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Aufgabenstellung

In der StralRe ,Am Stutenanger® wird der bestehende REWE Markt abgerissen. An
gleicher Stelle soll ein Nahversorgungszentrum mit einer Zunahme an Nutzungen er-
richtet werden.

Abbildung 1: Luftbild mit gelbem Umgriff des Bebauungsplans (Stand Sommer 2014)
Quelle: Landesamt fir Vermessung und Geoinformation Bayern, 1053/08

Das vorliegende Gutachten stellt eine verkehrliche Folgenabschatzung fur ein Nah-
versorgungszentrum am Stutenanger 2 und 4 in Oberschleil3heim dar.

Zum Gutachten gehdren:

e Verkehrserzeugungsrechnungen fur Einzelhandel, Wohnen und Arztpraxen

e Leistungsfahigkeitsrechnungen verschiedener Knotenpunkte in den Spitzen-
stunden

e Eingangsdaten fir die Larmberechnung

e und eine Beschreibung der verkehrlichen Wirkungen.

P—
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2 Verkehrserzeugung
2.1 Methodik
Als Eingangsdaten wurden die aktuellen Kennwerte des Bauvorhabens verwendet.
Hierzu gehdren:
e BGF oder
e Verkaufsflache und die
e Nutzungsart.
Basierend auf empirischen Angaben wurden anhand der einschlagigen Fachliteratur?
und den zuvor genannten Eingangswerten nachfolgende Nutzergruppen abgeleitet:
e Beschéftigte,
e Bewohner,
e Besucher und
e tagliche Lieferfahrten.
- BGF empirische A;:::;:;. -
- VKF Nutzungsdichten aus der J
- Nutzun Fachliteratur - Besucher
J - Lieferfahrten
empirische Wegeanzahlen tagl. Wegeanzahl pro Modal Split
aus der Fachliteratur Nutzergruppe (Empirie, Fachkenntnisse)
Abschatzung der taglichen Anwendung von
Kfz-Fahrten (Quell- und Tagesganglinien je neue Knotenstrome
Zielverkehre) Fahrtzweck
HBS Berechnungen je Ausgestaltukng derd
Spitzenstunde St UL B
Verkehrsfiihrung
Abbildung 2:  Prozess der empirischen Verkehrsabschéatzung
In sind Eingangsdaten dargestellt, griine Felder entstammen der Empirie und blau sind darauf basierende
Berechnungsergebnisse.
Aufbauend auf der hieraus resultierenden Nutzeranzahl kann die Anzahl an taglichen
Wegen hergeleitet werden. Mit Angaben zum Modal Split ist es somit méglich (vgl.
Abbildung 3), die Anzahl an taglichen Kfz-Fahrten abzuschéatzen.
Hrsg. Hessisches Landesamt flir StraBen- und Verkehrswesen (2005): Integration von Verkehrsplanung
und raumlicher Planung, Teil 2: Abschatzung der Verkehrserzeugung und Fortschreibung in Software
Ver_Bau durch den Autor Dr. Dietmar Bosserhoff (2012).
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Der oben beschriebene und in Abbildung 2 dargestellte Prozess stellt somit eine Nut-
zergruppen-feine und der lokalen Ortlichkeit angepasste Ableitung der Verkehrser-
zeugung sicher. Durch die Anwendung von Spitzenstundenfaktoren und Uberlegun-
gen zur Verkehrsverteilung ergeben sich neue Knotenstrombelastungen. Diese wer-
den zur Leistungsfahigkeitsberechnung verwendet. Hieraus werden Anforderungen
an die Gestaltung des Knotenpunktes z.B. die Erfordernis von Abbiegespuren, die
Dauer von Freigabezeiten etc. abgeleitet.
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Abbildung 3:  Genutzte Hauptverkehrsmittel im Landkreis Minchen nach MID 2008

Tabelle 1: Kennwerte fur die Verkehrserzeugung

Beschifélr?rtenver- Kundenverkehr Bewohnerverkehr

min. max. min. max. min. max.
mlV-Anteil 60 % 80 % 40 % 60 % 40 % 60 %
Besetzungsgrad 11 1,1 1,5 15 15 1,5

Verkehrserzeugungsrechnung
Eine Zusammenfassung der Verkehrserzeugungsrechnungen erfolgt in Abschnitt 4.1.

Grundsatzlich ist bei einem Nahversorgungszentrum mit dem sogenannten Verbund-
effekt zu rechnen, d.h. ein Anteil der Kunden kommen wegen einer bestimmten ge-
werblichen Nutzung, sondern aufgrund einer anderen raumlich benachbarten Nut-
zung. Als Beispiel kann hierfur die Apotheke aufgeftihrt werden, welche oft nach dem
Arztbesuch aufgesucht wird. Dabei ist zu beachten, dass der Verbundeffekt umge-
kehrt nicht gelten muss, d.h. ein Apothekenkunde geht Ublicherweise danach nicht
zum Arzt.

Verkehrlich entscheidend ist, dass die Summe der Kunden gleich bleibt, die Anzahl
an Wegen fur die An- und Abreise jedoch absinki.

Bestand

Fur den REWE wurden nahezu 1200 Kunden an einem Mittwoch im Marz 2015 er-
mittelt. Der Wert stimmt naherungsweise mit dem oberen Wert der empirischen Band-
breite Uberein.

P—
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Tabelle 2:

Verkehrserzeugungsrechnung des Einzelhandels im Bestand

Seite 6

Ergebnis Pro-

gramm Ver_Bau REWE Apotheke Backer Lotto/Toto Gemeinde OSH
GroRRe der Nutzung 624 68 92 106 228
Einheit gqm gqm gm gm gm
BezugsgrolRe Verkaufsflache Verkaufsflache Verkaufsflache Verkaufsflache Verkaufsflache
Beschaftigtenver-
kehr
min. max. min. max. min. max. min. max. min. max.
Kfz-Zahl | Kfz-Zahl | Kfz-Zahl | Kfz-Zahl | Kfz-Zahl | Kfz-Zahl | Kfz-Zahl | Kfz-Zahl | Kfz-Zahl | Kfz-Zahl
60 50 26 12 25 12 55 55 75 50
Kennwert fiir Be- gm Verkaufsfla- | gm Verkaufsfla- | gm Verkaufsfla- | gm Verkaufsfla- | gm Verkaufsfla-
schaftigte che che che che che
je Beschéftigtem | je Beschéftigtem | je Beschéftigtem | je Beschéftigtem | je Beschéaftigtem
Anzahl Beschéftigte 10 12 3 6 4 8 2 2 3 5
Anwesenheit [%] 90 90 90 90 90 90 90 90 90 90
Wegehaufigkeit 2,0 2,5 2,0 2,5 2,0 2,5 2,0 2,5 2,0 2,5
Wege der Beschéftig-
ten 19 28 5 13 7 17 3 4 5 10
MIV-Anteil [%)] 60 80 60 80 60 80 60 80 60 80
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 10 20 3 9 4 13 2 3 3 7
Kunden-/Besucher-
verkehr
1,00 1,20 5,00 5,00 3,33 3,33 2,67 2,67 1,00 2,00
Kennwert fiir Kun- Kunden/Besu- Kunden/Besu- Kunden/Besu- Kunden/Besu- Kunden/Besu-
den/Besucher cher cher cher cher cher
je gm Verkaufs- | je gm Verkaufs- | je gm Verkaufs- | je gm Verkaufs- | je gm Verkaufs-
flache flache flache flache flache
Anzahl Kunden/Besu-
cher 749 1.124 339 339 307 307 283 283 228 455
Wegehéaufigkeit 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 20 2,0 20 2,0 2,0
Wege der Kun-
den/Besucher 1.498 | 2.247 677 677 613 613 565 565 455 911
MIV-Anteil [%)] 40 60 40 60 40 60 40 60 40 60
Pkw-Besetzungsgrad 1,5 15 15 15 1,5 15 1,5 15 1,5 15
Pkw-Fahrten/Werktag
ohne Effekte 400 899 181 271 164 245 151 226 121 364
Verbundeffekt 5 5 75 75 75 75 75 75 25 25
Konkurrenzeffekt 0 0
Pkw-Fahrten/Werktag
mit Effekten 380 854 45 68 41 61 38 57 91 273
Guterverkehr
0,50 ‘ 1,10 3,00 ‘ 3,00 3,00 | 3,00 0,75 | 2,25 0,75 | 2,25

Kennwert fur Glter-

verkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
je 100 gm Ver- je 100 gm Ver- je 100 gm Ver- je 100 gm Ver- je 100 gm Ver-
kaufsflache kaufsflache kaufsflache kaufsflache kaufsflache
Lkw-Fahrten/Werktag 3 ‘ 7 2 ‘ 2 3 ’ 3 1 ’ 2 2 I 5
Gesamtverkehr je
Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag
mit Effekten 393 881 50 79 48 77 41 62 96 285
Quell- bzw. Zielver-
kehr mit Effekten 197 441 25 39 24 39 20 31 48 143
Kfz-Fahrten/Werktag
ohne Effekte 413 926 186 282 171 261 154 231 126 376
Quell- bzw. Zielver-
kehr ohne Effekte 207 463 93 141 86 131 77 116 63 188
S—
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2.2.2 Planfall
2.2.2.1 Einzelhandel in Am Stutenanger 2
Tabelle 3: Verkehrserzeugungsrechnung fiir Einzelhandel im Stutenanger 2
Ergebnis Programm
Ver_Bau Vollsortimenter Backshop Metzgerei
Grof3e der Nutzung 1.400 115 75
Einheit gm gm gm
Bezugsgroflie Verkaufsflache Verkaufsflache Verkaufsflache
Beschaftigtenverkehr
min. Kfz- | max. Kfz- | min. Kfz- | max. Kfz- | min. Kfz- | max. Kfz-
Zahl Zahl Zahl Zahl Zahl Zahl
60 50 25 15 20 10

Kennwert flr Beschéaftigte

gm Verkaufsflache
je Beschéftigtem

gm Verkaufsflache
je Beschéaftigtem

gm Verkaufsflache
je Beschéaftigtem

je gm Verkaufsflache

je gm Verkaufsflache

Anzahl Beschétftigte 23 28 5 8 4 8
Anwesenheit [%0] 90 90 90 90 90 90
Wegehaufigkeit 2,0 2,5 2,0 2,5 2,0 2,5
Wege der Beschaftigten 42 63 8 17 7 17
MIV-Anteil [%] 60 80 60 80 60 80
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 23 46 5 13 4 12
Kunden-/Besucherver-
kehr
1,00 | 1,20 333 | 333 333 | 333
Kennwert fiir Kunden/Be-
sucher Kunden/Besucher Kunden/Besucher Kunden/Besucher

je gm Verkaufsflache

Anzahl Kunden/Besucher 1.400 1.680 383 383 250 250
Wegehaufigkeit 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
Wege der Kunden/Besu-
cher 2.800 3.360 766 766 500 500
MIV-Anteil [%] 40 60 40 60 40 60
Pkw-Besetzungsgrad 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5
Pkw-Fahrten/Werktag
ohne Effekte 747 1.344 204 306 133 200
Verbundeffekt 90 90 90 90
Pkw-Fahrten/Werktag mit
Effekten 747 1.344 20 31 13 20
Guterverkehr
050 | 1,10 300 | 3,00 300 | 3,00
Kennwert fiir Glterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
je 100 gm Verkaufsfla- | je 100 gm Verkaufsfla- | je 100 gm Verkaufsfla-
che che che
Lkw-Fahrten/Werktag 7 | 15 3 | 3 2 | 2
Gesamtverkehr je Werk-
tag
Kfz-Fahrten/Werktag mit
Effekten 777 1.405 28 47 19 34
Quell- bzw. Zielverkehr
mit Effekten 389 703 14 23 10 17
Kfz-Fahrten/Werktag ohne
Effekte 777 1.405 212 322 139 214
Quell- bzw. Zielverkehr
ohne Effekte 389 703 106 161 70 107
p—
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Kennwert flr Beschéaftigte

gm Verkaufsflache
je Beschéftigtem

gm Verkaufsflache
je Beschéftigtem

Verkehrserzeugung Seite 8
2.2.2.2 Einzelhandel in Am Stutenanger 4
Tabelle 4: Verkehrserzeugungsrechnung fiir Einzelhandel im Stutenanger 4
Ergebnis Programm
Ver_Bau Papier-+Schreibware Apotheke Bistro
GrofRe der Nutzung 266 126 87
Einheit gm gm gm
Bezugsgroflie Verkaufsflache Verkaufsflache Verkaufsflache
Beschéftigtenverkehr
min. Kfz- | max. Kfz- | min. Kfz- | max. Kfz- | min. Kfz- | max. Kfz-
Zahl Zahl Zahl Zahl Zahl Zahl
55 55 26 12 60 30

gm Verkaufsflache
je Beschéftigtem

je gm Verkaufsflache

je gm Verkaufsflache

Anzahl Beschéftigte 5 5 5 11 1 3
Anwesenheit [%0] 90 90 90 90 90 90
Wegehaufigkeit 2,0 2,5 2,0 2,5 2,0 2,5
Wege der Beschaftigten 9 11 9 24 3 7
MIV-Anteil [%] 60 80 60 80 60 80
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 5 8 5 17 1 5
Kunden-/Besucherver-
kehr
267 | 267 500 | 5,00 333 | 333
Kennwert fir Kunden/Be-
sucher Kunden/Besucher Kunden/Besucher Kunden/Besucher

je gm Verkaufsflache

Kennwert fur Giterverkehr

Lkw-Fahrten
je 100 gm Verkaufsfla-

Lkw-Fahrten
je 100 gm Verkaufsfla-

Anzahl Kunden/Besucher 710 710 630 630 289 289
Wegehaufigkeit 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
Wege der Kunden/Besu-
cher 1.420 1.420 1.260 1.260 578 578
MIV-Anteil [%] 40 60 40 60 40 60
Pkw-Besetzungsgrad 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5
Pkw-Fahrten/Werktag
ohne Effekte 379 568 336 504 154 231
Verbundeffekt 80 80 80 80 80 80
Pkw-Fahrten/Werktag mit
Effekten 76 114 67 101 31 46
Guterverkehr
075 | 225 0,75 | 225 0,70 | 0,90

Lkw-Fahrten
je 100 gm Verkaufsfla-

che che che
Lkw-Fahrten/Werktag 2 | 6 1 | 3 1 | 1
Gesamtverkehr je Werk-
tag
Kfz-Fahrten/Werktag mit
Effekten 83 128 73 121 33 52
Quell- bzw. Zielverkehr
mit Effekten 41 64 37 60 16 26
Kfz-Fahrten/Werktag ohne
Effekte 386 582 342 524 156 237
Quell- bzw. Zielverkehr
ohne Effekte 193 291 171 262 78 119
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2.2.2.3 Wohnen in Am Stutenanger 4

Ein Verbundeffekt ist bei Wohnbebauung nicht vorgesehen. Aufgrund des kleinen
Umfanges der Wohnbebauung wird ein hoher Wert von 20 % an Wegen aul3erhalb
des Projektgebietes unterstellt.

Eine Wohnnutzung im ersten und zweiten Obergeschoss erzeugt rund 30 tagliche
Kfz-Fahrten (vgl. Tabelle 5).

Tabelle 5: Verkehrserzeugungsrechnung fir Wohnen
Ergebnis Programm Ver_Bau Wohnen Wohnen
GroRRe der Nutzung 462 462
Einheit gqm gm
BezugsgroflRe Bruttogeschossflache Bruttogeschossflache
Einwohnerverkehr
min. Kfz- max. Kfz- min. Kfz- max. Kfz-
Zahl Zahl Zahl Zahl
BGF/Einwoh
0,0 0,0 BGF ner
Kennwert flir Einwohner gm Bruttogeschossflache | gm Bruttogeschossflache
je Einwohner je Einwohner
Anzahl Einwohner 8 16 8 16
Wegehaufigkeit 3,5 4,0 3,5 4,0
Wege der Einwohner 28 64 28 64
Einwohnerwege aulRerhalb Gebiet [%)] 20 20 20 20
Wege der Einwohner im Gebiet 22 51 22 51
MIV-Anteil [%] 40 60 40 60
Pkw-Besetzungsgrad 15 15 15 15
Pkw-Fahrten/Werktag 6 20 6 20
Besucherverkehr durch Wohnnutzung
10 | 10 10 | 10
Kennwert fiir Besucher Anteil des Anteil des
Besucherverkehrs [%] Besucherverkehrs [%]
Wege der Besucher 3 6 3 6
MIV-Anteil [%] 80 100 80 100
Pkw-Besetzungsgrad 1,5 1,5 1,5 1,5
Pkw-Fahrten/Werktag 1 4 1 4
Guterverkehr
0,00 | 0,00 0,00 [ 0,00
Kennwert fiir Guterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
je Beschaftigtem je Beschaftigtem
Lkw-Fahrten durch Gewerbenutzung 0 0 0 0
Lkw-Fahrten je Einwohner 0 0 0 0
Lkw-Fahrten durch Wohnnutzung 0 1 0 1
Lkw-Fahrten/Werktag 0 1 0 1
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 7 25 7 25
Quell- bzw. Zielverkehr 4 13 4 13

2.2.2.4 Arztpraxen in Am Stutenanger 4

Arztpraxen erzeugen ein hohes Mal} an Kundenverkehr. Je nach Facharzt sind un-
terschiedliche Kundenmengen feststellbar. Arzte mit hoher &rztlicher Beratungsfunk-
tion (wie Psychologen, Heilpraktiker usw.) haben je Tag vergleichsweise wenige Kun-
den und erzeugen folgerichtig wenig (Kfz-)Verkehr. Bei Arzten mit vielen Patienten je
Tag fiuihren zu sehr hohen Kfz-Verkehrsmengen; genannt sind dabei beispielhaft Kin-
derarzte, Zahnarzte, HNO, usw.

S—
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Ein etwaiger Verbundeffekt wurde ausgeschlossen, da Kunden der Arztpraxen primar

aufgrund des Arztes an- und abreisen.

Die in Tabelle 6 aufgefiihrte Verkehrsmenge von rund 880 Kfz-Fahrten je Tag gilt fur
den Fall mit Arztpraxen auf beiden Etagen ohne Wohn- oder Bironutzung. Fir eine
Etage reduziert sich Verkehrserzeugung auf 440 Kfz-Fahrten je Tag.

Tabelle 6: Verkehrserzeugungsrechnung fir Arztpraxen
Ergebnis Programm Ver_Bau Praxis Praxis
GrofRe der Nutzung 462 462
Einheit gm gm
Bezugsgrole Bruttogeschossflache Bruttogeschossflache
Beschéftigtenverkehr
min. Kfz- max. Kfz- min. Kfz- max. Kfz-
Zahl Zahl Zahl Zahl
50,0 25,0 50,0 25,0

Kennwert fiir Beschéaftigte

gm Bruttogeschossflache
je Beschaftigtem

gm Bruttogeschossflache
je Beschéaftigtem

Kennwert fur Giterverkehr

Lkw-Fahrten
je Beschéaftigtem

Anzahl Beschéftigte 9 18 9 18
Anwesenheit [%] 100 100 100 100
Wegehaufigkeit 2,5 3,0 2,5 3,0
Wege der Beschaftigten 23 55 23 55
MIV-Anteil [%] 60 80 60 80
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 13 40 13 40
Kunden-/Besucherverkehr
2500 | 75,00 2500 | 75,00
Kennwert fir Kunden/Besucher Wege Wege
je Beschéaftigtem je Beschéaftigtem
Wege der Kunden/Besucher 231 1.386 231 1.386
MIV-Anteil [%] 50 75 50 75
Pkw-Besetzungsgrad 1,4 1,4 1,4 1,4
Pkw-Fahrten/Werktag ohne Effekte 83 743 83 743
Verbundeffekt 0 0 0 0
Pkw-Fahrten/Werktag mit Effekten 75 669 75 669
Guterverkehr
005 | 0,10 005 | 0,10

Lkw-Fahrten
je Beschéftigtem

Lkw-Anteil 100 100 100 100
Lkw-Fahrten/Werktag 2 2
Gesamtverkehr je Werktag

Kfz-Fahrten/Werktag mit Effekten 96 785 96 785

Quell- bzw. Zielverkehr mit Effekten 48 393 48 393
Kfz-Fahrten/Werktag ohne Effekte 96 785 96 785

Quell- bzw. Zielverkehr ohne Effekte 48 393 48 393
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3 Analyse- und Prognosenulifall
3.1 Analysefall
An den verschiedenen Knotenpunkten wurden an den Tagen 13.03.2014, 03.06.2014
und 10.07.2014 die Verkehrsmengen erhoben. Hieraus ergibt sich nachfolgende
Ubersicht der abschnittsbezogenen taglichen Verkehrsmengen. Differenzen zwi-
schen den Knotenpunkten ergeben sich aufgrund von lokalem Quell- und Zielverkehr
und den Erfassungsintervallen.
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Abbildung 4:  Téagliche Verkehrsmengen im Analysefall
3.2  Prognosenullfall 2030
In den Prognosenulifall findet die Bevdlkerungsfortschreibung des Bayerischen Lan-
desamtes fur Statistik Eingang. Im Falle der Gemeinde OberschleiRheim werden im
Jahre 2029 11.710 Einwohner erwartet?, welches gegeniiber 2013 eine Steigerung
um 357 Einwohner (bzw. 3,1 %) entspricht.
Demographie-Spiegel fir Bayern - Gemeinde Oberschleilheim: https://www.statistik.bayern.de/statis-
tik/gemeinden/09184135.pdf
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Aufgrund der Lage des Vorhabens ist Durchgangsverkehr mehrheitlich auszuschlie-
Ben, wodurch der Mehrverkehr in Gberwiegendem Male auf die Einwohnerentwick-
lung der Gemeinde OberschleiRheim kausal zurtickzufiihren sein wird.
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4 Planfall
4.1 Ubersicht
Durch den Bebauungsplan bzw. die Nutzungsénderungen ist von Mehrverkehr aus-
zugehen. Dieser teilt sich wie folgt auf:
- Entfall der Verkehrsmengen im Bestand (gelbe Farbe in Abbildung 5)
- Neuverkehr durch den Bebauungsplan (alle anderen Farben in Abbildung 5)
Die Bilanz ist in Abbildung 5 mit einem schwarzen Viereck dargestellit.
B Einkaufen _ HNr.2 ®Einkaufen _HNr.4 ®Wohnen M Arztpraxen REWE-Markt ™ Neuverkehr
2.500
2.000
1.500
= /\
S 1.000 =
~ [7]
S =
£ 500 S
K z
&~ 0
> Variante 1 - mit Einkaufen und Wohne| £ Variante 2 - mit Einkaufen und Arztpraxen
-500 £ 2
LR
-1.000 <~
-1.500
Abbildung 5:  Vergleich der Verkehrserzeugung Variante 1 und Variante 2
4.2  Variante 1: Einzelhandel im EG und Wohnen in den OGs
Die Verkehrserzeugung fur den Einzelhandel ergibt zwischen den beiden Varianten
keine relevanten Anderungen. Die Wohnnutzung in den beiden Obergeschossen des
Gebaude Am Stutenanger 4 erzeugt mit 32 Kfz-Fahrten/24h nur eine geringe Anzahl
an Fahrten.
Insgesamt ist von rund 450 zusatzlichen Kfz-Fahrten/24h auszugehen (vgl. Tabelle
7).
Tabelle 7: Ubersicht iber die Verkehrserzeugungsrechnung in Variante 1
Minimum Maximum Mittelwert
Bestand Einkaufen im Bestand 491 1.037 1.006
Neubau Einkaufen _ HNr. 2 825 1.486 1.155
Neubau Einkaufen _ HNr. 4 189 301 245
Neubau Wohnen 14 50 32
Bilanz der Kfz-Fahrten 537 800 426
Anmerkung: In der weiteren Bearbeitung wird stets mit dem Mittelwert gearbeitet.
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Variante 2: Einzelhandel im EG und Arztpraxen in den OGs

Die Nutzung der zwei Obergeschosse durch Arztpraxen ergibt den verkehrsmaxima-
len Fall mit insgesamt rund 1275 zusatzlichen Kfz-Fahrten/24h (vgl. Tabelle 8). Dieser
wird nachfolgend im Falle der Leistungsfahigkeitsberechnungen (vgl. Kapitel 5) und
fur die Eingangsdaten zur Larmberechnung (vgl. Kapitel 6) verwendet.

Es ist darauf hinzuweisen, dass Arztpraxen sehr unterschiedlich verkehrsintensiv sein
kénnen (vgl. Abschnitt 2.2.2.4).

Tabelle 8: Ubersicht iiber die Verkehrserzeugungsrechnung in Variante 2

Minimum Maximum Mittelwert
Bestand Einkaufen im Bestand 491 1.037 1.006
Neubau Einkaufen _ HNr. 2 825 1.486 1.155
Neubau Einkaufen _ HNr. 4 189 301 245
Neubau Arztpraxen 192 1.570 881

Bilanz der Kfz-Fahrten 715 2.320 1.275

Anmerkung: In der weiteren Bearbeitung wird stets mit dem Mittelwert gearbeitet.

Abschéatzung der Verkehre in den Spitzenstunden

Nachfolgende Abbildungen stellen die zur Anwendung kommenden (standardisier-
ten) Tagesganglinien dar. Hierbei wird ebenfalls je nach Nutzung differenziert, d.h.
Kundenverkehr im Einzelhandel und bei Praxisbesuchen verhalten sich im Tagesver-
lauf unterschiedlich, da Arzte in aller Regel nicht bis 20 h geoffnet haben. Vergleich-
bare Ausfiihrungen gelten fir die Tagesganglinien von Beschéftigten. Zusatzlich er-
folgt eine Unterscheidung in Quell- und Zielverkehr.

B Quellverkehr: Kundenverkehr (Einzelhandel) B Zielverkehr: Kundenverkehr (Einzelhandel)

=
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Abbildung 6:  Tagesganglinie fir Kundenverkehre des Einzelhandels in Unterzentren

Quelle: eigene Darstellung nach Bosserhoff (2012) nach ,Kennlinien der Verkehrsnachfrage, Berichte der BaSt Heft
V 78, Bergisch Gladbach 2000 bzw. EAR 2005*
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m Quellverkehr: Beschaftigtenverkehr (Praxen) H Zielverkehr: Beschaftigtenverkehr (Praxen)
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Abbildung 7:  Tagesganglinie fiir Beschaftigtenverkehre von Arztpraxen

Quelle: eigene Darstellung nach Bosserhoff (2012) nach "Verkehrserzeugung Nachnutzung Hauptgiterbahnhof",
Stadtplanungsamt Hannover 2001
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Abbildung 8: Tagesganglinie fiir Lieferverkehre von Einzelhandel und Arztpraxen

Quelle: eigene Darstellung nach Bosserhoff (2012) nach "Verkehrserzeugung Nachnutzung Hauptgiterbahnhof",
Stadtplanungsamt Hannover 2001

Aus der Bilanz mit dem bestehenden Verkehr ergeben sich die in Tabelle 9 und Ta-
belle 10 additiven Verkehrsmengen in den beiden Spitzenstunden in Variante 2 (vgl.
Abschnitt 4.3). Diese werden fir die Leistungsfahigkeitsberechnungen als erzeugter
Neuverkehr wahrend den Spitzenstunden mit Richtungsbezug angewendet.
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Tabelle 9: Neuverkehr [Kfz/h] in der morgendlichen Spitzenstunde (07:00 — 08:00) in
Variante 2
Quellverkehr Zielverkehr Summe
Pkw-Verkehr 3 28 31
Guterverkehr 0 0 0
Summe 3 28 31
Die hier dargestellten Werte sind zuséatzliche Kfz-Fahrten gegentiber dem Bestand.

Tabelle 10: Neuverkehr [Kfz/h] in der abendlichen Spitzenstunde (16:00 — 17:00) in
Variante 2
Quellverkehr Zielverkehr Summe
Pkw-Verkehr 98 70 168
Guterverkehr 0 0 0
Summe 98 70 168
Die hier dargestellten Werte sind zuséatzliche Kfz-Fahrten gegentiber dem Bestand.

4.5  Verkehrsverteilung
Die Verkehrsverteilung der erfolgt wie in Abbildung 9 dargestellt. Sie beruht auf der
Analyse des Verkehrsmodells, dabei wird der grof3te Teil der Verkehre im Zuge der
VorfahrtsstrafRe abgewickelt.
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Abbildung 9:  Verkehrsverteilung
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Benutzung der nachgewiesenen Stellplatze

Fir die vorgesehenen Nutzungen werden durch den Entwurf Stellplatze sowohl in
den Tiefgaragen wie auch an der Oberflache geschaffen. Die Anzahl ist in Tabelle 11
dargestellt.

Durch eine Kundenzahlung wurden im Mérz 2015 nahezu 1200 Kunden ermittelt, da-
von rund 150 Kunden von 17:00 bis 17:59. Da die Kunden erfahrungsgemaf weniger
als 60 Minuten im Lebensmittelmarkt verweilen und mit verschiedenen Verkehrsmittel
an- und abreisen, ergibt sich je zukinftigem Stellplatz ein Umschlag von rund 1,13,
Durch die Zunahme an Kunden (Spitzenstunde auf rund 100 Kunden/h) ist von einem
hoheren Wert mit rund 1,5 Umschlage je Stellplatz zu rechnen.

Tabelle 11: Anzahl Stellpléatze in Tiefgarage und an der Oberflache (Stand Februar
2015)

. Stellplatze mit
Stellplatze Summe
Sondernutzung

Tiefgarage Gebaude (Hausnr. 2) 52 4 56

Tiefgarage Gebaude (Hausnr. 4) 32 1 33

Oberflache 15 6 21

Summe 99 11 110

Erfahrungsgemal ist damit zu rechnen, dass die oberirdischen Parkplatze einen ho-
heren Auslastungsgrad haben werden wie die Stellplatze in den Tiefgaragen. Auf-
grund der:

e Stellplatzbreite von 2,70 m,

e der guten Befahrbarkeit der Tiefgarage,

e der Zufahrt zur Tiefgarage, die fir die meisten zufahrenden Fahrzeuge vor der
oberirischen Zufahrt situiert ist und

e des direkten Zugangs zum Haupteingang aus der Tiefgarage

ist davon auszugehen, dass sich eine hélftige Aufteilung der Fahrzeuge einstellen
wird. Rund 50% der Fahrzeuge werden im Mittel daher die Stellplatze an der Ober-
flache verwenden, wahrend die verbleibenden 50 % die Tiefgarage verwenden wer-
den.

40 bis 60% der Kunden verwenden ein Kfz zum Einkaufen, wodurch in dem Zeitraum im Mit-
tel 75 Kfz abzustellen sind. Es stehen 52+15 Stellplatze zur Verfigung, wodurch rechnerisch
mit 75/67 = 1,12 Umschlage je Stellplatz zu rechnen sind.
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5 Leistungsfahigkeitsberechnungen in Variante 2
5.1 Ubersicht und Zusammenfassung
- — 7S
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Abbildung 10: Ubersicht iiber die drei Knotenpunkte und das Vorhabensgebiet
Wie aus den HBS Berechnungen bzw. aus Tabelle 13 bis Tabelle 15 entnehmbar ist,
ergibt sind durch das Vorhaben auch im ungunstigen Fall (= Variante 2 mit héherem
Verkehrsaufkommen) kein Erfordernis der Anpassung an Knotenpunkten. Alle drei
untersuchten Knotenpunkte ermdglichen ein Abbiegen nach links* mit einer Qualitats-
stufe im Verkehrsablauf von C.
= malgebender Strom, da an unsignalisierten Knotenpunkten gegeniber allen anderen
Stromen wartepflichtig
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Tabelle 12: Qualitatsstufen im Verkehrsablauf nach HBS 2001 (Fassung 2009) fur

QSV

unsignalisierte Knotenpunkte (vgl. Tabelle 7-1)

Beschreibung

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

Die Fahrmoglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeuge werden
vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die Wartezeiten sind ge-
ring.

Die Fahrzeugfiihrer in den Nebenstromen mussen auf eine merk-
bare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die
Wartezeiten sind spurbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der je-
doch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch bezlg-
lich seiner zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

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

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht
mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grof3e und dabei stark
streuende Werte an. Geringfiigige Verschlechterungen der Einfluss-
grolRen kénnen zum Verkehrszusammenbruch fihren. Die Kapazi-
tat wird erreicht.

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knoten-
punkt je Zeiteinheit zuflieBen, ist Uber ein l&angeres Zeitintervall gro-
Rer als die Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange,
standig wachsende Schlangen mit besonders langen Wartezeiten.
Diese Situation I6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der
Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knoten-
punkt ist Uberlastet.

5.2 K1: Am Fohlengarten / Prof.-Otto-Hupp-Stralie

Mittlere War-
tezeit [s]

> 45

Sattigungs-
gradg>1,0

Tabelle 13: Leistungsfahigkeiten des K1 in Variante 2 (héheres Verkehrsaufkommen)
Mittlere Wartezeit des Strom Qsv
schlechtesten Stroms [s]

Morgenspitze 9,0s - A
Abendspitze 149s - B
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Tabelle 14: Leistungsfahigkeiten des K2 in Variante 2 (héheres Verkehrsaufkommen)
Mittlere Wartezeit des Strom Qsv
schlechtesten Stroms [s]
Morgenspitze 6,3s “ A
Abendspitze 8,0s “ A

5.4 K3: Theodor-Heuss-StralRe / Feierabendstralie

Tabelle 15: Leistungsfahigkeiten des K2 in Variante 2 (héheres Verkehrsaufkommen)
Mittlere Wartezeit des Stréme Qsv
schlechtesten Stroms [s]

Morgenspitze 224s Ir C
Abendspitze 215s Il C
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Larmkennwerte fur Variante 2

Fur die Berechnung von Eingangsdaten zur Larmberechnung wurde der Prognosefall
2030 mit den erzeugten taglichen Kfz-Fahrten des B-Plan-Gebietes in Variante 2
Uberlagert und die bestehenden subtrahiert. Es ergibt sich somit der schallmaximale

Fall.

Aufgrund des gesetzlichen Ladenschlussgesetzes und die Offnungszeiten von Arzt-
praxen (vgl. u.a. auch Abbildung 6 und Abbildung 7) ergeben sich fir den Zeitraum
von 22:00 bis 06:00 nur sehr geringe zusatzliche Verkehrsbelastungen durch das

Vorhaben®.
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Abbildung 11: Abschnitte der Larmberechnung

Quelle: Landesamt fir Vermessung und Geoinformation Bayern, 1053/08

5 Hierzu zahlen die Wohnnutzung, ggf. der Nachtdienst der Apotheke und Anlieferungen auRerhalb der

Kernanlieferzeiten.
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Tabelle 16: Larmkennwerte

StraBen- Normalwerktag DTV (=0,9xWerktag)

name Nr. Fall Pkw sV Pkw Y

Prof.-Otto-Hupp-Str. 1 Analyse 5000 160 4540 140
Nullfall 5200 160 4680 145
Planfall 6000 170 5396 149

Am Fohlengarten
(sud)

Prof.-Otto-Hupp-Str.

Feierabendstralle

Analyse
Nullfall
Planfall

6 Analyse
Nullfall
Planfall

8 Analyse
Nullfall
HETE

—

TRANSVER
——

Version: 1.10
Marz 2015




Zusammenfassung Seite 23

7 Zusammenfassung

Durch die bestehende Nutzung werden rund 1000 Kfz-Fahrten am Tag erzeugt. Je
nach Art der Umnutzung ist werden ca. 1450 (= Variante 1 mit Wohnnutzung, vgl.
Tabelle 7) bis rund 2250 (= Variante 2 mit Arztpraxen, vgl. Tabelle 8) tagliche Kfz-
Fahrten erzeugt. In der Bilanz ergibt sich durch die Umnutzung eine Verkehrsmen-
generhdhung von ca. 450 bis rund 1250 Kfz-Fahrten (vgl. Abbildung 5).

Mal3gebende Verschlechterungen an naheliegenden Knotenpunkten treten durch das
Vorhaben auch in Variante 2 mit héherer Verkehrsmenge nicht auf (vgl. Kapitel 5).
Dies gilt somit auch fur den Fall in Variante 1 mit einem niedrigeren Verkehrsaufkom-
men. Verkehrsfachlich kann daher festgestellt werden, dass fur den Kfz-Verkehr auf
keine gesonderten MaRnahmen zum Erhalt der Leistungsfahigkeit erforderlich sind.

Aufgrund der integrierten Lage ist planerisch der Nahmobilitat ein hohes Gewicht zu-
zusprechen, d.h. es sind unter anderem angenehme und barrierefreie Wegebezie-
hungen fur FuBganger und Abstellméglichkeiten fur Fahrrader und Anhanger zu
schaffen. Der vorliegende Entwurf wirdigt dies umfassend durch die Schaffung eines
Platzes mit hoher Aufenthaltsqualitat mit barrierefreien Rampen, direkten Wegebe-
ziehungen in die Wohngebiete in verschiedene Richtungen, fu3laufige Erreichbarkeit
auf dem Heimweg von der S-Bahn und Errichtung von Abstellanlagen.
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