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Personenkraftwagen
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Wohnen
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Aurelis Real Estate Service GmbH

Verkehrs- und ErschlieBungskonzept Nirnberg Lichtenreuth

Modul II

1.1

1.2

AUFGABENSTELLUNG UND GRUNDLAGEN

Rahmenplanung

Es ist beabsichtigt, das knapp 90 ha umfassende Areal des ehemaligen Nirnberger
Sitdbahnhofs mit einer Nutzungsmischung aus Wohnen, Gewerbe und Bildung hoch-
wertig zu entwickeln. Eine wesentliche Aufgabe besteht darin, ein leistungs- und zu-
kunftsfahiges ErschlieRungssystem zu erarbeiten.

Mit dem aktuellen Rahmenplan (West 8 urban design & landscape architecture b.v.,
Stand April 2018) liegt ein Nutzungskonzept vor, mit dem ein Modul | (Wohnnutzung),
ein Modul Il (gemischte Nutzung aus Wohnen und Gewerbe) und ein Modul Universi-
tat vorgesehen sind. Die Planungen fur das Uber die Katzwanger Stral3e erschlossene
Modul I sind abgeschlossen und erste Realisierungsschritte sind eingeleitet. Die Ent-
wicklung des Moduls Il befindet sich bereits in einem fortgeschrittenen Planungssta-
dium (mit Verkehrsuntersuchung und Mobilitdtskonzept) und fur das Universitadtsmo-
dul (mit Planungen zur Technischen Universitat Nurnberg TUN) wird derzeit eine
Struktur- und Rahmenplanung erarbeitet. Das Modul Il und das Universitatsmodul sol-
len fur den MIV Uber die Minchener Stral3e erschlossen werden.

Verkehrsuntersuchung

Der vorliegende Bericht bezieht sich auf das Modul Il. Da dessen Erschliel3ung jedoch
untrennbar auch mit der ErschlieRung des unmittelbar sidlich befindlichen Universi-
tatsmoduls verbunden ist, werden grundlegende Belange der verkehrlichen Erschlie-
Bung Universitat mit betrachtet. Die vertiefende gutachterliche Untersuchung findet
im Rahmen der Entwicklung der TUN statt. Die vorliegende Untersuchung umfasst
die verkehrliche Bewertung des Moduls Il fir zwei Nutzungsvarianten:

- Variante 1: Wohnen (einschlief3lich interner Versorgung)
- Variante 2: Wohnen (einschlief3lich interner Versorgung) und Gewerbe

BERNARD Gruppe ZT GmbH

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 1
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Aurelis Real Estate Service GmbH

Modul II

1.3

Verkehrs- und ErschlieBungskonzept Nirnberg Lichtenreuth

Dabei wird zunachst der aus den vorgesehenen Nutzungen resultierende Verkehr er-
mittelt und auf das StraRennetz verteilt. Aus der Uberlagerung des Neuverkehrs Mo-
duls Il mit den bestehenden Verkehrsmengen sowie einer groben Abschatzung des
Universitatsverkehrs ergibt sich der kiinftig zu erwartende Gesamtverkehr. Inwieweit
dieser Verkehr abgewickelt werden kann, wird mittels Mikroskopischer Verkehrsfluss-
simulation flir die Minchener StralRe untersucht. Die Simulation dient dazu, Wechsel-

wirkungen zwischen den Knotenpunkten (koordinierte Steuerung ,Grine Welle®,

Ruckstauungen bis zu benachbarten Knotenpunkten, etc.) zu bertcksichtigen.

Untersuchungsgebiet

Die Minchener StralRe agiert auf Grund ihrer hohen Verkehrsstarken bereits heute

an ihrer Kapazitatsgrenze. Der ErschlieBung mit dem OPNV iber die im Planungs-

gebiet vorgesehene, bereits in Planung befindliche Stralenbahnlinie (Verlangerung
der bestehenden Strallenbahnlinie 7) sowie mit dem Fahrrad und zu Ful® Gber ein

dichtes, attraktives Wegenetz kommt daher eine zentrale Bedeutung zu.

Areal Lichtenreuth

Vollaufsiedelung

—_—  Strallennetz (Bestand)
——— Stralkennetz (Planung)

Abbildung 1: Nutzungen und ErschlieBung Areal Lichtenreuth
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Aurelis Real Estate Service GmbH

Verkehrs- und ErschlieBungskonzept Nirnberg Lichtenreuth

Modul II

Die Kfz-Erschlielfung des Moduls Il soll ausgehend von der Miinchener Strale Uber
die bestehende Zufahrt Ingolstadter Stralde erfolgen. Fir das Universitatsmodul sind
zwei neue Knotenpunkte weiter stidlich vorgesehen. Uber den siidlichen dieser bei-
den Anschlisse soll zudem der Railportverkehr abgewickelt werden, der heute noch
Uber die ehemalige in Nord-Sid-Richtung verlaufende Brunecker Strale hin zur In-
golstadter Stral’e zur Minchener Stralde geflihrt wird.

Die im Zuge der Minchener Stralde befindlichen Knotenpunkte sind auf Leistungsfa-
higkeit zu untersuchen. Der gesamte Streckenzug ist koordiniert gesteuert. Um zu
prifen, inwieweit sich der neue Verkehr integrieren lasst und dabei mdglichst eine
flissige durchgehende Abwicklung der Verkehre auf der Miinchener Stral3e (,Griine
Welle®) sicherstellen lasst, wird der gesamte Streckenzug der Minchener Stral3e ein-
schlieRlich Knotenpunkt Frankenstrale/Bayernstrale im Norden und Trierer
StralRe/Zollhausstralle im Studen betrachtet. Dabei wurde die heute strallenverkehrs-
rechtlich angeordnete Héchstgeschwindigkeit von 70 km/h hinterlegt.

BERNARD Gruppe ZT GmbH

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 3
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Aurelis Real Estate Service GmbH

Verkehrs- und ErschlieBungskonzept Nirnberg Lichtenreuth

Modul II

2.1

Folie 4

Folie 5 ff.

VERKEHRSDATENBASIS

Bestandverkehr

Auf der Grundlage von seitens der Stadt Nurnberg zur Verfligung gestellter Verkehrs-
zahlen (Knotenpunktzahlungen aus 2009 bis 2018 sowie Querschnittzahlungen aus
dem Verkehrsleitsystem Nirnberg aus 2018 inklusive Messeverkehr) werden die Ver-
kehrsstarken fur die Minchener Stralde einschlieBlich der zu betrachtenden Knoten-
punkte hergeleitet. Um auch den Messeverkehr zu berlcksichtigen, werden die Ver-
kehrsdaten aus dem Verkehrsleitsystem Nuirnberg flr die verschiedenen typischen
Tage ausgewertet.

- Dienstag, 06.11.2018 Referenztag ohne Veranstaltung
- Donnerstag, 12.04.2018 MittelgroRe Messe (IFH/Intherm)
- Mittwoch, 28.11.2018 Grolle Messe (SPS IPC Drives)

Als Basisverkehr (kritische Verkehrsbelastung im Bestand) wird der Verkehrstag mit
GrolRer Messe ausgewahlt. Aus den halbstundenfein vorliegenden Verkehrszahlen
ergeben sich die beiden mafligebenden Spitzenstunden (morgens 07:30 - 08:30 Uhr
und nachmittags 16:30 - 17:30 Uhr). Dabei ist auf der Minchener Stralle wie auch
bereits in den vorangegangenen Untersuchungen eine ausgepragte Lastrichtung
(morgens stadteinwarts und nachmittags stadtauswarts) festzustellen.

BERNARD Gruppe ZT GmbH
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Aurelis Real Estate Service GmbH

Verkehrs- und ErschlieBungskonzept Nirnberg Lichtenreuth
Modul Il

3 ALLGEMEINE VERKEHRSPROGNOSE

Die allgemeine Verkehrsprognose berlcksichtigt die demografische Entwicklung,
Veranderungen im Mobilitatsverhalten und die Motorisierungsentwicklung.

Seitens der Stadt Nirnberg werden jahrlich StralRenverkehrszahlungen an allen wich-
tigen ZufahrstraRen sowie an wichtigen Strecken im Stadtgebiet durchgefihrt'. Dabei
sind innerhalb der letzten 10 Jahre bei geringen Schwankungen in etwa gleichblei-
bend hohe Verkehrsbelastungen zu verzeichnen.

Daher kann davon ausgegangen werden, dass aufgrund der allgemeinen Entwicklun-
gen (Demografie, Mobilitdtsverhalten, Motorisierung) auch kinftig keine Zunahme
des Verkehrsaufkommens eintritt.

1 Stadt Nirnberg, Baureferat, Verkehrsplanungsamt: Verkehrszéhlung 2018; Niirnberg, Dez 2018.

BERNARD Gruppe ZT GmbH

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 5

L:\5759_Nuernberg\Text\5759_VU_Modul2_Bericht_20220609.docx (09.06.2022)



Aurelis Real Estate Service GmbH

Verkehrs- und ErschlieBungskonzept Nirnberg Lichtenreuth

Modul II

4

4.1

Folie 13/14

METHODIK DER VERKEHRSERZEUGUNG
Geplante Nutzungen

Die Grundlage zur Ermittlung der zu erwartenden Verkehrsmengen im Modul |l bildet
das vorliegende Nutzungskonzept. Je nach Nutzungsvariante wird unterschieden in

- Baufelder mit Wohnen (,Wohnblock®)
- Baufelder mit Wohnen und Gewerbeanteil (,Gemischter Stadtblock®) und
- Baufelder mit Gewerbe (Gewerbeblock®).

Aus der Aufstellung der Baubldcke? sind, differenziert nach Baufeldern, die Baugrund-
stlicksflache, die Geschossflache (Gebaudegrundflache) und die Bruttogrundflache
(Summe der Grundflachen aller Geschosse) bekannt. Fir die jeweiligen Nutzungen
ist je nach Zweck von einem unterschiedlichen Verkehrsaufkommen auszugehen,
welches auf Grundlage spezifischer Kennziffern berechnet wird.

Nutzung Zweckspezifisches Verkehrsaufkommen
Wohnen Bewohnerverkehr
Besucherverkehr

Wirtschaftsverkehr (einschlieRlich Ver- und Entsorgung)

Gewerbe (je nach Branche) Kundenverkehr

Beschaftigtenverkehr

Wirtschaftsverkehr (einschlieBlich Ver- und Entsorgung)

Tabelle 1: Zweckspezifisches Verkehrsaufkommen nach Nutzung

In den ,Gemischten Stadtblécken® wird von Angeboten zur Grundversorgung (fur die
Bewohner und Beschaftigten des Moduls) fir den taglichen Bedarf ausgegangen.
Dies betrifft bspw. die Nahversorgung (Lebensmittel, Backerei, Metzgerei, etc.), die
Gesundheitsversorgung (Arztpraxen, Physiotherapien, etc.) und die Kinderbetreu-
ung. Der Anteil wird mit 10 % der Bruttogrundflache angenommen.

2 aurelis Real Estate GmbH & Co.KG: Rahmenplan Wohnen/Gewerbe mit Flachenzusammenstellung
der Nutzungen nach Blécken (Stand 28.05.2019)

BERNARD Gruppe ZT GmbH
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Aurelis Real Estate Service GmbH

Verkehrs- und ErschlieBungskonzept Nirnberg Lichtenreuth

Modul II

4.2

Folie 16, 17

Folie 18/19

Ansiétze zur Ermittlung der Personenanzahl

Zur Abschatzung der Personenanzahl sowie der Kfz-Fahrten je nach Nutzung bzw.
Nutzergruppe (vgl. nachstehende Kapitel) werden Ansatze aus dem Berechnungs-
verfahren zur Verkehrserzeugung nach Bosserhoff® bzw. FGSV* sowie Kennziffern
zum Mobilitatsverhalten und zur Motorisierung der Stadt Nirnberg herangezogen.

Aus den gegebenen Bruttogrundflachen fur die jeweiligen Nutzungen (Wohnen und
Gewerbe) Iasst sich die Anzahl der Personen abschatzen. Fir die Wohnnutzung kann
Uberschlagig kann von einem Ansatz von 2 Bewohnern pro 100 m? Bruttogrundflache
ausgegangen werden.

In den Baufeldern mit Gewerbe sollen Dienstleistungsnutzungen (Buros) eingerichtet
werden. Bei den Dienstleistungen wird insbesondere von Unternehmen aus dem
quartaren Wirtschaftssektor (Informationssektor) ausgegangen, der sich vor allem
aus technischen Berufen der Datensammlung, -verarbeitung und -verwaltung sowie
Rechts- und Wirtschaftsdiensten zusammensetzt.

Fir solche Unternehmensbezogene Dienstleistungen kann von 2,0 bis 5,0 Beschaf-
tigten pro 100 m? BGF ausgegangen werden. Entsprechend der obigen Spezifikatio-
nen wird bei der Abschatzung ein mittlerer Ansatz von 3,5 Beschaftigten pro 100 m?
BGF gewahit.

Regelmaliger und ausgepragter Kundenverkehr ist nicht vorgesehen. Verkehre, aus-
gel6st durch externe Besucher (von Meetings, von Beratungen, geschéaftlichen Tref-
fen, etc.), werden als im Wirtschaftsverkehr enthalten angenommen, vgl. nachste-
hende Kapitel.

3 Bosserhoff, D.: Verfahren zur Abschatzung der Verkehrserzeugung durch Vorhaben der Bauleitpla-
nung; Wiesbaden, 2000. (sowie aktualisierte Berechnungstabellen, Stand 2015).

4 FGSV, Arbeitsgruppe Verkehrsplanung: Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Ge-
bietstypen; Koéln, 2006.

BERNARD Gruppe ZT GmbH
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Aurelis Real Estate Service GmbH

Verkehrs- und ErschlieBungskonzept Nirnberg Lichtenreuth
Modul Il

4.3 Kennziffern zur Ermittlung des Personenverkehrs

Die seitens der Stadt Nirnberg bekannte Anzahl der Wege pro Person (Einwohner)
umfasst dabei alle Wegezwecke (Arbeiten/Ausbildung, Einkaufen, Freizeit, etc.). Die
Wegehaufigkeit der Beschaftigten hingegen betrifft lediglich den Arbeitsweg (Hin- und
Rickweg, einschliellich Dienst- und Versorgungswege).

Nutzergruppe

Wege/Person und
Tag

MIV-Anteil

Pkw-Besetzungs-
grad

Bewohner

29

40 %

1,3

Beschaftigte

2,5

40 %

1,3

Tabelle 2: Kennziffern nach Nutzergruppe

Das Modul Il im Areal Studbahnhof befindet sich in verdichteter Stadtrandlage und
verfigt mit der geplanten StralRenbahnlinie (Verlangerung der Linie 8) bis zur Ver-
kniipfung an die U-Bahn-Station BauernfeindstraRe Uber eine gute OV-Anbindung.
Weiterhin besteht (bzw. ist in Planung) ein dichtes, direktes und in alle Richtungen
ausgelegtes Netz an Fullwege- und Radwegeverbindungen. Aus diesem Grund wird
fur den Bewohner- und Beschéftigtenverkehr im Planungsgebiet von einem MIV-
Anteil von 40% ausgegangen.

Der fir die Gesamtstadt bekannte Pkw-Besetzungsgrad von 1,3 wird auch fir den
Bewohner- und Beschaftigtenverkehr zu Grunde gelegt.

Der Besucherverkehr kann pauschal mit 5 % Aufschlag auf die Anzahl der Bewohner

angesetzt werden.

44 Ansitze zur Ermittlung des Wirtschaftsverkehrs

Folie 17 Der Wirtschaftsverkehr (Giter- und Lieferverkehr sowie Ver- und Entsorgung) kann
mit pauschalen Aufschlagen auf die Anzahl der Bewohner (5 % Aufschlag) bzw. auf

den Beschaftigtenverkehr (10 % Aufschlag) abgeschéatzt werden.

BERNARD Gruppe ZT GmbH
ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 8
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Aurelis Real Estate Service GmbH

Verkehrs- und ErschlieBungskonzept Nirnberg Lichtenreuth

Modul II

4.5

Folie 17

Dieser setzt sich aus Lkw und Pkw zusammen. Es wird angenommen, dass der Lkw-
Anteil bei 20 % liegt. Die verbleibenden Fahrtenanteile setzen sich zusammen aus
Fahrzeugen < 3,5 t (Postzustellung, Lieferservice, etc.).

Beriicksichtigung von Abminderungen

Die Kennziffer zur Wegehaufigkeit der Bewohner ist die Anzahl aller von einer Person
an einem Tag zurlckgelegten Wege. Relevant fir die Betrachtung des unmittelbar
angrenzenden Strallennetzes (mit Bemessung der Knotenpunkte) sind jedoch ledig-
lich der in das Gebiet einstromende Verkehr (Zielverkehr) und der aus dem Gebiet
ausstromende Verkehr (Quellverkehr). Der Anteil der Bewohnerwege, die abseits des
unmittelbar angrenzenden Stral’ennetzes zurlickgelegt werden (Aufienverkehr) wird
auf 20 % abgeschatzt und ist vom Gesamtverkehr der Bewohner abzuziehen.

Da innerhalb des Moduls Versorgungsangebote fur Bewohner bestehen (vgl. Kapitel
Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.), kann davon ausgegangen
werden, dass ein Teil der Wege (Einkaufen, Arztbesuche, Kinderbetreuung) innerhalb
des Gebiets stattfinden. Ebenfalls arbeitet ein Teil der Bewohner in den Gewerbe-
und Versorgungseinrichtungen. Dieser Anteil interner Wege kann mit 10 % angenom-

men werden.

Der Beschaftigten- und Wirtschaftsverkehr der Versorgungseinrichtungen wird als im

Bewohnerverkehr enthalten angenommen.

Zudem kann davon ausgegangen werden, dass auch ein Teil der Beschéftigten die
Versorgungsangebote nutzt und ein Teil der Beschaftigten im Gebiet wohnt. Dieser
Anteil des internen Verkehrs wird auf 10 % abgeschatzt.

BERNARD Gruppe ZT GmbH

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 9
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Aurelis Real Estate Service GmbH

Verkehrs- und ErschlieBungskonzept Nirnberg Lichtenreuth

Modul Il
5 BERECHNUNG DES NEUVERKEHRS
5.1 Gesamtverkehr

Folie 18 ff. ~ Aus den gegebenen Bruttogrundflachen fir die jeweiligen Nutzungen (Wohnen und
Gewerbe) lasst sich die Anzahl der Personen wie folgt abschatzen:

Nutzung Nutzungsvariante 1 Nutzungsvariante 2
»WOHNEN* »WOHNEN + GEWERBE*
Anzahl Personen Anzahl Personen
Wohnen 4.612 Bewohner 2.759 Bewohner
Gewerbe 4.235 Beschaftigte

Tabelle 3: Personenanzahl nach Nutzungsvariante

Der von den Personen hervorgerufene Verkehr wird Uber die oben beschriebenen
Mobilitatskennziffern ermittelt. Hinzu kommt der Wirtschaftsverkehr:

Nutzung Nutzungsvariante 1 Nutzungsvariante 2
»WOHNEN* ,WOHNEN + GEWERBE*“
Verkehrsaufkommen Verkehrsaufkommen
Bewohnerverkehr 2.881 Kfz/24 h 1.723 Kfz/24 h
Besucherverkehr 144 Kfz/24 h 86 Kfz/24 h
Beschéftigtenverkehr 2.492 Kfz/24 h
Wirtschaftsverkehr 231 Kfz/24 h (46 Lkw/24 h) 387 Kfz/24 h (78 Lkw/24 h)
Gesamt 3.255 Kfz/24 h (46 Lkw/24 h) 4.688 Kfz/24 h (78 Lkw/24 h)

Tabelle 4: Gesamtverkehr nach Nutzungsvariante

Die ermittelten Fahrten sind in den weiteren Schritten auf Basis nutzungsspezifischer
Tagesganglinien in den morgendlichen und nachmittaglichen Spitzenstundenverkehr

umzurechnen und auf das umliegende Strallennetz zu verteilen.

BERNARD Gruppe ZT GmbH
ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 10
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Aurelis Real Estate Service GmbH

Verkehrs- und ErschlieBungskonzept Nirnberg Lichtenreuth
Modul Il

5.2 Spitzenstundenverkehr

Folie 23-27  Zur Berechnung des Verkehrs in der morgendlichen und nachmittaglichen Spitzen-
stunde sind die Neuverkehrsmengen mit nutzungsspezifischen Tagesganglinien (fur
Bewohner-, Besucher-, Beschaftigten- sowie Wirtschaftsverkehr) zu Gberlagern. Die
Tagesganglinien weisen fiur jede Stunde Verkehrsanteile aus (differenziert nach
Quell- und Zielverkehr).

Verrechnet mit dem zu erwartenden Neuverkehr (differenziert nach den verschiede-
nen Nutzungen) ergeben sich die folgenden spitzenstiindlichen Verkehrsmengen:

Nutzung Nutzungsvariante 1 Nutzungsvariante 2
»WOHNEN* »~WOHNEN + GEWERBE*
Verkehrsaufkommen Verkehrsaufkommen

Morgens (07-08 Uhr)

Quellverkehr 209 Kfz/h 184 Kfz/h
Zielverkehr 40 Kfz/h 386 Kfz/h
Quell- und Zielverkehr 249 Kfz/h 570 Kfz/h

Nachmittags (17-18 Uhr)

Quellverkehr 122 Kfz/h 248 Kfz/h
Zielverkehr 212 Kfz/h 142 Kfz/h
Quell- und Zielverkehr 334 Kfz/h 390 Kfz/h

Tabelle 5: Gesamtverkehr nach Nutzungsvariante
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6 GESAMTPROGNOSE
6.1 Entwicklungsstufen

Folie 29 ff. Um die Wirkungen der Aufsiedelung des Moduls Il separat bewerten zu kénnen, wird
bei der Leistungsfahigkeitsuntersuchung unterschieden in

- eine ,Zwischenstufe* (Modul Il) und in
- eine Stufe ,Vollaufsiedelung“ (Modul Il und Universitat).

In der Zwischenstufe ist der ARS Altmann in Betrieb und wird Gber die sudliche, neu
eingerichtete ErschlieRungsstrale gemeinsam mit dem heute und kiinftig bestehen-
den Railport direkt an die Minchener Stralte angebunden. Mit der Vollaufsiedelung
entfallt der ARS Altmann und auf deren Flache sowie in dem Bereich sudlich des
Moduls Il ist eine Universitatsnutzung vorgesehen.

Folie 33 ff. Die Einzelverkehre (ARS Altmann, Railport, Universitat) werden aus parallel erarbei-

teten Teiluntersuchungen dbernommen.

6.2 Verteilung des Neuverkehrs

Folie 39 ff. Die ermittelten Spitzenstundenverkehre sind auf das aul3enliegende Netz zu verteilen
und auf die bestehenden Verkehrsstarken aufzurechnen. Die Spitzenstunden sind

- im Bestand (morgens 07:30 - 08:30 Uhr und nachmittags 16:30 - 17:30 Uhr) und
- im Neuverkehr (morgens 07:00 - 08:00 Uhr und nachmittags 17:00 - 18:00 Uhr)

nahezu identisch und werden miteinander Uberlagert.
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Modul Il
7 VERKEHRLICHE WIRKUNG
71 Untersuchungsumgriff

Folie 43 ff. Die Berechnung der Leistungsfahigkeit erfolgt mittels Mikroskopischer Verkehrsfluss-
simulation. Dabei werden folgende Knotenpunkte einbezogen:

- Bayernstrale / Mlinchener Stral’e (LSA 531)

- Ingolstadter Strale / Minchener Stral’e (LSA 532)

- Flachweiher / Minchener Stralle (LSA 533)

- P+R / Minchener Stral’e (LSA 538) im Bestandnetz bzw. Erschlielungsstralie
Sid / Minchener Stralde (neue LSA 520) im Planungsnetz

- Bauernfeindstrale / Mlinchener Stralte (LSA 534)

- Karl-Schénleben-Stralle / Minchener Stral’e (LSA 535)

- Minchener Stralde / Trierer Stralle (LSA 536)

und folgende Varianten untersucht:

»Zwischenstufe“ mit Teilaufsiedelung Siidbahnhof
- Neubau des Knotenpunktes ErschlieRungsstr. Sid / Midnchener Str. (LSA 520)
- ohne StralRenbahnfihrung und Ful}/Rad-Querung tber Munchener Stralde

»Vollaufsiedelung“ Siidbahnhof

- Ausbau des Knotenpunktes Flachweiher / Miinchener Stralle

- Neubau des Knotenpunktes ErschlieRungsstr. Sid / Midnchener Str. (LSA 520)

- Strallenbahnfiihrung Uber sldliche Zufahrt der LSA 520 (10 Minuten Takt je
Richtung)

- Ful/Rad-Querung uber Munchener Stralie

7.2 Ergebnisse ,,Zwischenstufe* mit Teilaufsiedelung Siidbahnhof

- Aufsiedlungsbedingt Verkehrszunahme — morgens sudlich der LSA 520 Richtung
Norden ca. 210 Kfz/h und nérdlich der LSA 532 Richtung Suden ca. 145 Kfz/h.
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7.3

Der Knotenpunkt Bauernfeindstrale / Minchener Stralde (LSA 534) ist am Morgen
nicht leistungsfahig. Die stdliche Zufahrt hat die Qualitatsstufe F.

Im Laufe der Simulation bildet sich am Knotenpunkt Bauernfeindstrale / Minche-
ner Straflde (LSA 534) ein Rickstau, welcher den Nachbarknoten Karl-Schonleben-
Stralde / Miinchener Stralle (LSA 535) Uberstaut.

Die Umverteilung der Freigabezeit zugunsten des von Sliden geradeausfahrenden
Verkehrs ist nicht mdglich, da alle anderen Verkehrsstrome bereits mit lediglich
Mindestfreigabezeit bedient werden.

Am Nachmittag sind alle betrachteten Knotenpunkte leistungsfahig. Die benach-
barten Knotenpunkte werden nicht Uberstaut.

Bedingt durch die rdumliche Lage des neuen Knotenpunktes kann keine gute Ko-
ordinierung mit den bestehenden Knotenpunkten (sieh Zeit-Weg-Diagramme) er-
reicht werden. Bei einer bzw. beiden Richtungen ergibt sich ein Koordinierungs-
bruch.

Trotz geringen links und rechts abbiegenden Verkehre an LSA 534 aus Richtung
Suden haben diese einer QSV F. Das liegt daran, dass der Anfang der Messstre-
cke fur die Ermittlung der Verlustzeiten unmittelbar nach der vorliegenden LSA 535
liegt. Die links- bzw. rechtsabbiegende Fahrzeuge kénnen ihre Abbiegespur nicht
erreichen und stehen mit den Geradeaus-fahrern gemeinsam im Stau. Deshalb
ergeben sich auch groflie Verlustzeiten fir die Abbieger -> QVS F. D.h. die Abbie-
ger warten diese Zeit auch effektiv.

Ergebnisse ,,Vollaufsiedelung*“ Siidbahnhof

Aufgrund der Aufsiedlung ist zusatzlicher Verkehr an den Knotenpunkten abzuwi-
ckeln — morgens sudlich der LSA 520 Richtung Norden ca. 455 Kfz/h und nérdlich
der LSA 532 Richtung Stiden ca. 300 Kfz/h.

Die Knotenpunkte Bauernfeindstrale / Minchener Strale (LSA 534), Karl-Schon-
leben-Stralte / Minchener Strafe (LSA 535) und Minchener Straflte / Trierer
Stralde (LSA 536) sind am Morgen nicht leistungsfahig (Qualitatsstufe F).

Im Laufe der Simulation bildet sich ein Stau Uber alle 3 Knotenpunkte, welcher
nicht wieder abgebaut wird. Grund hierfir ist der Rickstau am Knotenpunkt Bau-
ernfeindstral3e / Munchener StralRe (LSA 534).
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7.4

- Die Umverteilung der Freigabezeit zugunsten des von Stiden geradeausfahrenden
Verkehrs ist nicht moglich. Andere Verkehrsstréme kénnen ohnehin nur mit Min-
destfreigabezeit bedient werden.

- Am Nachmittag staut sich der Verkehr ab KP ErschlieRungsstraflte Std / Miinche-
ner Straflde nach Norden Uber den KP Bayernstralte / Minchener Stralle (LSA 531)
hinaus.

- Bedingt durch die raumliche Lage des neuen Knotenpunktes ergibt sich keine gute
Koordinierung mit den bestehenden Knotenpunkten (sieh Zeit-Weg-Diagramme) -
Koordinierungsbruch in einer bzw. beiden Richtungen.

- Trotz geringen links und rechts abbiegenden Verkehre an LSA 534 aus Richtung
Suden haben diese einer QSV F. Das liegt daran, dass der Anfang der Messstre-
cke fur die Ermittlung der Verlustzeiten unmittelbar nach der vorliegenden LSA 535
liegt . Die links- bzw. rechtsabbiegende Fahrzeuge kdnnen ihre Abbiegespur nicht
erreichen und stehen mit den Geradeaus-fahrern gemeinsam im Stau. Deshalb
ergeben sich auch grol3e Verlustzeiten fir die Abbieger -> QVS F. D.h. die Abbie-
ger warten diese Zeit auch effektiv.

Vergleich der beiden Aufsiedelungsstufen

In beiden Varianten der Aufsiedlung Sudbahnhof (Zwischenstufe und Vollaufsiede-
lung) ist in der Morgenspitzenstunde am Knotenpunkt Bauernfeindstrae / Minche-
ner StralRe (LSA 534) eine leistungsfahige Verkehrsabwicklung nicht mdglich.

In der stdlichen Zufahrt der Minchener Strale (LSA 534) bildet sich ein Rickstau,
der den Nachbarknoten Karl-Schénleben-Stral3e / Miinchener Stral3e (LSA 535) tber-
staut. Wahrenddessen in der Zwischenstufe der Rickstau nur die LSA 535 Uberstaut,
erstreckt sich der Rickstau bei der Vollaufsiedelung uber die gesamte Munchener
Straf3e und wird nicht wieder abgebaut.

Trotz vergleichsweisen hohen Ruckstaus an der LSA 532, 531 und 520 in der Mor-
genspitzenstunde und der Nachmittagsspitzenstunde ist der Verkehr in der nérdlichen
Minchener Stralte abwickelbar (iberwiegend QSV B bis D). Der Grund ist die hier
vorliegende Koordinierungswirkung. Lediglich die nérdliche Zufahrt der LSA 531 er-
reicht bei Vollaufsiedelung die Qualitatsstufe E.
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7.5

7.6

Losungsmaoglichkeiten

Da steuerungstechnische Anpassungen kaum/nicht moglich sind bestehen, ist der
Bestandverkehr in der Minchener Strafle um mindestens 10 % in der Variante Zwi-
schenstufe und um mindestens 20 % in der Variante Vollaufsiedelung zu reduzieren.

Dies ist grundsatzlich mdglich durch zeitliche Verlagerung, rdumliche Verlagerung auf
parallele Achsen und/oder modale Verlagerungen. Wesentliches Verlagerungspoten-
zial ist in der modalen Verlagerung zu sehen, dies betrifft insbesondere stadtbezoge-
ner Relationen von/nach den sidlichen Quartieren (Langwasser, Rangierbahn-
hofsiedlung, etc.) auf OPNV/Radverkehr. Hierzu kann die Verlangerung der geplan-
ten Strallenbahn nach Stden ebenso wie der Ausbau der Radinfrastruktur beitragen.

Interpretation der Ergebnisse
Uberlastungen an den LSA 531 und LSA 536

An den LSA 531 und 536 sind bereits heute Uberlastungen festzustellen. In der Si-
mulation wurden die LSA 531 und 536 mit Bestandsprogrammen simuliert. In der Si-
mulation ergibt sich anscheinend eine bessere QSV als der vor Ort beobachtete Ver-
kehrsablauf. Dies kann dahingehend erklart werden, dass die Belastungen im Netz
als Stundenwerte versorgt sind und in Realitat die Belastungen Uber die Stunde nicht
gleichmaRig verteilt sind. In diesem Fall kann die Spitze zu Uberlastungen fiilhren,
welche aber eben nur temporar auftreten und wieder abgebaut werden. Somit kann
geschlussfolgert werden, dass die aus den Ergebnissen abgeleiteten Aussagen Be-
stand haben.

Aufteilung des Neuverkehrs (Vollaufsiedelung) auf die beiden Gebietszufahrten

Der Neuverkehr Universitat wird halftig auf die beiden LSA 533 und 520 aufgeteilt.
Eine entsprechend halftige Auslastung beider Zu-/Ausfahrten gewahrleistet im koor-
dinierten Streckenzug eine gleichmafige Unterbrechung des Verkehrs auf der Haupt-
achse durch die Nebenrichtungen. Eine andere Verkehrsaufteilung fiihrt zu anderen
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Unterbrechungen und damit verbundenen — eher nicht optimalen — verkehrlichen Wir-
kungen. D.h. es kann davon ausgegangen werden, dass die Umverteilung des Neu-
verkehrs eher zur Verschlechterung der Situation flihrt, da die Erhéhung des Links-
abbiegers an einer der LSA ab einem bestimmten Wert zur Verschlechterung des
Gegenverkehrs der Hauptrichtung fihrt. So ist bei einer anderen Aufteilung mit einer
erhdhten Belastung einer oder mehrerer Nebenrichtungen zu rechnen, welche auf-
grund der verfligbaren Grinzeiten fir die Nebenrichtungen schwierig/lunmaoglich sein
wird, leistungsfahig bedient zu werden. Die halftige Verteilung ist die aus Leistungs-
fahigkeitssicht als glnstigste Verteilung anzusehen. Es ist nicht davon auszugehen,
dass es ein signifikantes weiteres Potenziale in einer veranderten Verteilung gibt.

Auswirkungen einer Einfiihrung von Tempo 60

Es ist davon auszugehen, dass die Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeit zu
keiner Verbesserung flihren wird, da die mittlere Geschwindigkeit tber die gesamte
Strecke aufgrund der bestehenden/sichergebenden Staus deutlich unter 70 km/h
liegt. D.h. in staubedingten Zeiten werden It. Simulationsmodell weder die 70 noch
die 60 km/h erreicht. Anzumerken ist, dass speziell fir Schwachlastzeiten flr eine
flissige Verkehrsabwicklung zu prifen ist, welche Veranderungen der Koordinierung
sich aufgrund Tempo 60 s hinsichtlich der Steuerungen der LSA ergeben — hier wird
60 km/h durchaus erreichbar sein.
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8.1

8.2

ZUSAMMENFASSUNG
Leistungsfahigkeit

Nachmittags (16:30 - 17:30 Uhr) kénnen die zu erwartenden Verkehrsmengen beider
Stufen bewaltigt werden. In der Morgenspitzenstunde (07:30 - 08:30 Uhr) hingegen
ist fur beide Aufsiedelungsstufen am Knotenpunkt BauernfeindstraRe/Minchener
Stral3e eine leistungsfahige Verkehrsabwicklung nicht méglich, deshalb sind Mal3nah-
men aus dem Mobilitatskonzept und/oder die Verbesserung des OPNV notwendig. In
der ,Zwischenstufe® ist hier ein Ruckstau nach Suden bis Uber den benachbarten
Knotenpunkt Karl-Schénleben-Stralle zu erwarten. In der ,Vollaufsiedelung® kann
sich dieser Rlckstau bis Uber die Trierer StralRe hinaus erstrecken.

Zur leistungsfahigen Verkehrsabwicklung, ist in der ,Zwischenstufe® eine Reduzie-
rung des Verkehrs in der Minchener Stralle um mindestens 10 % erforderlich. Um
den Verkehr der ,Vollaufsiedelung” zu bewaltigen ist eine weitere Verkehrsreduzie-
rung notig. Dies ist bei der Ausarbeitung eines Mobilitatskonzepts des nachsten Mo-
duls (Universitat) konkret zu untersuchen sowie um Méglichkeiten zu erganzen, die
zu einer weiteren modalen Verlagerung filhren (Ausbau und Férderung des OPNV
und Radverkehrs).

Empfehlung und Ausblick

Wesentliches Potenzial zur Reduzierung der Kfz-Verkehrsstarken Minchener Stral3e
ist in der modalen Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr auf den Offentli-
chen Verkehr und auf den Radverkehr zu sehen. Dies betrifft einerseits Verlagerun-
gen des neu erzeugten Verkehrs (Modul Il und Universitat) und anderseits Verlage-
rungen stadtbezogener Relationen von/nach den sudlichen Quartieren (Langwasser,
Rangierbahnhofsiedlung, etc.).

Fir die weitere Reduzierung des Neuverkehrs Modul Il ist ein umfassendes Mobili-
tatskonzept in Bearbeitung, welches sich auch im stadtebaulichen Vertrag widerspie-
geln wird. Mit diesem werden neben den uberoértlichen MalRnahmen zur Verkehrser-
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schlieBung (Stralenbahn, Rad- und FulRwegeverbindungen) zusatzlich quartiersbe-
zogene MalRnahmen und, heruntergebrochen auf einzelne Nutzungen, auch Baufeld-
bezogene Malinahmen aufgegriffen (z. B. Reduktion des Stellplatzschliissels, dichtes
internes FulBwegenetz, attraktive Abstellplatze fir Fahrrader, Angebot von Lasten-
Fahrradern, bedarfsorientierte Nutzungsangebote mit sozialer Infrastruktur und Ver-
sorgungsmoglichkeiten, etc.). Damit kdnnen insbesondere Abminderungen des MIV-
Anteils erzielt werden, so dass eine Reduzierung auf maximal ca. 3.000 Kfz/24 h er-
zielt werden kann und eine vertragliche Abwicklung erméglicht wird.

Zur Minderung der Universitat bezogenen Fahrten kann ebenfalls ein spezifisches
Mobilitatskonzept dienen, welches im Rahmen der Gebietsentwicklung TUN erarbei-
tet wird. Weitere Ansatze zur modalen Verlagerung von Fahrten der Minchener
Stralde sind insbesondere in der Verlangerung der geplanten Strallenbahn nach Su-
den (Richtung Messe), im weiteren Ausbau der Radinfrastruktur sowie in die Schaf-
fung von Verkniipfungspunkten fiir P+R an aufRenliegenden OPNV-Haltepunkten und
fur P+M an den Einfallstral’en zu sehen.

Aufgestellt: Aalen, im Juni 2022

BERNARD Gruppe ZT GmbH

Dipl.-Ing. Robert\Wenzel

Projektmanager Verkehrsplanung
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