop-and-go-
Verkehr auf der B 304 infolge der allgemeinen Verkehrszunahme. Auch auf den Nebenarmen
der einzelnen Knotenpunkte der B 304 treten im Vergleich zum Bestand teilweise langere
Wartezeiten auf. Fir die Einbieger auf die B 304 kommend von den Nebenarmen der
Knotenpunkte stehen aufgrund der gestiegenen Verkehrsstérken nun noch seltener
ausreichend grof3e Zeitlicken flr den Einbiegevorgang zur Verfiigung. Hier gilt weiterhin, dass
die untergeordneten Stréme auf ein kooperatives Fahrverhalten des bevorrechtigten Stromes
angewiesen sind. Im Vergleich zur Analyse werden im Prognoseplanfall teilweise zusétzliche
Strome aufgrund der gestiegenen Wartezeiten mit einer unzureichenden QSV bewertet. In
Abbildung 30 und Abbildung 31 sind die entsprechenden Stréme graphisch dargestellt. In der
Morgenspitze erhalten 47 Strome eine unzureichende QSV E/F, in der Abendspitze 49
Strome. Die Gesamtbewertung der Knotenpunkte verandert sich im Vergleich zur Analyse
nicht. Lediglich 4 von 21 Knotenpunkte (bzw. 5 von 22 Knotenpunkte, wenn K21 als zwei
Einmindungen statt eines 4-armigen Knotenpunktes angesehen wird) erreichen eine
ausreichende QSV-Bewertung, vgl. Abbildung 32.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die allgemeine Verkehrsmengensteigerung eine
Verscharfung der Situation zur Folge hat. Dies ist unabhangig vom Bauvorhaben zu erwarten.

Prognosenullfall 2035, Morgenspitze
Strome mit unzureichender QSV-Bewertung:

Bae e !

S ~

O KP mit LSA

@ KP mit Vorfahrtsbeschilderung

Abbildung 30: Stréme mit unzureichender QSV-Bewertung — Prognosenullfall, Morgenspitze
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)
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Prognosenullfall 2035, Abendspitze
Strome mit unzureichender QSV-Bewertung:

Kirchholz

.
Riedering
-
1=

wihartinger
i -
A
O KP mit LSA
@ KP mit Vorfahrtsbeschilderung 4
Abbildung 31: Stréme mit unzureichender QSV-Bewertung — Prognosenullfall, Abendspitze
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)
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Prognosenullfall 2035 |
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@ KP mit ausreichender QSV

@ KP mit unzureichender QSV §

Abbildung 32: Knotenpunkte mit unzureichender Gesamtbewertung — Prognosenulifall
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)
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5.3.3 Prognoseplanfall 2035

Der Prognoseplanfall bildet die Situation 2035 inkl. der verkehrlichen Wirkung des Vorhabens
ab. Wie in den zuvor betrachteten Szenarien, zeigt sich auch hier, dass gemessen an den
Wartezeiten an den Knotenpunkten der B 304 kann (wie bereits im Analysefall und
Prognosenulifall)  eine  ausreichende  Leistungsfahigkeit fur die  Hauptstrome
(= Geradeausfahrer der B 304) nachgewiesen werden. Erwartungsgemafy fuhrt der
Mehrverkehr erzeugt durch das Vorhaben stellenweise zu erhdhten Wartezeiten. Teilweise
werden im Vergleich zum Prognoseplanfall weitere Stréme mit einer unzureichenden QSV
bewertet. In der Morgenspitze erhalten 50 Strome und in der Abendspitze 51 Strome eine
unzureichende QSV E/F, vgl. Abbildung 33 und Abbildung 34. Die Gesamtbewertung der
Knotenpunkte verandert sich allerdings nicht. Wie auch im Analysefall und im Prognosefall
werden ein Grol3teil der Knotenpunkte in die QSV E/F eingeordnet, vgl. Abbildung 35.

Prognoseplanfall 2035, Morgenspitze
Strome mit unzureichender QSV-Bewertung:

O KP mit LSA

@® KP mit Vorfahrtsbeschilderung

Abbildung 33: Strdme mit unzureichender QSV-Bewertung — Prognoseplanfall, Morgenspitze
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)
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Prognoseplanfall 2035, Abendspitze
Strome mit unzureichender QSV-Bewertung:
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@ KP mit Vorfahrtsbeschilderung 4
Abbildung 34: Stréme mit unzureichender QSV-Bewertung — Prognoseplanfall, Abendspitze
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)
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Abbildung 35: Knotenpunkte mit unzureichender Gesamtbewertung — Prognoseplanfall
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)
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54 Zwischenfazit

In Zusammenfassung der vorangegangenen Abschnitte kann festgehalten werden, dass
sowohl im Analysefall als auch im Prognosenull- und Prognoseplanfall eine deutlich
Uberwiegende Anzahl an Knotenpunkten auf der B 304 mit einer unzureichenden QSV E/F
bewertet wird als mit einer ausreichenden QSV (mind. QSV D). Die Gesamtbewertung ist in
allen Fallen gleich. Lediglich 4 von 21 Knotenpunkte (bzw. 5 von 22 Knotenpunkte, wenn K21
als zwei Einmindungen statt eines 4-armigen Knotenpunktes angesehen wird) erreichen eine
ausreichende QSV-Bewertung.

Die Problematik von langen Wartezeiten und Rickstau liegt also bereits im Bestand vor. Die
subjektive Wahrnehmung der Einwohner bzw. Ortskundiger bestétigt sich mit den
Ergebnissen der Simulation.

Bei naherer Betrachtung der Wartezeiten je Verkehrsstrom zeigt sich vom Analysefall Gber
den Prognosenullfall bis zum Prognoseplanfall eine Verscharfung der Situation. Durch die
prognostizierten Verkehrsmengenzunahmen sind erhdhte Wartezeiten zu erwarten. Damit
erhoht sich die Anzahl von Strémen, die mit einer QSV E/F bewertet werden. Beispielsweise
steigt der Mittelwert der Wartezeit (gemittelt Gber alle Strome mit einer QSV E/F in der
Abendspitze von 172 s auf 210 s und schliel3lich auf 223 s (AF > PNF - PPF), vgl. Tabelle
11. Dies entspricht einer Steigerung von rund 22 % von der Analysebetrachtung auf den
Prognosenullfall und einer weiteren Steigerung von rund 6 % vom Nullfall auf den Planfall der
Prognose.

In der Gesamtbetrachtung kann festgehalten werden, dass die verkehrliche Wirkung der
allgemeinen Verkehrsmengenzunahme starker ist als das des Mehrverkehrs infolge einer
Umsetzung des Vorhabens.

Tabelle 11: Ergebnisse der Simulation bezogen auf Stréme mit einer unzureichenden QSV E/F

Morgenspitze Abendspitze
Untersuchungsfall | |ar [pnE [PPE AF  |PNE |PPF
Anzahl.der Strome mit einer 39 47 50 49 49 51
unzureichenden QSV E/F

Minimum, Mittelwert, Median und Maximum der simulierten mittleren Wartezeit [s]
(bezogen auf alle Strome, die mit einer unzureichenden QSV E/F bewertet wurden)

Minimum 46 46 47 49 46 48
Arithmetischer Mittelwert 190 192 211 172 210 223
Median 140 128 145 157 172 180
Maximum 617| 1.088| 1.170 617 | 1.168| 1.210
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Grundlagendaten fur Schallschutzgutachten gem. RLS-19

Als Grundlage fiir eine schalltechnische Untersuchung, erfolgte die Berechnung der
larmphysikalischen Parameter fir den Analyse-, Prognosenull und Prognoseplanfall. Die
betrachteten Querschnitte, insgesamt 50 an der Zahl, kdnnen nachfolgender Abbildung

entnommen werden.

Abbildung 36: Lage der Querschnitte fur die Grundlagendaten Schall
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)

Fir larmphysikalische Berechnungen sind nach der RLS-19'' jahresbezogene
Durchschnittswerte der Verkehrsbelastungen fiir die Analyse und den Prognosehorizont 2035
zu verwenden. Die Umrechnung der DTV-Werte in die Parameter Mtag, Mnacht, P1Tag, PiNacht,
P21ag und pPonacht erfolgte gemald RLS-19. Die Tages- und Nachtanteile wurden wie
nachfolgend dargestellt differenziert nach Kfz und SV anhand der durchgefuhrten
Verkehrszéhlungen je Querschnitt und Szenario ermittelt. Die Ergebnisse sind dem Anhang
A.04 zu entnehmen.

11 Hrsg. Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen: Richtlinien fir den Larmschutz an

Straf3en 2019 (RLS-19).
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7 Zusammenfassung und Fazit

Der Markt Kirchseeon plant die stadtebauliche Entwicklung des ehemaligen
Schwellenwerksgeléndes. Geplant ist eine Mischnutzung bestehend aus Wohnnutzung,
Gewerbe und Gemeindebedarf.

Als Grundlage fir die vorliegende Verkehrsuntersuchung wurden umfangreiche
Verkehrserhebungen an insgesamt 20 Knotenpunkten durchgeftihrt.

Weiterhin wurde fur das Gemeindegebiet Kirchseeon ein makroskopisches Verkehrsmodell
auf Basis des LVM-By erarbeitet. Die Verkehrserhebungen wurden zur Kalibrierung des
Modells verwendet. Im Ergebnis konnte die Bestandssituation 2021 abgebildet werden.
Hieraus konnten bereits erste  Erkenntnisse hinsichtlich der bestehenden
Verkehrsbhelastungen erlangt werden. Eine mafigebliche Feststellung war die bereits im
Bestand hohe Verkehrsbelastung der B 304 mit bis zu rund 22.000 Kfz / Werktag*2.

Weiterhin wurde ein Prognosemodell fir das Jahr 2035 erarbeitet. Ausgangspunkt war die
Prognose des LVM-By. Dabei wurde das Bauvorhaben nicht beriicksichtigt, so dass der
Prognosenulifall 2035 abgebildet werden konnte. Im Ergebnis konnte eine allgemeine
Verkehrsmengenzunahme im gesamten Gemeindegebiet Kirchseeons festgestellt werden.
Hinsichtlich der absoluten Steigerung der Verkehrsmengen trat die B 304 mit einem Plus von
bis zu ca.2.300 Kfz/Werktag hervor. Im Ergebnis zeigt die Untersuchung hohe
Verkehrsbelastung mit bis zu rund 24.000 Kfz / Werktag auf der B 304. Diese
Verkehrsmengenzunahme ist unabhangig vom Vorhaben zu erwarten und wird in erster Linie
der anzunehmenden Bevolkerungszunahme in den kommenden Jahren und den
Entwicklungen umliegender Gemeinden zugeschrieben.

Zur Abbildung des Vorhabens wurde ausgehend von Angaben zur zukinftigen Nutzung (Art
und MaR) die zu erwartende Neuverkehrsmenge berechnet. Im Ergebnis dieser Betrachtung
ist von einer Neuverkehrsmenge von durchschnittlich rund 7.000 Kfz / Werktag (davon ca. 170
SV-Fahrten) auszugehen. Da zum Zeitpunkt der Untersuchung keine detaillierten Angaben
zur zukinftigen Nutzung feststanden, ist diese Prognose als erste Abschatzung anzusehen.

Die ermittelten Neuverkehrsmengen wurden weiterhin in das Prognosemodell integriert und
umgelegt. Dabei zeigten sich auf der B 304 Verkehrsmengenzunahmen von bis zu
ca. 2.400 Kfz / Werktag und auf den umliegenden Wohn- und SammelstraRen bis zu
ca. 3.400 Kfz / Werktag. Diese Zunahme ist bei vollstandiger Umsetzung des Vorhabens
zusatzlich zur allgemeinen Verkehrsmengenzunahme zu erwarten. In der Folge verzeichnet
die B 304 Verkehrsbelastungen von bis zu ca. 26.000 Kfz / Werktag.

Es folgten Leistungsfahigkeitsberechnungen nach dem Vorgehen des HBS 2015 fur die
erhobenen Knotenpunkte abseits der B 304. Hierzu wurden basierend auf den Erhebungs-
und Modelldaten Spitzenstundenbelastungen ermittelt. Die Berechnungen zeigten an allen
Knotenpunkten in allen Untersuchungsfallen (Analyse- Prognosenull- und Prognoseplanfall)
ausreichende Leistungsfahigkeiten im Sinne des HBS (d.h. mind. QSV D). Demnach ist davon
auszugehen, dass sowohl die allgemeine Verkehrsmengenzunahme als auch der

12 Die Werte sind als Kfz pro durchschnittlichen Werktag (Montag bis Freitag) angebenden. Dies gilt
ebenso fiur nachfolgende Angaben mit der Einheit [Kfz / Werktag].
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Mehrverkehr an den betrachteten Knotenpunkten abseits der B 304 leistungsfahig
abgewickelt werden kann. Angesichts der Berechnungsergebnisse besteht kein Bedarf an
Optimierungsmaf3nahmen hinsichtlich der leistungsfahigen Abwicklung des flieRenden Kfz-
Verkehrs.

Weitere Untersuchungen zur Leistungsfahigkeit erfolgten im Bereich der B 304. Dabei fand
die Methodik der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation Anwendung. Insgesamt wurde die
Leistungsfahigkeit von 21 Knotenpunkten — verortet auf der Ortsdurchfahrt Kirchseeons —
untersucht. Betrachtet wurden die Analyse sowie die Prognosefélle. Im Ergebnis konnte
lediglich fir 4 von 21 Knotenpunkte (bzw. 5 von 22 Knotenpunkte, wenn K21 als zwei
Einmindungen statt eines 4-armigen Knotenpunktes angesehen wird) eine ausreichende
QSV (mind. QSV D) nachgewiesen werden. Allen weiteren Knotenpunkten war eine
unzureichende QSV E/F zuzuordnen. Dieser Zustand ist im Analysefall, Prognoseplanfall und
auch im Prognoseplanfall zu verzeichnen. Folglich ist festzuhalten, dass die Mehrzahl der
untersuchten Knotenpunkte der B 304 an ihrer Leistungsfahigkeitsgrenze operieren. Dies ist
bereits im Bestand der Fall. Die subjektive Wahrnehmung der Einwohner bzw. Ortskundiger
bestétigt sich mit den Ergebnissen der Simulation. Die allgemeine Verkehrsmengenzunahme
fuhrt zu einer weiteren Verschérfung der Verkehrssituation. Gleiches gilt fur weitere
Verkehrsmengenzunahmen infolge einer Umsetzung des Bauvorhabens. Dabei ist
anzumerken, dass die allgemeine Prognose (Prognosenullfall) einen starkeren Effekt hat als
der Mehrverkehr, welcher durch das Vorhaben erzeugt wird.

In Anbetracht der Untersuchungsergebnisse kann festgehalten werden, dass eine vollstandige
Auflésung der Verkehrsproblematik auf der B 304 nur durch eine maf3gebliche Reduzierung
der abzuwickelnden Verkehrsstérken oder durch eine Erhéhung der Kapazitaten maoglich ist.
Dies ist unabhangig vom Vorhaben der Fall und zeigt sich bereits im Bestand. Zu begriinden
ist dies inshesondere damit, dass Kirchseeon aufgrund seiner Lage im Stral3ennetz stark
durch Durchgangsverkehr belastet und gleichzeitig die Kapazitat der B 304 mit ihrer
Zweistreifigkeit stark begrenzt ist. Ohnehin ist die Problematik, dass die B 304 zu
Hauptverkehrszeiten an ihrer Leistungsfahigkeitsgrenze operiert nicht nur auf das
Gemeindegebiet Kirchseeons begrenzt, sondern zeigt sich auch in umliegenden Gemeinden.

Zur Kompensation verkehrlicher Auswirkungen des Bauvorhabens (aber auch im
Allgemeinen) bieten sich drei grundsatzliche Handlungsstrategien an, vgl. Abbildung 37. Die
Basis bildet dabei die Verkehrsvermeidung, z.B. durch die Entwicklung von
nutzungsdurchmischten Quartieren oder die Errichtung von Auffangparkplatzen bzw.
Quartiersgaragen. Mit diesem Ansatz kénnen allerdings lediglich Quell-, Ziel- und
Binnenverkehre Kirchseeons reduziert werden. Eine Reduzierung des Durchgangsverkehrs,
welcher den Hauptanteil der Verkehrsbelastungen ausmacht, bedarf groRraumiger
MafRRnahmen. Die verbleibenden Kfz-Verkehre gilt es auf mdglichst umweltfreundliche,
nachhaltige und emissionsarme Verkehrstrager zu verlagern. Dabei ist der Umweltverbund,
bestehend aus FuRgangerverkehr, Radverkehr und dem OPNV zu benennen. Zudem sind
Ansatze, die ein Teilen statt Besitzen zum Ziel haben zu verfolgen (z.B. Sharing-Angebote
oder Mitfahrgemeinschaften). Weiterhin unvermeidbare Verkehre, trotz Anséatzen der
Verkehrsvermeidung und -verlagerung, gilt es im néchsten Schritt mdglichst vertraglich
abzuwickeln. Dabei bezieht sich die vertragliche Abwicklung sowohl auf die Verkehrsqualitat
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als auch die Vertraglichkeit hinsichtlich Wohn- und Aufenthaltsqualitat in betroffenen
Bereichen. Ein Auszug mdoglicher MaBnhahmenanséatze der vertraglichen Abwicklung im Sinne
der Verkehrsplanung sind in Abbildung 38 dargestelit.

Bei der Ausarbeitung von Maflnahmen ist die Verknipfung von Verkehrsplanung und
Siedlungsentwicklung stets zu bericksichtigen. Da MalRnhahmenansatze unterschiedlicher
Fachbereiche (z.B. Mobilitatsplanung, Schallschutz und Verkehrsplanung) stets in
Wechselwirkung zueinanderstehen, bedarf die Konzeption von MaRnahmen einer intensiven
Abstimmung und Zusammenarbeit. Nur im MalRnahmenverbund von sich erganzenden
Ansatzen ist eine Verbesserungswirkung erzielbar. Dies gilt insbesondere unter dem
Gesichtspunkt, dass das vorliegende System an einigen Stellschrauben auf Grenzen trifft. Zu
benennen sind z.B. die Kapazitatsgrenze der zweistreifigen B 304, die Grenzwerte des
Schallschutzes und die technische Kapazitat des OPVN. Folglich istim weiteren Projektverlauf
eine gesamthafte und integrierte Betrachtung verschiedener Verkehrstrdger und
Fachbereiche zwingend zu empfehlen.
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Abbildung 37: Grundsatzliche Handlungsstrategien
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A.01 - Verkehrserzeugungsberechnung
Gebiet Nord 2 Nord 3 Nord 3 Mitte 1
Ergebnis Programm Ver_Bau GW GW RH/DH GW
GroR3e der Nutzung 158 103 22 116
Einheit Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl
BezugsgroRe Wohneinheiten Wohneinheiten Wohneinheiten Wohneinheiten
Einwohnerverkehr
min. Kfz- max. Kfz- min. Kfz- max. Kfz- min. Kfz- max. Kfz- min. Kfz- max. Kfz-
Zahl Zahl Zahl Zahl Zahl Zahl Zahl Zahl
2,3 2,5 2,3 2,5 3,5 4,0 2,3 2,5
Kennwert fur Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner
je WE je WE je WE je WE
Anzahl Einwohner 363 395 237 258 77 88 267 290
Mittelwert Anzahl Einwohner 379 247 83 278
Wegehaufigkeit 3,5 4,0 3,5 4,0 3,5 4,0 3,5 4,0
Wege der Einwohner 1.272 1.580 829 1.030 270 352 934 1.160
Einwohnerwege auBerhalb Gebiet [%] 20 20 20 20 20 20 20 20
Wege der Einwohner im Gebiet 1.018 1.264 663 824 216 282 747 928
MIV-Anteil [%] 55 65 55 65 55 65 55 65
Pkw-Besetzungsgrad 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2
Pkw-Fahrten/Werktag 466 685 304 446 99 153 342 503
Mittelwert Pkw-Fahrten/Werktag 576 375 126 423
Besucherverkehr durch Wohnnutzung
5 | s 5 | s 5 | s 5 | s
Kennwert fur Besucher Anteil des Anteil des Anteil des Anteil des
Besuchenerkehrs [%] Besucherverkehrs [%] Besuchenerkehrs [%] Besuchenerkehrs [%]
Wege der Besucher 64 79 41 52 13 18 47 58
MIV-Anteil [%] 55 65 55 65 55 65 55 65
Pkw-Besetzungsgrad 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5
Pkw-Fahrten/Werktag 23 34 15 22 5 8 17 25
Mittelwert Pkw-Fahrten/Werktag 29 19 6 21
Guterverkehr z.B. Paketdienste, Mullabfuhr, Winterdienst, Versorgung
004 | 005 004 | 005 004 | o005 004 | 005
Kennwert fir Guterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
je Einwohner je Einwohner je Einwohner je Einwohner
Lkw-Fahrten/Werktag 15 | 20 9o | 13 3 | a4 1n | 15
Mittelwert Lkw-Fahrten/Werktag 17,14 11,18 3,74 12,59
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 504 739 329 482 107 165 370 542
Quell- bzw. Zielverkehr 252 370 164 240 54 82 186 272
Mittelwert Kfz-Fahrten/Werktag 621 405 136 456
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Gebiet Mitte 3 Mitte 4 Mitte 4 Sud 1
Ergebnis Programm Ver_Bau GW GW RH/DH GW
GroRRe der Nutzung 265 179 42 195
Einheit Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl
BezugsgroRe Wohneinheiten Wohneinheiten Wohneinheiten Wohneinheiten
Einwohnerverkehr
min. Kfz- max. Kfz- min. Kfz- max. Kfz- min. Kfz- max. Kfz- min. Kfz- max. Kfz-
Zahl Zahl Zahl Zahl Zahl Zahl Zahl Zahl
2,3 2,5 2,3 2,5 3,5 4,0 2,3 2,5
Kennwert fir Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner
je WE je WE je WE je WE
Anzahl Einwohner 610 663 412 448 147 168 449 488
Mittelwert Anzahl Einwohner 636 430 158 468
Wegehaufigkeit 3,5 4,0 3,5 4,0 3,5 4,0 3,5 4,0
Wege der Einwohner 2.133 2.650 1.441 1.790 515 672 1.570 1.950
Einwohnerwege auRerhalb Gebiet [%] 20 20 20 20 20 20 20 20
Wege der Einwohner im Gebiet 1.707 2.120 1.153 1.432 412 538 1.256 1.560
MIV-Anteil [%] 55 65 55 65 55 65 55 65
Pkw-Besetzungsgrad 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2
Pkw-Fahrten/Werktag 782 1.148 528 776 189 291 576 845
Mittelwert Pkw-Fahrten/Werktag 965 652 240 710
Besucherverkehr durch Wohnnutzung
5 | =5 5 | s 5 | s 5 | s
Kennwert fiir Besucher Anteil des Anteil des Anteil des Anteil des
Besuchenerkehrs [%] Besucherverkehrs [%)] Besucherverkehrs [%)] Besucherverkehrs [%)]
Wege der Besucher 107 133 72 90 26 34 78 98
MIV-Anteil [%] 55 65 55 65 55 65 55 65
Pkw-Besetzungsgrad 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5
Pkw-Fahrten/Werktag 39 57 26 39 9 15 29 42
Mittelwert Pkw-Fahrten/Werktag 48 33 12 36
Guterverkehr z.B. Paketdienste, Millabfuhr, Winterdienst, Versorgung
004 | o005 004 | o005 004 | o005 004 | o005
Kennwert fur Guterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
je Einwohner je Einwohner je Einwohner je Einwohner
Lkw-Fahrten/Werktag 24 | 33 6 | 2 6 | 8 18 | 24
Mittelwert Lkw-Fahrten/Werktag 28,75 19,42 7,14 21,16
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 846 1.239 571 837 204 314 622 912
Quell- bzw. Zielverkehr 422 620 286 418 102 158 312 456
Mittelwert Kfz-Fahrten/Werktag 1042 704 259 767
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Gebiet Sid 2 Sud 3 Sud 3
Ergebnis Programm Ver_Bau GW GW RH/DH
GrofRe der Nutzung 109 28 42
Einheit Anzahl Anzahl Anzahl
Bezugsgroi3e Wohneinheiten Wohneinheiten Wohneinheiten
Einwohnerverkehr
min. Kfz- max. Kfz- min. Kfz- max. Kfz- min. Kfz- max. Kfz-
Zahl Zahl Zahl Zahl Zahl Zahl
2,3 2,5 2,3 2,5 3,5 4,0
Kennwert fir Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner
je WE je WE je WE
Anzahl Einwohner 251 273 64 70 147 168
Mittelwert Anzahl Einwohner 262 67 158
Wegehaufigkeit 3,5 4,0 3,5 4,0 3,5 4,0
Wege der Einwohner 877 1.090 225 280 515 672
Einwohnerwege aulRerhalb Gebiet [%)] 20 20 20 20 20 20
Wege der Einwohner im Gebiet 702 872 180 224 412 538
MIV-Anteil [%] 55 65 55 65 55 65
Pkw-Besetzungsgrad 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2
Pkw-Fahrten/Werktag 322 472 83 121 189 291
Mittelwert Pkw-Fahrten/Werktag 397 102 240
Besucherverkehr durch Wohnnutzung
5 | s 5 | s 5 | s
Kennwert fur Besucher Anteil des Anteil des Anteil des
Besuchenerkehrs [%] Besuchenerkehrs [%] Besuchenerkehrs [%]
Wege der Besucher a4 55 11 14 26 34
MIV-Anteil [%] 55 65 55 65 55 65
Pkw-Besetzungsgrad 15 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5
Pkw-Fahrten/Werktag 16 24 4 6 9 15
Mittelwert Pkw-Fahrten/Werktag 20 5 12
Guterverkehr z.B. Paketdienste, Millabfuhr, Winterdienst, Versorgung
004 | 005 004 | 005 004 | 005
Kennwert fir Guterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
je Einwohner je Einwohner je Einwohner
Lkw-Fahrten/Werktag 10 | 14 3 | a 6 | s
Mittelwert Lkw-Fahrten/Werktag 11,83 3,04 7,14
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 348 510 89 131 204 314
Quell- bzw. Zielverkehr 174 254 44 66 102 158
Mittelwert Kiz-Fahrten/Werktag 429 110 259
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Mitte 2

Rathaus

9.000
gm
Bruttogeschossflache

Gebiet Mitte 2 Mitte 3
Ergebnis Programm Ver_Bau Gewerbe Gewerbe
GrolRe der Nutzung 4.000 4.700
Einheit gm gm
BezugsgroRe Bruttogeschossflache Bruttogeschossflache
Beschaftigtenverkehr
min. Kfz- max. Kfz- min. Kfz- max. Kfz-
Zahl Zahl Zahl Zahl
50,0 25,0 50,0 25,0

Kennwert fiir Beschéttigte

gm Bruttogeschossflache

je Beschatftigtem

gm Bruttogeschossflache

je Beschaftigtem

min. Kfz- max. Kfz-
Zahl Zahl

30,0 50,0
Anzahl
Beschatftigte

30 50

40

40

90 90

2,5 3,5

68 158

55 65

1,2 1,2

31 85

58

3,00 5,00
Wege
je Beschaftigtem

Anzahl Beschéttigte 80 160 94 188
Mittelwert Beschatftigte 120 141
Summe Mittelwert Beschaftigte 261
Anwesenheit [%] 90 90 90 90
Wegehaufigkeit 2,5 3,5 2,5 3,5
Wege der Beschaftigten 180 504 212 592
MIV-Anteil [%] 55 65 55 65
Pkw-Besetzungsgrad 1,2 1,2 1,2 1,2
Pkw-Fahrten/Werktag 83 273 97 321
Mittelwert Beschatftigte 178 209
Kunden-/Besucherverkehr
0,50 2,00 0,50 2,00
Kennwert fur Kunden/Besucher Wege Wege
je Beschaftigtem je Beschaftigtem
Anzahl Besucher
Mittelwert Anzahl Besucher
Summe Mittelwert Anzahl Besucher
Anwesenheit [%]
Wege/Tag
Wege der Kunden/Besucher 40 320 a7 376
Mittelwert Wege Besucher 180 212
Summe Mittelwert Wege Besucher 392
MIV-Anteil [%] 55 65 55 65
Pkw-Besetzungsgrad 1,2 1,2 1,2 1,2
Verbundeffekt / Geschwistereffekt
Pkw-Fahrten/Werktag 18 | 173 2 | 204
Mittelwert Beschatftigte 96 113
Guterverkehr z.B. Paketdienste, Mullabfuhr, Winterdienst, Versorgung
005 | 010 005 | 010
Kennwert fir Glterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
je Beschaftigtem je Beschatftigtem
Lkw-Fahrten/Werktag 4 | 1e 5 | 19
Mittelwert Beschaftigte 10 12
Summe Mittelwert Beschaftigte 22
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 105 462 123 543
Quell- bzw. Zielverkehr 52 232 62 272
Mittelwert Kfz-Fahrten/Werktag 284 333

90 250
170
170
55 65
1,2 1,2
41 | 135
88
005 | o010
Lkw-Fahrten
je Beschaftigtem
2 | s
3
3
74 226
36 112
150
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Gebiet Nord 1 Mitte 4 Sud 3
Ergebnis Programm Ver_Bau Schule Kindergarten Kindergarten
GrolRe der Nutzung 3.400 500 750
Einheit gm gm gm
BezugsgrolRe Bruttogeschossflache Bruttogeschossflache Bruttogeschossflache
Beschaftigtenverkehr
min. Kfz- max. Kfz- min. Kfz- max. Kfz- min. Kfz- max. Kfz-
Zahl Zahl Zahl Zahl Zahl Zahl
0,5 1,5 1,5 2,5 1,5 2,5
Kennwert fiir Beschatftigte Beschaftigte Beschatftigte Beschaftigte
je 100 gm BGF je 100 gm BGF je 100 gm BGF
Anzahl Beschéftigte 17 51 8 13 11 19
Mittelwert Beschaftigte 34 10 15
Summe Mittelwert Beschaftigte 59
Anwesenheit [%] 90 90 90 90 90 90
Wegehaufigkeit 2,5 3,0 2,5 3,0 2,5 3,0
Wege der Beschaftigten 38 138 17 34 25 51
MIV-Anteil [%] 55 65 55 65 55 65
Pkw-Besetzungsgrad 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2
Pkw-Fahrten/Werktag 18 75 8 18 12 27
Mittelwert Beschaftigte 46 13 20
Kunden-/Besucherverkehr
9,00 | 11,00 1000 | 12,00 1000 | 12,00
Kennwert fir Kunden/Besucher Besucher Besucher Besucher
je 100 gm BGF je 100 gm BGF je 100 gm BGF
Anzahl Besucher 306 | 374 50 | 60 75 | 90
Mittelwert Anzahl Besucher 340 55 83
Summe Mittelwert Anzahl Besucher 478
Anwesenheit [%] 90 90 90 90 90 90
Wege/Tag 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
Wege der Kunden/Besucher 551 673 90 108 135 162
Mittelwert Wege Besucher 612 99 149
Summe Mittelwert Wege Besucher 860
MIV-Anteil [%)] 55 65 55 65 55 65
Pkw-Besetzungsgrad 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
Verbundeffekt / Geschwistereffekt 10,00% 15,00% 10,00% 15,00% 10,00% 15,00%
Pkw-Fahrten/Werktag 545 744 89 119 134 179
Mittelwert Beschaftigte 645 104 156
Guterverkehr z.B. Paketdienste, Mullabfuhr, Winterdienst, Versorgung
005 | 010 00l | o005 001 | o005
Kennwert fir Guterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
je 100 gm BGF je 100 gm BGF je 100 gm BGF
Lkw-Fahrten/Werktag 1 | s o | 1 o | 1
Mittelwert Beschatftigte 3 0 1
Summe Mittelwert Beschaftigte 4
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 564 824 97 138 145 207
Quell- bzw. Zielverkehr 282 412 48 70 72 104
Mittelwert Kfz-Fahrten/Werktag 694 118 176
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A.02 - Qualitatsstufen im Verkehrsablauf nach HBS 2015

Signalisierte Knotenpunkte

Beschreibung

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer sehr kurz.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer kurz. Alle wahrend der Sperrzeit
auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden
Kraftfahrzeuge koénnen in der nachfolgenden
Freigabezeit weiterfahren.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer spirbar. Nahezu alle wahrend
der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen
ankommenden Kraftfahrzeuge kdnnen in der
nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am
Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein Rickstau
auf.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer betrachtlich. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am
Ende der Freigabezeit haufig ein Rickstau auf.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer lang. Auf dem betrachteten
Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der
Freigabezeit in den meisten Umldufen ein Rickstau
auf.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem betrachteten
Fahrstreifen wird die Kapazitdt im Kfz-Verkehr
Uberschritten. Der Rickstau wachst stetig. Die
Kraftfahrzeuge miissen bis zur Weiterfahrt mehrfach
vorricken.

Mittlere
Wartezeit fur
Kfz [s]

Maximale
Wartezeit flr
FuRganger
und
Radfahrer [s]

Wartezeit flr
OPNV [s]

<20 <5 <30
<35 <15 <40
<50 <25 <55
<70 <40 <70
>70 <60 <85
13 > 60 > g5

(Quelle: FGSV, Tabelle 4-1 HBS 2015)

13 Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke Uiber der Kapazitat liegt.

14 Die Grenze zwischen den QSV E und F ergibt sich aus dem in der RIiLSA (2015)
vorgegebenen Richtwerten fur die maximale Umlaufzeit von 90 s und der Mindestfreigabezeit
von 5 s.
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Vorfahrtsgeregelte Knotenpunkte

Beschreibung

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu
ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die
Wartezeiten sind sehr gering.

Rechts-vor-links

Mittlere Wartezeit Kfz
[s]

Regelung durch
Vorfahrts-
beschilderung

Wartezeit
fur FG
und R [s]

Mittlere
Wartezeit
fur Kfz [s]

Ein-

Kreuzung miindung

Die Abflussmdglichkeiten
Verkehrsstrome werden
Verkehr beeinflusst.

Wartezeiten sind gering.

der wartepflichtigen
vom bevorrechtigten
Die dabei entstehenden

Die Fahrzeugfihrer in den Nebenstromen missen
auf eine merkbare Anzahl von bevorrechtigten
Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind
spurbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch
weder hinsichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung
noch bezlglich seiner zeitlichen Dauer eine starke
Beeintrachtigung darstellt.

Die  Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer  muss
Haltevorgange, verbunden  mit  deutlichen
Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge
kénnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen.
Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau
in einem Nebenstrom gebildet hat, bildet sich dieser
wieder zurlick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen
Belastung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten
nehmen sehr groRe und dabei stark streuende
Werte an. Geringflgige Verschlechterungen der
EinflussgroRen koénnen zum Ver-
kehrszusammenbruch (d.h. stédndig zunehmende
Staulange) fiihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem
Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit
zuflieBen, ist Uber eine Stunde groRer als die
Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich
lange, standig wachsende Schlangen mit
besonders langen Wartezeiten. Diese Situation I8st
sich erst nach einer deutlichen Abnahme der
Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wieder
auf. Der Knotenpunkt ist tberlastet.

-15 >35 > 2516 > 2016

(Quelle: FGSV, Tabelle 5-1 HBS 2015)

15 Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke tiber der Kapazitat.
16 In diesem Bereich funktioniert die Regelungsart ,,rechts vor links" nicht mehr.
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A.03 — Auswertung der Mikrosimulation

Mittlere Wartezeit je Strom [s] QSV je Strom
Strom KP  Morgenspitze Abendspitze Morgenspitze Abendspitze

AS PNF PPF AS PNF PPF AS PNF PPF AS PNF PPF
100-51: RotbuchenstraBe@152.6-654: Miinchner StraRe@3.6 0 178,4 198,0 204,6 201,4 236,7 2312 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
100-51: Rotbuchenstrale@152.6-658: Miinchner StraRe@11.9 0 92,3 119,7 1233 0,0 0,0 0,0 E/F E/F E/F A A A
100-655: Miinchner StraBe@126.9-52: RotbuchenstraBe@9.9 0 0,8 11:7: 1 27 1,0 3,4 26 A B A A A A
100-655: Miinchner StraBe@126.9-658: Miinchner StraRe@11.9 0 1,6 19 1,6 2,4 2,8 30 A A A A A A
100-659: Minchner StraBe@14.1-52: Rotbuchenstrale@9.9 0 26,9 31,0 30,5 34,3 36,8 47,8 C D D D D E/F
100-659: Minchner StraRe@14.1-654: Munchner StraRe@3.6 0 9,2 10,5 11,1 10,6 11,4 131 A B B B B B
1-96: KoloniestraBe@7.0-352: ParkstraRe@11.6 1 0,0 0,0 0,0 267,7 262,0 221,3 A A A E/F E/F E/F
1-96: KoloniestraBe@7.0-662: Miinchner StraBe@58.1 1 1254 1465 1515 151,5 1681 1764 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
1-96: KoloniestraBe@7.0-663: Miinchner StraRe@58.6 1 254,7 2946 2848 2798 2742 2927 EfF E/F E/F E/F E/F E/F
1-351: ParkstraRe@30.7-97: KoloniestraBe@11.3 9! 139,8 72,7 1989 0,0 0,0 0,0 E/F E/F E/F A A A
1-351: ParkstraRe@30.7-662: Miinchner StraRe@58.1 1 148,2 101,8 1142 1281 1347 147,8 EfF E/F E/F E/F E/F E/F
1-351: ParkstraRe@30.7-663: Miinchner StraRe@58.6 1 41,6 51,8 52,6 67,4 632 689 D E/F E/F E/F E/F E/F
1-662: Munchner StraRe@6.2-97: KoloniestraBe@11.3 ! 2,2 15 13 2,5 4,2 32 A A A A A A
1-662: Miinchner Strale@6.2-352: ParkstraBe@11.6 1 10,8 10,9 157 11,5 13,7 108 B B A B B B
1-662: Munchner StraRe@6.2-662: Minchner StraBe@58.1 1 3,2 3,2 2,6 41 4,7 48 A A A A A A
1-663: Miinchner StraRe@6.8-97: KoloniestraBe@11.3 1 200 29,7 359 296 30,6 30,0 B c D C D D
1-663: Minchner StraRe@6.8-352: ParkstraBe@11.6 1 0,0 0,0 0,0 7,2 8,7 85 A A A A A A
1-663: Miinchner StraRe@6.8-663: Munchner StraRe@58.6 1 8,6 9,7 11,0 9,7 10,7 123 A A B A B B
2-106: Waldbahn@38.8-853: Muinchner StraBe@46.6 2 2135 2335 2616 199,2 2582 2766 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
2-106: Waldbahn@38.8-860: Miinchner StraRe@3.1 2 313,2 3525 433,0 358,1 430,7 4942 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
2-106: Waldbahn@38.8-1127: Waldbahn@18.0 2 2754 2748 363,7 254,4 3355 2879 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
2-854: Miinchner StraRe@109.6-107: Waldbahn@5.2 2 351 426 47,0 442 422 557 E/F D D E/F
2-854: Miinchner StraRe@109.6-860: Miinchner StraRe@3.1 2 8,3 9,4 10,8 10,1 11,4 12,8 A A B B B B
2-854: Miinchner StraRe@109.6-1127: Waldbahn@18.0 2 10,0 11,7 11,5 3 922 A25 A B B B B B
2-859: Miinchner StraRe@199.0-107: Waldbahn@5.2 2 153 44 2,0 1,7 3,7 36 A A A A A A
2-859: Miinchner StraRe@199.0-853: Miinchner StraRe@46.6 2 23 2:1 1,8 2,8 3,0 29 A A A A A A
2-859: Munchner StraRe@199.0-1127: Waldbahn@18.0 2 324 319 281 304 326 305 C D D D
2-1126: Waldbahn@21.4-107: Waldbahn@5.2 2 153,2 169,6 1854 270,8 289,3 3680 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
2-1126: Waldbahn@21.4-853: Miinchner StraBe@46.6 2 167,0 196,7 1932 241,6 2874 2859 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
2-1126: Waldbahn@21.4-860: Miinchner StraRe@3.1 2 109,4 1288 124,8  169,8 193,4 202,2 EfF E/F E/F E/F E/F E/F
3-791: WerkstraBe@22.2-854: Miinchner StraRe@18.8 3 617,1 1088,1 1169,5 616,5 1167,9 1210,1 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
3-791: WerkstraBe@22.2-855: Miinchner StraRe@18.5 3 200,7 3950 3849 249,0 4949 5150 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
3-853: Munchner StraRe@137.8-792: WerkstraBe@2.1 3 0,3 0,3 0,5 0,3 0,5 04 A A A A A A
3-853: Munchner StraBe@137.8-855: Miinchner Strale@18.5 3 0,5 0,7 0,6 0,7 0,8 08 A A A A A A
3-856: Miinchner StraRe@35.2-792: WerkstraRe@2.1 3 20,4 225 28,5 24,3 20,7 271 © e G e C e
3-856: Miinchner StraRe@35.2-854: Miinchner StraRe @18.8 3 12,7 149 16,4 143 157 182 B B B B B B
4-38: SiedlerstraRe@71.9-75: RathausstraRe@14.6 445 70,2 81,0 916 0,0 0,0 0,0 E/F E/F E/F A A A
4-38: SiedlerstraRe@71.9-975: Miinchner StraRe@15.4 445 40,8 55,5 56,2 29,0 37,4 39,7 D E/F E/F C D D
4-38: SiedlerstraBe@71.9-1050: Miinchner StraRe@16.3 445 579 789 840 54,7 779 92,4 E[F E/F E/F E/F E/F E/F
4-39: Miinchner StraBe@61.6-75: RathausstraBe@14.6 445 31,6 41,9 39,6 35,9 36,3 36,3 D D D D D D
4-39: Miinchner StraBe@61.6-326: SiedlerstralBe@16.1 4+5 4,0 4,8 4,5 4,7 51 58 A A A A A A
4-39: Munchner StraRe@61.6-1050: Miinchner StraRe@16.3 4+5 16,0 20,0 22,2 17,5 19,8 232 B (e € B B €
4-76: RathausstraRe@17.9-326: SiedlerstraRe@16.1 445 0,0 0,0 0,0 161,5 1936 200,8 A A A E/F E/F E/F
4-76: RathausstraRe@17.9-975: Miinchner StraBe@15.4 445 946 934 1219 119,5 129,0 1356 E/F E/F E/F EfE E/F E/F
4-76: RathausstraRe@17.9-1050: Miinchner StraRe@16.3 4+5 1456 177,7 196,5 1659 182,3 221,7 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
4-1051: Miinchner StraBe@81.8-75: RathausstraBe@14.6 445 0,6 0,5 0,5 0,9 1:1 0,7 A A A A A A
4-1051: MUnchner StraRe@81.8-326: Siedlerstrale@16.1 4+5 0,0 0,0 0,0 13:3 13,5 153 A A A B B B
4-1051: Minchner StraRe@81.8-975: Miinchner StraBe@15.4 4+5 1,4 1,6 1,6 1,7 1,8 20 A A A A A A
6-577: Munchner StraRe@440.3-30: Spannleitenberg@58.3 6 46,0 67,8 86,0 61,5 87,0 104,7 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
6-577: Munchner StraRe@440.3-39: Miinchner StraBe@31.2 6 139,6 2153 2876 1759 258,1 3409 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
6-783: Spannleitenberg@57.1-39: Munchner StraRe@31.2 6 17,9 23,2 26,0 18,9 21,7 254 B C C B € C
6-783: Spannleitenberg@57.1-576: Minchner StraRe@26.5 6 7,5 8,1 89 10,0 8,6 10,7 A A A A A B
6-975: Miinchner Strale@46.0-30: Spannleitenberg@58.3 6 0,7 0,7 0,8 0,5 0,5 06 A A A A A A
6-975: Miinchner StraRe@46.0-576: Miinchner StraRe@26.5 6 1,4 1,4 1,4 1.2 1:2 13 A A A A A A
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7-315: HochriesstraRBe@121.5-668: Spannleitenberg@94.7 7 28,9 1043 1434 606 951 1133 C E/F E/F E/F E/F E/F
7-315: HochriesstraRe@121.5-1028: Spannleitenberg@9.9 7 107,4 256,3 3658 156,9 267,7 377,5 EfF E/F E/F E/F E/F E/F
7-529: Spannleitenberg@371.8-314: HochriesstraBe@9.9 7 7 122 12,3 11,2 12,8 156 A B B B B B
7-529: Spannleitenberg@371.8-1028: Spannleitenberg@9.9 7 58,6 107,5 130,1 84,3 1119 130,2 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
7-530: Spannleitenberg@31.0-314: HochriesstraRe@9.9 4 0,6 0,6 0,9 0,7 0,7 11 A A A A A A
7-530: Spannleitenberg@31.0-668: Spannleitenberg@94.7 7 0,2 0,2 0,4 0,2 0,2 05 A A A A A A
8-298: Alpenstrale@19.6-529: Spannleitenberg@19.8 8 3,5 22,4 59,7 0,0 0,0 00 A C E/F A A A
8-298: AlpenstraBe@19.6-668: Spannleitenberg@511.0 8 1,6 3,8 71 1,5 1,6 1,7 A A A A A A
8-668: Spannleitenberg@443.4-299: AlpenstraRe@16.4 8 03 0,3 04 04 0,3 04 A A A A A A
8-668: Spannleitenberg@443.4-668: Spannleitenberg@511.0 8 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0 A A A A A A
8-1193: Spannleitenberg@9.9-299: AlpenstraBe@16.4 8 3,3 4,0 3,5 3,4 3,4 41 A A A A A A
8-1193: Spannleitenberg@9.9-529: Spannleitenberg@19.8 8 0,0 7,0 19,3 2.7 9,2 240 A A B A A C
9-263: Wasserburger StraBe@9.7-528: Wasserburger StraBe@10.0 9 21 4,1 7.9 0,7 2,0 54 A A A A A A
9-263: Wasserburger StraBe@9.7-532: Spannleitenberg@215.9 9 13,1 18,3 25,2 11,3 15,2 23,0 B B c B B (o]
9-527: Wasserburger StraBe@163.4-262: Wasserburger StraRe@51.9 9 0,8 0,8 1,0 0,5 0,8 11 A A A A A A
9-527: Wasserburger StraBe@163.4-532: Spannleitenberg@215.9 9 8,5 10,9 15,6 8,1 11,1 16,8 A B B A B B
9-531: Spannleitenberg@76.0-531: Spannleitenberg@158.9 9 0,2 0,8 1,8 0,3 0,9 49 A A A A A A
9-532: Spannleitenberg@133.3-262: Wasserburger StraRe@51.9 9 3,4 64 18,0 135 1,8 38 A A B A A A
9-532: Spannleitenberg@133.3-528: Wasserburger StraRe@10.0 9 8,3 16,5 39,3 37 6,1 13,7 A B D A A B
9-532: Spannleitenberg@133.3-532: Spannleitenberg@215.9 9 1,2 1,4 1,6 1.2 13 15 B A A A A A
10-266: Ebersberger StraBe@157.2-527: Wasserburger StraBe@6.6 10 0,2 0,2 0,3 01 0,2 1,8 A A A A A A
10-266: Ebersberger StraBe@157.2-1225: Spannleitenberg@148.7 10 5,6 7,1 10,5 59 7,2 21,8 A A B A A €
10-528: Wasserburger StraBe@169.8-267: Ebersberger StraRe@7.2 10 0,6 0,6 1,7 0,4 0,5 90 A A A A A A
10-528: Wasserburger StraRe@169.8-1225: Spannleitenberg@148.7 10 53 6,5 6,7 54 5,9 286 A A A A A (%
10-1224: Spannleitenberg@24.9-1224: Spannleitenberg@103.8 10 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 01 A A A A A A
10-1225: Spannleitenberg@69.9-267: Ebersberger StraRe@7.2 10 2,5 3,0 3,7 1,5 1,8 36 A A A A A A
10-1225: Spannleitenberg@69.9-527: Wasserburger StraRe@6.6 10 3,5 4,3 51 2,5 31 54 A A A A A A
10-1225: Spannleitenberg@69.9-1225: Spannleitenberg@148.7 10 1,4 19: 2,5 1,0 1,5 49 A A A A A A
19-535: SiriusstraBe@275.5-29: Westring@17.2 19 26,0 30,6 34,1 30,1 37,9 393 B B B B C C
19-535: SiriusstraBe@275.5-1182: Hauptstrale@55.0 19 26,8 28,0 27,2 35,0 35,3 369 B B B € € €
19-535: SiriusstraRe@275.5-1188: HauptstraRe@55.1 19 32,4 37,3 345 42,4 49,1 481 B C B € C c
19-1049: Westring@45.9-536: Siriusstrale@27.2 19 28,7 297 292 299 394 373 B B B B C €
19-1049: Westring@45.9-1182: HauptstraBe@55.0 19 263 263 263 341 375 376 B B B B C c
19-1049: Westring@45.9-1188: HauptstraRe@55.1 19 304 369 354 40,2 49,2 510 B c C C c D
19-1181: HauptstraBe@36.0-29: Westring@17.2 19 4,9 56 5,5 6,6 6,6 70 A A A A A A
19-1181: HauptstraRe@36.0-536: SiriusstraRe@27.2 19 14,3 153 150 206 209 216 A A A B B B
19-1181: HauptstraRe@36.0-1188: HauptstraRe@55.1 19 7.8 9,2 9,2 12;1 13,5 135 A A A A A A
19-1187: HauptstraRe@18.0-29: Westring@17.2 19 22,7 221 237 324 391 336 B B B B C B
19-1187: HauptstraRe@18.0-536: Siriusstrale@27.2 19 1,9 1,9 1,1 5,2 5,2 6,0 A A A A A A
19-1187: HauptstraBe@18.0-1182: HauptstraRe@55.0 19 1,0 L1 11 48 4,9 49 A A A A A A
20-714: Péringer StraRe@153.0-770: HauptstraRe@15.2 20 11,5 7,8 7,6 52,4 530 539 A A A D D D
20-714: Poringer StraRe@153.0-772: HauptstraRe@8.0 20 663 81,1 850 162,9 1739 1801 D E/F E/F E/F E/F E/F
20-771: HauptstraRe @85.7-715: Péringer StraRe@19.1 20 10,9 13,3 10,9 14,2 147 128 A A A A A A
20-771: HauptstraRe @85.7-772: HauptstraRe@8.0 20 9,7 10,3 10,4 10,9 11,5 116 A A A A A A
20-773: HauptstraBe@119.6-715: Poringer StraBe@19.1 20 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 05 A A A A A A
20-773: HauptstraRe@119.6-770: HauptstraRe@15.2 20 0,2 0,2 0,2 0,4 0,4 04 A A A A A A
21-59: Bucher StraBe@44.4-482: Anzinger StraBe@22.7 21 509,2 487,6 5155 181,0 221,9 197,6 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
21-59: Bucher StraRe@44.4-772: HauptstraRe@98.3 24 337,5 3363 3423 1411 157,7 1443 EJF E/F E/F E/F E/F E/F
21-59: Bucher StraBe@44.4-773: HauptstraBe@101.1 21 562,7 544,1 4753 202,0 220,7 2085 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
21-481: Anzinger StraRe@79.9-60: Bucher StraBe@19.4 21 23,8 21,5 28,0 25,9 22,6 290 C € (& C C €
21-481: Anzinger StraRe@79.9-772: HauptstraRe@98.3 21 21,4 26,1 25,1 31,7 32,6 334 C C (2} D D D
21-481: Anzinger StraBe@79.9-773: HauptstraRe@101.1 21 24,1 18,8 20,8 30,2 31,5 376 € B G D D D
21-772: HauptstraBe@26.5-60: Bucher Strale@19.4 21 2,5 2,4 2,9 2,9 3.7 35 A A A A A A
21-772: HauptstraBe@26.5-482: Anzinger StraRe@22.7 21 251 242 251 229 261 247 C (& C € € €
21-772: HauptstraBe@26.5-772: HauptstraBe@98.3 21 2:7: 4,1 4,0 52 57 57 A A A A A A
21-773: HauptstraRe @29.0-60: Bucher StraRe@19.4 21 37,6 303 26,6 236 241 249 D D c ¢ C ¢
21-773: HauptstraRe@29.0-482: Anzinger StraRe@22.7 21 14,3 14,2 134 9,2 9,8 94 B B B A A A
21-773: HauptstraBe @29.0-773: HauptstraRe@101.1 21 156 153 154 10,3 104 105 B B B B B B
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22-612: Eschenweg@97.8-744: HauptstraRe@215.5 22 335 323 302 31,9 320 329 D D D D D D
22-612: Eschenweg@97.8-745: HauptstraBe@167.4 22 33,2 29,2 47,9 49,5 52,8 574 D c E/F E/F E/F E/F
22-612: Eschenweg@97.8-1168: Riederinger StraRe@14.7 22 228 576 574 49,8 516 559 C E/F E/F E/F E/F E/F
22-744: HauptstraRe@165.3-613: Eschenweg@12.6 22 2,5 19 3,9 1,0 0,7 23 A A A A A
22-744: HauptstraRe@165.3-744: HauptstraRe@215.5 22 7.8 7,0 7,0 53 53 53 A A A A A A
22-744: HauptstraBe@165.3-1168: Riederinger Strale@14.7 22 19,6 24,9 24,1 295 23,4 247 B C [ C & L%
22-745: HauptstraRe@116.6-613: Eschenweg@12.6 22 19,3 13,4 14,0 16,6 158 19,7 B B B B B B
22-745: HauptstraRe@116.6-745: HauptstraRe@167.4 22 1,7 2,8 2,6 3,0 323 35 A A A A A A
22-745: HauptstraRe@116.6-1168: Riederinger StraRe@14.7 22 0,8 0,9 1,0 1,1 1,6 16 A A A A

22-1167: Riederinger StraRBe@82.1-613: Eschenweg@12.6 22 93,0 93,8 1951 1732 1721 2114 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
22-1167: Riederinger StraBe@82.1-744: HauptstraBe@215.5 22 239,8 246,7 2352 214,2 200,7 187,8 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
22-1167: Riederinger StraBe@82.1-745: HauptstraBe@167.4 22 179,6 177,6 1462 107,1 141,3 1450 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
23-16: Birkenweg@75.0-609: NordstraRe@16.2 23 31,6 51,1 54,8 66,2 362 71,0 D E/F E/F E/F D E/F
23-16: Birkenweg@75.0-744: HauptstraRe@129.4 23 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 00 A A A A A A
23-16: Birkenweg@75.0-745: HauptstraBe@249.6 23 15,9 25,6 24,6 26,1 29,5 357 B € € C C D
23-608: NordstraBe@60.4-605: Birkenweg@10.5 23 57,1 540 479 59,8 749 70,6 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
23-608: NordstraRe@60.4-744: HauptstraRe@129.4 23 42,2 425 407 580 555 60,0 D D D E/F E/F E/F
23-608: NordstraRe@60.4-745: HauptstraRe@249.6 23 394 589 543 739 669 803 D E/F E/F E/F E/F E/F
23-744: HauptstraRe@83.7-605: Birkenweg@10.5 23 143 153 159 164 170 186 B B B B B B
23-744: HauptstraRe @83.7-609: NordstraRe@16.2 23 157 15 2,9 0,5 1,6 36 A A A A A A
23-744: HauptstraRe@83.7-744: HauptstraRe@129.4 23 8,5 8,3 8,1 6,8 7,0 72 A A A A A A
23-745: HauptstraRe@203.6-605: Birkenweg@10.5 23 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 00 A A A A A A
23-745: HauptstraRe@203.6-609: NordstraRe@16.2 23 135 215 176 21,3 231 215 B C B C C C
23-745: HauptstraBe @203.6-745: HauptstraBe@249.6 23 1,3 2,3 2,2 2.5 3,0 33 A A A A A A
24-451: SonnenstraRe@7.9-744: HauptstraRe@72.4 24 222,6 232,7 2037 1959 236,3 211,6 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
24-451: SonnenstraRe@7.9-745: HauptstraRe @295.6 24 671 73,6 688 67,4 798 822 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
24-744: HauptstraRe@38.4-452: Sonnenstrale@10.3 24 19,6 24,2 27,7 23,1 22,9 274 B (& C C. C (e
24-744: HauptstraRe@38.4-744: HauptstraBe@72.4 24 8,5 8,6 8,6 i g 8,0 83 A A A A A A
24-745: HauptstraRe@261.5-452: SonnenstraBe@10.3 24 0,8 12 0,6 0,6 1,6 09 A A A A A A
24-745: HauptstraRe@261.5-745: HauptstraBe@295.6 24 0,8 1,2 11 13 15 16 A A A A A A
25-383: Hirschenweg@17.0-1042: HauptstraRe@13.7 25 53,8 59,9 64,7 130,8 1256 1351 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
25-383: Hirschenweg@17.0-1147: HauptstraRe@13.6 25 39,4 521 67,7 1842 1478 1647 D E/F E/F E/F E/F E/F
25-1043: HauptstraRe@28.7-384: Hirschenweg@13.3 25 141 13,9 13,7 14,7 157 162 B B B B B B
25-1043: HauptstraBe@28.7-1147: HauptstraRe@13.6 25 14 2,1 1,9 2,2 2,4 2,7 A A A A A
25-1146: HauptstraBe@162.4-384: Hirschenweg@13.3 25 2,8 0,4 0,5 71 2,9 03 A A A A A A
25-1146: HauptstraBe @162.4-1042: HauptstraBe@13.7 25 8,2 9,0 9,0 8,4 8,7 93 A A A A A A
26-67: Miinchner StraBe@51.2-70: Minchner StraRe@14.3 26 1.3 2,2 1,8 2,2 2,8 31 A A A A A A
26-67: Miinchner StraBe@51.2-1033: Hirschenweg@16.3 26 13,8 13,1 19,4 27,0 20,5 126 B B B {&1 C B
26-69: Munchner StraRe@19.2-68: Miinchner StraRe@17.7 26 8,8 9,8 9,9 9,6 10,1 11,1 A A A A B B
26-69: Munchner StraRe@19.2-1033: Hirschenweg@16.3 26 3.3 2.7 3,0 2,6 4,0 3,7 A A A A A A
26-1032: Hirschenweg@22.6-68: Miinchner StraRe@17.7 26 51,2 48,0 487 66,0 72,1 682 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
26-1032: Hirschenweg@22.6-70: Miinchner StraRe@14.3 26 46,9 127,7 822 80,2 852 803 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
27-361: AhornstraRe@7.1-643: Miinchner StraRe@13.4 27 500,4 479,1 672,7 453,6 5767 654,6 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
27-361: AhornstraRe@7.1-644: Miinchner StraRe@14.1 27 1257 201,2 123,7 153,4 263,0 311,0 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
27-642: Miinchner StraRe@27.9-362: AhornstraRe@14.1 27 0,5 0,5 05 0,5 0,5 25 A A A A A A
27-642: Munchner StraBe@27.9-644: Miinchner StraBe@14.1 27 1,0 1,6 1,4 1,7 21 2,2 A A A A A A
27-645: Miinchner StraRe@46.3-362: AhornstraBe@14.1 27 20,1 29,7 303 243 464 245 C G D C E/F C
27-645: MUnchner StraBe@46.3-643: Miinchner StraBe@13.4 27 10,3 11,6 11,9 11,6 12,2 13,7 B B B B B B
28-367: AhornstraRe@22.0-378: Miinchner StraRe@15.8 28 107,4 46,5 2088 152,7 70,5 3112 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
28-367: Ahornstrale@22.0-646: Miinchner StraRe@132.6 28 112,3 108,7 235,8 2239 2239 2233 EfF E/F E/F E/F E/F E/F
28-367: AhornstraRe@22.0-647: Miinchner StraRe@51.0 28 429,2 337,7 5998 549,9 6084 673,1 E/F E/F E/F E/F E/F E/F
28-377: Minchner StraBe@40.3-368: AhornstraRe@16.5 28 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 00 A A A A A A
28-377: Miinchner StraBe@40.3-646: Miinchner Strale@132.6 28 0,0 0,0 0,0 86,3 137,1 1169 A A A E/F E/F E/F
28-377: Miinchner StraRe@40.3-647: Miinchner StraRe@51.0 28 0,0 0,0 0,0 629 51,3 555 A A A E/F E/F E/F
28-646: Miinchner StraRe@87.0-368: AhornstraRe@16.5 28 0,5 2,3 0,5 0,8 7,0 1,4 A A A A A A
28-646: Miinchner StraRe@87.0-378: Miinchner StraRe@15.8 28 10,8 21,6 245 21,1 272 17,7 B (6 ( C C B
28-646: Munchner StraRe@87.0-646: Minchner StraRe@132.6 28 1,5 19 1,7 2,3 27 30 A A A A A A
28-647: Miinchner StraRe@5.3-368: AhornstraRe@16.5 28 228 282 374 242 335 215 C o D C D G
28-647: Munchner StraBe@5.3-378: Miinchner Strale@15.8 28 3,7 11,0 19 37 72 28 A B A A A A
28-647: Miinchner StraRe@5.3-647: Miinchner StraBe@51.0 28 81 8,9 9,4 9,0 96 11,0 A A A A A B
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A.04 — Parameter gem. RLS-19

Analysefall 2021
QS DTV M_Tag M_nacht pl Tag p2_Tag pl Nacht | p2_Nacht
Nr. [Kfz/24 h] [Kfz/h] [Kfz/h] [-] [-] [-] [-]
1 19.210 1.119 164 2,3% 3,8% 2,9% 10,0%
2 18.997 1.107 161 2,2% 3,5% 2,7% 9,3%
3 176 11 1 0,5% 1,1% 0,0% 11,1%
4 262 16 1 0,6% 0,7% 0,0% 0,0%
5 18.825 1.096 162 2,5% 3,4% 3,1% 8,3%
6 276 17 1 0,9% 0,3% 0,0% 0,0%
7 914 54 6 0,9% 0,5% 1,7% 0,0%
8 18.769 1.094 158 2,5% 3,4% 2,8% 9,2%
9 430 25 3 2,6% 0,0% 0,0% 0,0%
10 18.496 1.078 155 2,3% 3,6% 2,8% 8,8%
11 649 39 4 1,2% 0,3% 2,8% 0,0%
12 1.630 98 7 2,2% 0,4% 0,0% 0,0%
13 363 22 2 0,2% 1,0% 0,0% 5,2%
14 18.173 1.058 156 2,4% 3,5% 2,5% 9,7%
15 16.875 985 140 2,4% 3,8% 2,7% 10,5%
16 3.958 234 28 1,3% 0,5% 0,7% 0,4%
17 16.477 962 136 2,2% 4,0% 3,2% 10,2%
18 15.775 921 130 2,2% 4,2% 3,4% 10,5%
19 864 50 7 0,3% 0,6% 0,0% 0,0%
20 15.985 932 133 2,4% 3,9% 3,7% 7,2%
21 16.231 947 135 2,3% 3,8% 3,7% 7,1%
22 464 28 2 0,7% 0,2% 0,0% 0,0%
23 1.856 112 8 2,6% 0,9% 1,3% 1,4%
24 2.102 126 11 3,2% 1,4% 0,0% 6,0%
25 2.823 169 14 2,5% 1,2% 0,7% 5,3%
26 1.714 102 10 3,1% 0,8% 3,2% 2,2%
27 1.520 91 8 5,0% 0,9% 2,6% 8,3%
28 128 8 0 8,5% 4,2% 0,0% 24,3%
29 187 11 1 5,5% 1,4% 0,0% 10,4%
30 159 9 1 0,5% 1,8% 0,0% 0,0%
31 310 19 1 1,6% 0,6% 0,0% 0,0%
32 424 25 3 3,0% 0,0% 3,8% 0,0%
33 849 52 3 1,9% 0,2% 0,0% 0,0%
34 798 48 4 2,8% 0,2% 2,4% 0,0%
35 363 22 2 2,1% 0,5% 0,0% 0,0%
36 253 15 1 2,6% 0,4% 0,0% 0,0%
37 253 15 1 2,6% 0,4% 0,0% 0,0%
38 3.886 230 25 1,3% 0,7% 0,8% 0,9%
39 3.417 203 22 1,3% 0,6% 0,9% 0,5%
40 1.992 121 6 1,6% 0,5% 1,6% 7,1%
41 1.065 65 4 1,1% 0,5% 0,0% 2,8%
42 3.921 232 27 1,4% 0,7% 0,4% 2,5%
43 3.880 230 25 1,5% 1,1% 0,4% 5,0%
44 2.874 172 16 2,1% 1,4% 1,3% 6,3%
45 3.903 233 21 1,3% 1,1% 0,5% 2,1%
46 561 33 4 0,2% 1,5% 0,0% 2,8%
47 3.448 206 18 1,4% 0,6% 0,6% 1,2%
48 257 15 2 2,4% 0,7% 0,0% 0,0%
49 2.686 160 16 2,0% 1,0% 0,7% 1,4%
50 254 16 1 0,0% 0,7% 0,0% 0,0%
Kirchseeon, VU ehem. Schwellenwerksgelédnde Seite 68



Anhang

SCHLI

OTHAUER

& WAUER

Prognosenullfalll 2035
Qs DTV M_Tag M_Nacht pl Tag p2_Tag pl Nacht | p2 Nacht
Nr. [Kfz/24 h] [Kfz/h] [Kfz/h] [-] [-] [-] [-]
1 21.190 1.234 180 2,2% 3,6% 2,7% 9,4%
2 21.090 1.228 179 2,2% 3,6% 2,8% 9,5%
3 240 14 1 7,5% 1,0% 0,0% 11,1%
4 270 16 1 0,6% 0,7% 0,0% 0,0%
5 20.220 1.176 174 2,6% 3,5% 3,3% 8,6%
6 290 17 1 2,0% 0,3% 0,0% 0,0%
7 940 55 6 1,9% 0,5% 3,5% 0,0%
8 20.610 1.201 173 2,5% 3,5% 2,8% 9,4%
9 480 28 4 3,9% 0,0% 0,0% 0,0%
10 20.110 1.172 169 2,3% 3,8% 2,9% 9,0%
11 680 40 4 1,4% 0,3% 3,2% 0,0%
12 1.790 108 8 2,3% 0,4% 0,0% 0,0%
13 520 30 3 1,7% 2,2% 0,0% 10,7%
14 19.890 1.157 171 2,5% 3,6% 2,6% 9,9%
15 18.170 1.060 151 2,5% 3,9% 2,8% 10,9%
16 4.370 258 30 1,4% 0,5% 0,8% 0,4%
17 18.150 1.059 150 2,2% 4,0% 3,2% 10,2%
18 17.320 1.011 142 2,3% 4,2% 3,4% 10,6%
19 1.130 66 10 1,1% 0,6% 0,0% 0,0%
20 17.320 1.010 145 2,6% 4,1% 4,0% 7,7%
21 17.660 1.030 147 2,5% 4,0% 3,9% 7,5%
22 580 34 2 6,7% 0,2% 0,0% 0,0%
23 2.270 137 9 2,5% 0,9% 1,3% 1,4%
24 2.680 161 14 3,1% 1,4% 0,0% 5,8%
25 3.660 219 18 2,3% 1,1% 0,7% 5,1%
26 2.080 124 12 2,9% 0,7% 3,0% 2,1%
27 1.890 113 10 4,7% 0,9% 2,4% 8,2%
28 170 10 1 9,3% 4,3% 0,0% 25,0%
29 220 13 1 6,6% 1,6% 0,0% 11,9%
30 210 12 1 3,6% 1,7% 0,0% 0,0%
31 410 25 1 1,1% 0,6% 0,0% 0,0%
32 430 25 3 3,0% 0,0% 3,8% 0,0%
33 1.170 71 4 1,4% 0,2% 0,0% 0,0%
34 1.080 64 6 2,1% 0,2% 1,8% 0,0%
35 510 30 3 1,7% 0,5% 0,0% 0,0%
36 260 15 1 2,6% 0,4% 0,0% 0,0%
37 290 17 1 2,5% 0,4% 0,0% 0,0%
38 4.210 249 27 1,4% 0,7% 0,8% 0,9%
39 4.030 239 26 1,3% 0,6% 0,9% 0,5%
40 2.550 155 8 1,5% 0,5% 1,6% 7,1%
41 1.130 68 4 1,2% 0,5% 0,0% 2,8%
42 4.760 281 33 1,4% 0,7% 0,4% 2,5%
43 5.090 302 32 1,3% 1,1% 0,4% 5,0%
44 4.040 241 22 1,8% 1,3% 1,1% 6,0%
45 4.830 288 26 1,2% 1,1% 0,4% 2,0%
46 620 36 4 0,6% 1,9% 0,0% 3,6%
47 4.390 262 23 1,4% 0,6% 0,6% 1,2%
48 310 18 3 2,1% 0,6% 0,0% 0,0%
49 3.490 208 20 1,8% 1,0% 0,6% 1,4%
50 260 16 1 0,0% 0,7% 0,0% 0,0%
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Prognoseplanfall 2035
Qs DTV M_Tag M_Nacht pl Tag p2_Tag pl Nacht | p2 Nacht
Nr. [Kfz/24 h] [Kfz/h] [Kfz/h] [-] [-] [-] [-]
1 23.340 1.360 198 2,1% 3,4% 2,6% 9,1%
2 23.170 1.350 196 2,1% 3,5% 2,7% 9,2%
3 310 18 2 6,0% 1,0% 0,0% 11,1%
4 270 16 1 0,6% 0,7% 0,0% 0,0%
5 21.900 1.274 189 2,5% 3,5% 3,2% 8,5%
6 700 42 3 1,0% 0,3% 0,0% 0,0%
7 940 55 6 1,9% 0,5% 3,5% 0,0%
8 20.770 1.210 175 2,6% 3,5% 2,9% 9,5%
9 2.390 140 19 5,5% 0,0% 0,0% 0,0%
10 20.300 1.183 171 2,4% 3,8% 3,0% 9,2%
11 930 55 5 1,8% 0,3% 4,3% 0,0%
12 1.810 109 8 2,3% 0,4% 0,0% 0,0%
13 570 33 3 1,7% 2,1% 0,0% 10,6%
14 20.100 1.169 173 2,6% 3,6% 2,6% 10,1%
15 18.350 1.070 153 2,5% 4,0% 2,8% 11,1%
16 4.430 264 31 1,7% 0,6% 0,9% 0,4%
17 18.330 1.070 151 2,2% 4,1% 3,3% 10,3%
18 17.460 1.019 144 2,3% 4,3% 3,5% 10,8%
19 1.150 67 10 1,1% 0,6% 0,0% 0,0%
20 17.460 1.018 146 2,6% 4,2% 4,1% 7,8%
21 17.760 1.036 148 2,5% 4,1% 4,0% 7,6%
22 610 36 3 6,6% 0,2% 0,0% 0,0%
23 2.870 173 12 2,0% 0,8% 1,0% 1,2%
24 3.370 202 17 2,5% 1,2% 0,0% 5,3%
25 4.900 293 25 1,7% 1,0% 0,5% 4,6%
26 2.640 157 15 2,4% 0,7% 2,4% 1,9%
27 2.040 122 11 4,5% 0,9% 2,3% 8,1%
28 200 12 1 8,1% 4,1% 0,0% 23,8%
29 220 13 1 6,7% 1,6% 0,0% 12,1%
30 240 14 1 3,4% 1,7% 0,0% 0,0%
31 1.030 63 0,5% 0,6% 0,0% 0,0%
32 2.510 148 16 4,8% 0,0% 6,0% 0,0%
33 1.720 104 6 1,2% 0,2% 0,0% 0,0%
34 4.080 244 22 3,3% 0,2% 2,9% 0,0%
35 690 41 4 1,3% 0,5% 0,0% 0,0%
36 0 0 0 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
37 3.300 201 10 3,7% 0,4% 0,0% 0,0%
38 4.370 259 28 1,7% 0,7% 1,0% 0,9%
39 4.330 257 28 1,5% 0,6% 1,1% 0,5%
40 2.750 167 9 1,4% 0,5% 1,5% 7,1%
41 1.270 77 5 1,2% 0,5% 0,0% 2,8%
42 5.170 305 35 1,6% 0,7% 0,4% 2,5%
43 5.570 330 35 1,5% 1,1% 0,4% 5,0%
44 5.540 331 30 1,3% 1,3% 0,8% 5,7%
45 6.750 403 36 1,1% 1,0% 0,4% 2,0%
46 3.650 215 25 0,5% 1,8% 0,0% 3,4%
47 5.390 322 29 1,3% 0,6% 0,5% 1,1%
48 600 35 5 1,2% 0,3% 0,0% 0,0%
49 4.700 280 27 1,4% 0,9% 0,5% 1,3%
50 260 16 1 0,0% 0,7% 0,0% 0,0%
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AN1 - Verkehrserhebungen
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AN3 - Leistungsfahigkeit gemar HBS 2015
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