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1 Aufgabenstellung und Grundlagen

Die ADMIRA Handelsimmobilien GmbH & Co. KG beabsichtigt den Neubau eines
Fachmarktzentrums mit Verkehrs- und Freianlagen an der KreisstraBe HO18
~Sparnecker StraBe” in Minchberg. Das Plangebiet befindet sich am sidlichen Rand des
Stadtgebietes von Miinchberg, unweit nérdlich der BundesstralBe 289.

Zur ErschlieBung des Fachmarktzentrums kommen grundlegend zwei bauliche Varianten der
Knotenpunktgestaltung infrage. Zum einen die bestandsnahe hdhengleiche vierarmige

Kreuzung und zum anderen ein Mini-Kreisverkehr.

Basierend auf den geplanten Betriebskennwerten des Fachmarktzentrums, der vorgesehenen
Knotenpunktgeometrien, den verkehrlichen Regelungen zum Ab- und Einbiegen und den im
Jahr 2021 erhobenen Verkehrsbelastungen des bestehenden Knotenpunkts mit
Grundstickszufahrt an der ,Sparnecker StraBe® ist das kinftige Verkehrsautkommen
abzuschatzen sowie die Leistungsfahigkeit der beiden Knotenpunktvarianten zu ermitteln und
anhand des Kriteriums der mittleren Wartezeiten zu bewerten.

Um eine ausreichende Sicherheit gegen Uberstauen zu beriicksichtigen, wird nicht die
durchschnittliche Belastung herangezogen, sondern eine Hochstbelastung in der
bemessungsrelevanten Spitzenstunde. Diese Werte werden am Knotenpunkt anhand der
Zahldaten festgestellt und hinsichtlich des taglichen zu erwartenden Verkehrsaufkommens der
Einkaufsmarkte anhand von Schatzungen aus den geplanten Verkaufsflachen ermittelt. Es ist
anzumerken, dass die zeitliche Uberlagerung aller Annahmen ausdriicklich nicht als Regelfall,
sondern vielmehr als zuséatzliche Sicherheit der Berechnungen zu betrachten ist.

Samtliche Abschatzungen und Berechnungen erfolgten entsprechend den Regeln des
,=Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen® (HBS 2015) bzw. den
,=Hinweisen zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen“ (Ausgabe 2006,
Korrektur 2010) und sind in den Anlagen detailliert dargestellt.

Erhebungsdaten 2021:

Die der Berechnung zugrunde gelegten Verkehrsstarken entstammen der durch den AG zur
Verflgung gestellten Knotenpunkterhebung der gegenstandlichen Kreuzung. Durchgeflihrt
wurde die Zahlung von der GEOVISTA GmbH, Bayreuth am 11.-13.11.2021 und 15.11.2021
zwischen 0:00 — 24:00 Uhr.

Die Spitzenstunde lag am Freitag, 12.11.2021 zwischen 12:45 — 13:45 Uhr mit 803 Kfz/h am
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Gesamtknotenpunkt vor und weist einen geringen Schwerverkehrs-Anteil von 3,5 % auf.

300 Ql:s Kraftfahrzeuge
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Abbildung 1: Verkehrsflussdiagramm Analyse (ohne Zuschlag)

Aufgrund der noch immer nachwirkenden Corona-Einfliisse, welche in den Jahren 2020 —
2022 mit mobiler Arbeit und Homeoffice eine Verringerung des Verkehrsaufkommens bewirkt
haben, wird fir die Prognosefélle ein Sicherheitszuschlag von 10 % auf die im Jahr 2021
erhobenen Daten gewahlt. Dies berlicksichtigt somit die als tempordr einzuschatzende
Veranderung des Verkehrsgeschehens zur Erhebungszeit. Demzufolge wird den
Berechnungen der klnftigen Verkehrsqualititen ein Gesamtverkehrsaufkommen am
Knotenpunkt von 883 Kfz / h zugrunde gelegt.

Die detaillierten Erhebungsergebnisse sind den Anlagen S1 — S3 zu entnehmen.
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2 Ermittlung der Quell- und Zielverkehrsstarken des geplanten
Fachmarktzentrums

Die zu erwartenden Quell- und Zielverkehrsstarken des geplanten Fachmarktzentrums
wurden einerseits auf Basis der ,Hinweise zur Schétzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen® der Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) 2006
abgeschatzt. Die Erfahrungswerte dieser Grundlagen stellen eine allgemein erprobte
Zusammenfassung des Fachwissens dar. Andererseits basieren sie auf den Annahmen
der kunftigen Betreiber, die hinsichtlich der Kundenzahl fur derartige Fachmarktzentren
deutlich niedrigere Schatzungen zugrunde legen.

Entsprechend den vorliegenden Angaben wurde die Abschatzung der verkehrlichen
Auswirkungen der geplanten Einkaufs- und Fachméarkte mit den minimalen und maximalen
Werten der Verkehrserzeugung auf Grundlage der geplanten Verkaufsflachen von
insgesamt ca. 3.850 m? (vgl. Anlage P2) berechnet.

Die Minimalwerte wirden sich ergeben, wenn die Kundenzahlen den Annahmen der
Betreiber entsprechen und damit bei etwa 1.400 Kunden/Tag oder darunter liegen.
Maximaler Kfz-Verkehr entstinde, sofern sich der obere Wert des Kunden- und
Besucheraufkommens je 100 m? Verkaufsflache geman der ,Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen® von 250 und folglich ein Aufkommen von 9.625
Kunden/Tag einstellen wirde.

Da der Maximalansatz bereits aufgrund der vorgesehenen Anzahl von ca.
169 Parkstanden als abwegig erscheint, wird die Prognose des Betreibers als
wahrscheinlicher angesehen und der Ermittlung mit einem Sicherheitszuschlag von
25% zugrunde  gelegt. Dies entspricht einem  Besucheraufkommen  von
1.750 Kunden/Tag.

Schatzung des Verkehrsaufkommens

Bei einer mittleren spezifischen Wegehdaufigkeit von 2,0 Wegen pro Kunde betragt das
werktagliche Verkehrsaufkommen der 1.750 Kunden 3.500 Wege. Die insgesamt ca. 80
Beschaftigten flihren bei einer mittleren spezifischen Wegehaufigkeit von 2,5 ca. 200 Wege
durch. Insgesamt ergeben sich somit ca. 3.900 Wege/Tag.

Unter Berticksichtigung der 6rtlichen Verhaltnisse wird fir die Verkehrsaufteilung (Modal Split)
der Anteil der nichtmotorisierten Wege mit 10 % (NMIV), der OPNV- Anteil mit 20 % und der
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motorisierte Individualverkehr (MIV) mit 70 % angenommen.

NMIV 10 %: 3.900 Wege * 0,10 = ca. 390 Wege (Fu3, Rad)
OPNV 20 %: 3.900 Wege * 0,20 = ca. 780 Wege (Bus)
MIV 70 %:  3.900 Wege « 0,70 = ca. 2.730 Wege (Pkw)

Umrechnung MIV in Pkw-Fahrten bei einem Pkw-Besetzungsgrad von 1,4:
2.730/ 1,4 = ca. 1.950 Pkw-Fahrten.

Das werktagliche Verkehrsaufkommen von ca. 1.950 Kfz-Fahrten ergibt, infolge der halftigen
Aufteilung in Quell- und Zielverkehr, 1,0 Kfz-Fahrten pro Kunde.

Die insgesamt hdchstbelasteten Stunden werden am Nachmittag erwartet, dies spiegelt sich
auch in der Knotenpunktzahlung (Anlagen S1, S3) wider. Die Spitzenstunde besitzt bei der
vorliegenden Erhebung einen Stundenanteil von 9,2 % des taglichen Verkehrs am
Knotenpunkt. GemaB den ,Hinweisen zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen” entfallen beim kleinflachigen Einkaufsverkehr auf die nachmittagliche
Spitzenstunde jeweils 13 - 15% des gesamten Quell- bzw. Zielverkehrs der Kunden.

Unter der Annahme des oberen Wertes von 15 % ergibt dies in der Spitze ein zusétzliches
Verkehrsaufkommen des Fachmarkizentrums von ca. 300 Kfz/h in Summe fir Quell- und
Zielverkehr. Diese Anzahl wurde unter der Annahme gleicher Verteilung von Ein- und
Abbiegern homogen auf alle relevanten Ein- und Abbiegestréme aufgeteilt (vgl. Abbildung 3
und 4).

Hinsichtlich der geplanten Anzahl an Parkstanden, welche gleichbedeutend jeweils etwa 169
Fahrten zum Markt und weitere 169 Fahrten vom Markt weg in einem nicht exakt zu
definierenden Zeitraum ermdglichen, lasst sich das Ergebnis in den Bereich der
Maximalauslastung des Parkplatzes innerhalb von 60 Minuten einordnen und im Folgenden
zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts ~Sparnecker
StraBBe” / ErschlieBungsstraBe heranziehen.
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3 Knotenpunkte
3.1 Variante 1 — Prognosenulifall

Der zu untersuchende geplante Kotenpunkt stellt sich gemaf Variante 1 - Prognosenulifall als
plangleiche Kreuzung innerhalb der Ortschaft dar. Der Begriff Prognosenullfall ist hierbei so
zu verstehen, dass gegeniber dem Bestand keine baulichen Verédnderungen vorgenommen
werden, die sich verandernden Verkehrsbelastungen — aufgrund des geplanten
Bauvorhabens — allerdings berucksichtigt werden.

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit am Knotenpunkt betrégt 50 km/h. Die gemas Richtlinien
fur die Anlage von StadtstraBen (RASt 06) erforderlichen Schenkellangen des
Anfahrsichtfeldes von 70 m sind in beiden Richtungen gegeben.

Die Knotenpunktgeometrie ist folgende:

~Sparnecker StraBe”

Nord
I
I
, I
PN |
4 I
1
Sparnecker StraBe" : ] ErschlieBungsstralBe
Wost T [ : : Fachmarktzentrum
—_— T
1
<l|
1
|
|
1

~Sparnecker StraBe”
Sud (B 289)

Abbildung 2: Variante 1: Kreuzung - Knotenpunktgeometrie schematisch

Die Abbildung ist nur schematisch und bildet nicht die besonderen Gegebenheiten des

jeweiligen Knotenpunkts ab.

Die bevorrechtigte ,Sparnecker StraBe“ in Nord-Sid-Ausrichtung besitzt einen Fahrstreifen je
Richtung und soll als VorfahrtstraBe mit Zeichen 306 beschildert werden. Die untergeordneten
Aste der ,Sparnecker StraBe*“ in westliche sowie der ErschlieBungsstraBe in éstliche Richtung
sollen mit Zeichen 205 — Vorfahrt gewahren — beschildert werden. Den Berechnungen wird
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zugrunde gelegt, dass alle Fahrbeziehungen zulassig sind, d.h. es darf aus beiden Richtungen
aus der bevorrechtigten ,Sparnecker StraBe” ab- und in beide Richtungen in die ,Sparnecker
StraBe” eingebogen werden.

3.2 Variante 2 — Mini-Kreisverkehr

In Variante 2 stellt sich der geplante Kotenpunkt als Mini-Kreisverkehr mit einem
AuBendurchmesser von 13 m innerhalb der Ortschaft dar. Die Annahme des Durchmessers
entspricht dem Mindestwert nach RASt 06 und bildet daher die Minimalkapazitdt des
Kreisverkehrs ab. Die konkreten Abmessungen sind letztlich anhand der vorhandenen
Fahrbahnbreiten und gegebenen Zwangspunkte der Ortlichkeit in Abstimmung mit dem
zustandigen Baulasttrager der zufiihrenden Knotenpunktéste festzulegen.

Die Geometrie des Mini-Kreisverkehrs wird folgendermaBen angenommen:

Die Kreisfahrbahn wird einstreifig mit einer Breite von 4 m und Uberfahrbarer Kreisinsel
vorgesehen. Die vier Zufahrten, welche nahezu senkrecht auf den Kreismittelpunkt gefihrt
werden kénnen, besitzen Breiten zw. 3,25 — 3,50 m.

Unweit der sudlichen Zufahrt der ,Sparnecker StraBBe“ ist ebenfalls ein Kreisverkehrsplatz mit
einem AuBendurchmesser von 35 m im Zuge der B 289 vorhanden. Es wird davon
ausgegangen, dass die Leistungsfahigkeit des bestehenden Kreisverkehrs nicht
eingeschrankt ist und negative Einflisse (Ruckstau nach Norden) auf den hier
gegenstandlichen Knotenpunkt vernachlassigbar gering sind. In der Annahme, dass die
BundesstraBe 289 das deutlich héhere Verkehrsautfkommen aufweist als die ,Sparnecker
StraBe” werden in dieser Untersuchung lediglich potenzielle Auswirkungen auf das
Bestandsbauwerk betrachtet, um ebenjene auszuschlieBen. Dies gilt sowohl flr die Gestaltung
als vierarmige Kreuzung (Variante 1) als auch fir den Mini-Kreisverkehr (Variante 2).

4 Leistungsfahigkeitsuntersuchung nach HBS 2015
4.1 Variante 1 — Prognosenullfall

Unter Berlcksichtigung der zugrundeliegenden Daten und unter Annahme einer Uberwiegend
homogenen Verteilung des durch das Fachmarktzentrum erzeugten Verkehrs kann das zu
erwartende Verkehrsaufkommen mit der Knotenpunktvariante 1 - plangleiche Kreuzung
.oparnecker StraBe“/ ErschlieBungsstraBe mit 4 Knotenpunktarmen auch unter den
bestehenden baulichen Verhaltnissen ohne Linksabbiegestreifen mit ausreichenden
Kapazitatsreserven bewaltigt werden.

FOr den betrachteten Knotenpunkt wird im Prognosenullfall — nach Fertigstellung des
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Fachmarktzentrums — bei gleichbleibenden baulichen Gegebenheiten und Annahmen
hinsichtlich des sonstigen Verkehrsaufkommens die Qualitatsstufe QSV C erreicht (vgl. Anlage
S4). Die héchste mittlere Wartezeit wurde fir den Mischstrom aus der ,Sparnecker StraBe*
West mit 24,2 Sekunden ermittelt und ist damit fir den Gesamtknotenpunkt mafBgeblich.
GemaB Definition des HBS bedeutet dieses Ergebnis: ,Die Verkehrsteilnehmer in den
Nebenstromen mussen auf eine merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern
achten. Die Wartezeiten sind splrbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder
hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch bezuglich der zeitlichen Dauer eine starke
Beeintrachtigung darstellt*.

Die mittleren Wartezeiten der weiteren Verkehrsteilnehmer sind Gberwiegend gering bis sehr
gering und erreichen Werte unterhalb von 20 Sekunden (QSV B). Fir beide Linksabbieger aus
der bevorrechtigten ,Sparnecker StraBe“ entstehen beispielsweise nur sehr geringe
Wartezeiten von unter flinf Sekunden und demzufolge in 99 % der Zeit Riickstauldngen von
kleiner gleich einer Fahrzeuglange.

Die Knotenstrombelastungen der Spitzenstunde stellen sich nach Realisierung des
Bauvorhabens des Fachmarktzentrums in Verbindung mit der Kreuzung wie folgt dar:

300 ; Kraftfahrzeuge
%150 Kfz/h Ql:55 s=312

Ql:57
Qg:52
Qr:58
$=167

$=161

Qr:56
Qg:157
Ql:104
§=317 Summe = 1183

§$=428

Abbildung 3: Verkehrsflussdiagramm Planungsvariante 1 — Kreuzung
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4.2 Variante 2 — Mini-Kreisverkehr

Angesichts der zugrundeliegenden Daten und Annahmen kann das Verkehrsaufkommen im
Knotenpunkt gemafl Planungsvariante 2 mit ausreichenden Kapazitatsreserven bewaltigt
werden.

Fir den geplanten Mini-Kreisverkehr wird im Prognoseplanfall bei gleichbleibenden
Annahmen hinsichtlich des sonstigen Verkehrsaufkommens die Qualitatsstufe QSV A (vgl.
Anlage S5) erreicht. Sdmtliche Knotenstrome kénnen mit sehr kurzen Wartezeiten abflieBen.
Die héchste und damit maBgebende mittlere Wartezeit liegt bei 7,3 Sekunden.

Geman Definition des HBS bedeutet dieses Ergebnis: ,Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer
kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.”

Die Verkehrsbelastungen der Spitzenstunde, geman deutscher Definition (HBS 2015) in Pkw-
Einheiten, stellen sich nach Realisierung des Bauvorhabens in Verbindung mit der Herstellung
des Mini-Kreisverkehrs wie folgt dar:

1: Sparnecker Strale Nord

Qe = 397
Gc=215

4 : Zufahrt Fachmarktzentrum
Ga =161
Qe = 167
Gc =368
2 Sparnecker Strafbe West %

Qa=284
Qe = 311 \
Qc = 328

3: Sparnecker Straite Siid
Qa = 437 Sum = 1202

Pkw-Einheiten (HBS) e o

0 1000 Pkw-E/ h

Abbildung 4: Verkehrsflussdiagramm Planungsvariante 2 — Mini-Kreisverkehr
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5 Ergebniszusammenfassung

Im Rahmen des Bauvorhabens ,Neubau eines Fachmarkizentrums in Minchberg“ an der
HO 18 ,Sparnecker StraBe” in der Stadt Minchberg war das veréanderte Verkehrsaufkommen
abzuschéatzen und die Leistungsfahigkeit des im Zuge der ,Sparnecker StraBe“ vorhandenen
bzw. umzugestaltenden Knotenpunkts anhand von zwei Planungsvarianten — Kreuzung und

Mini-Kreisverkehr — zu Gberprifen.

Es lasst sich zusammenfassen, dass das Bauvorhaben den Abschatzungen auf Basis der
gegebenen Kennwerte und StrukturgréBen zufolge eine Steigerung des Verkehrsaufkommens
am gegenstandlichen Knotenpunkt ,Sparnecker StraBe* / ErschlieBungsstraBe, in
Spitzenstunden um bis zu 34 %, hervorrufen kann.

Unabhangig von der letztlich als vorzugswirdig gewahlten Gestaltungsvariante sind am
Knotenpunkt ausreichende Kapazitatsreserven vorhanden und demzufolge Uberwiegend
geringe Ruckstauldngen zu erwarten. Selbst bei Vollauslastung der geplanten Parkflachen des
Fachmarktzentrums in  Verbindung mit einer prognostischen Erhéhung des
Verkehrsaufkommens auf den zum Knotenpunkt filhrenden Asten der ,Sparnecker StraBe“ um
10 % ist der Verkehrszustand im Knotenpunkt noch stabil und es erfolgt keine
Beeintrachtigung des nahegelegenen Kreisverkehrs im Zuge der B 289.

Der geplante Knotenpunkt ,Sparnecker StraBe” / ErschlieBungsstraBe, welcher der kiinftigen
zentralen ErschlieBung des Fachmarkizentrums dient, ist in seiner Geometrie geman
Variante 1 als Kreuzung, hinsichtlich der =zulassigen Verkehrsbeziehungen und zu
erwartenden Verkehrsmengen ausreichend leistungsféahig. Die Qualitat des Verkehrsablaufes
am Knotenpunkt ist mit QSV C zu bewerten. Das bedeutet, dass Wartezeiten fir die
untergeordneten Verkehrsstrdme wie Linksabbieger und vor allem Linkseinbieger entstehen,
diese jedoch selbst in der hdchstbelasteten Stunde eines Tages noch akzeptabel sind.

Anhand der vorliegenden Daten wurde ferner nachgewiesen, dass der Knotenpunkt geman
Planungsvariante 2 in seiner geplanten Gestaltung als Mini-Kreisverkehr mit vier Zufahrten
genlgende Kapazitatsreserven besitzt, um das prognostizierte Verkehrsautkommen dauerhaft
mit sehr geringen Wartezeiten zu bewaltigen. Die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufes am
Knotenpunkt ist mit QSV A zu bewerten.
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Spalte Einheit | Bedeutung/ Kommentar
1 - Nr. des Verkehrsstroms
- - Pfeilsymbol fir die Fahrtrichtung des Stroms
grun: Hauptstrome 2 und 3 sowie 8 und 9
rot: Nebenstréome
qg-vorh Pkw-E/h |vorhandene Verkehrsstarke des Stroms
alle Stréme nach Umrechnung in Pkw-E
Abweichend davon wird fur Hauptstréme im Programm mit der
Einheit Fz/h gerechnet. (siehe folgende Spalte ,g-Haupt®)
tg s Grenzzeitlucke (durch HBS 2015, Tab. $5-5 oder L5-6
vorgegeben)
tf s Folgezeitlicke (durch HBS 2015, Tab. $5-5 oder L5-7
vorgegeben)
g-Haupt Fz/h Summe der Verkehrsstérken der bevorrechtigten Stréme
(errechnet nach HBS 2015 Tab. S5-4 oder L5-5)
g-max PKW-E/h | Ergebnis der Berechnung: Kapazitat fir den jeweiligen Strom in
Pkw-E/h.

Mischstrom Im Falle von mehreren Stromen auf einem Fahrstreifen:
Aufzahlung der betroffenen Stréme. Wenn ein Strom mit (k)"
bhezeichnet ist, heifdt das: Der Mischstrom entsteht dadurch, dass
dieser Strom einen zu kurzen Fahrstreifen hat (95%-Staulange >
Fahrstreifenléange in Pkw-E = L&nge des Fahrstreifens [m]/6) .

w s Mittlere Wartezeit
N-95 Pkw-E |95 % - Percentilwert des Riickstaus
N-99 Pkw-E |99 % - Percentilwert des Rickstaus
QsVv - Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fur den Verkehrsstrom oder
den Mischstrom /Level of Service

Tabelle 1: Abkirzungen Einmindung / Kreuzung
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Abkiirzung Einheit Bedeutung / Kommentar
n-in - Anzahl der Fahrstreifen in der Einfahrt
n-K - Anzahl der Fahrstreifen im Kreis
g-Kreis [1] | Verkehrsstarke der gesamten Kreisfahrbahn unmittelbar an der
Pkw-E/h Zufahrt.
Bei Minikreisverkehren nach HBS 2015 wird die tatsdchliche
Verkehrsstdrke angegeben, nicht die um <15%*g-Ausfahrt>
erhohte Verkehrsstirke (nach Tah. §5-7). Der erhdhte Wert liegt
jedoch der Berechnung zugrunde.
g-e-vorh Pkw-E/hl | Verkehrsstarke der gesamten Zufahrt,
vorgegebene Nachfrage
g-e-max Pkw-E/hl | Ergebnis der Berechnung: Kapazitdt der Zufahrt
X - Auslastungsgrad = g-e-vorh / g-e-max
Reserve P|<W—E/h1 Reserve-Kapazitat =g-e-max - g-e-vorh
Mittl. Wz S Mittlere Wartezeit
L Pkw-E Mittlerer Riickstau in Fahrzeugen
L-95 Pkw-E 95 % - Percentilwert des Riickstaus
L-99 Pkw-E 99 % - Percentilwert des Riickstaus
Qsv - Level of Service / Qualitdtsstufe des Verkehrsablaufs

Tabelle 2: Abkirzungen Kreisverkehr
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2 Anlagen

Schriftliche Unterlagen

Anlage ST
Anlage S 2:
Anlage S 3:
Anlage S 4:
Anlage S &:

Planunterlagen

Anlage P 1:
Anlage P 2

Erhebung 12.11.2021 Datenblatter gesamt
Erhebung 12.11.2021 Knotenstrome 24 h
Erhebung 12.11.2021 Knotenstrome Spitzenstunde
Variante 1- QSV Kreuzung

Variante 2 - QSV Mini-Kreisverkehr

Ubersichtskarte

Lageplan - Vorentwurf AufB3enanlagen
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