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Kontext und Aufgabenstellung

Die grofie Kreisstadt Germering plant in Bahnhofsnahe den Neubau mehrerer Gebdude mit
Gewerbe-, Bliro- und Wohnnutzung sowie einiger offentlicher Nutzungen und beabsichtigt
hierfir einen Bebauungsplan (BP |G 32) aufzustellen. Das Planungsgebiet ergibt sich aus den
Flursticken Nr. 388/2, 388/3, 967, 967/7 und 389. Fir das Areal liegt ein Bebauungskonzept
vor, aus dem Angaben zu den geplanten Nutzungen, den Fldchen sowie zur Erschlielungs-
situation hervorgehen.

Auf den genannten Flurstiicken befinden sich derzeit Gebdude mit unterschiedlicher Nutzung,
die zukinftig entfallen sollen. Neben Doppelhdusern zur Wohnnutzung sind kleinere Gewer-

bebetriebe in den Gebduden untergebracht. Abbildung 1 zeigt den Bebauungsplanvorentwurf,

Abbildung 1:  Bebauungsplanvorentwurf B-Plan G 32 - Nérdliches Bahnhofsareal
{Quelle: Architekturbliro Leinhdupl + Neuber GmbH, Stand: 16.03.2021)

Derzeit konnen die Gebdude und die ausschliefilich oberirdisch liegenden Stellpldtze im Un-
tersuchungsgebiet von der Landsberger Strafle im Norden, dem Bahnhofplatz im Stden sowie
der Hirschauerstralte im Osten erreicht werden. Da die im Westen angrenzende Hof-
markstralle als Stichstralle ausgebildet ist, ist die Durchfahrbarkeit zwischen Osten und Wes-
ten derzeit nicht gegeben. Dies soll auch im Fall der Umsetzung des Bauvorhabens beibehal-
ten werden. Zwischen Norden und Siden besteht hingegen (ber die Hirschauerstralie eine
Verbindung, die im sldlichen Teil (FI.-Nr. 392/2) zwar Uber Privatgrund fihrt, derzeit aber fir
alle Verkehrsarten befahrbar ist. Nach Umsetzung des Bauvorhabens wird diese Durchl&ssig-
keit nicht mehr gegeben sein. Das Bebauungskonzept sieht die fir die zukunftige Nutzung
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nachzuweisenden Stellpldtze in Tiefgaragen mit Zufahrten zur Hirschauer- und Landsberger
Stralle vor. Motorisierter Individualverkehr ist demnach im Planungsgebiet nicht vorgesehen.

In diesem Verkehrsgutachten werden aufbauend auf einer Analyse der vorliegenden Ver-
kehrsmengen aus den Jahren 2017 und 2018 die Verkehrsstarken fir den gewahiten Progno-
sehorizont 2035 ermittelt. Der Prognosenulifall ergibt sich aus der Uberlagerung der Analyse-
belastungen mit den allgemein zu erwartenden Verkehrsentwicklungen bis in das Jahr 2035.
Die Umsetzung des Bauvorhabens wird dann in einem Prognoseplanfall ber{icksichtigt. Bear-

beitet werden folgende Punkte:

Erarbeitung einer Prognose der Verkehrsbelastung fiir das Jahr 2035

Berechnung des zu erwartenden Neuverkehrs durch neue Nutzungen bis zum Prog-
nosehaorizont 2035

Untersuchung und Méngelanalyse der Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten (KP) in
der Morgen- und Abendspitzenstunde

Empfehlungen zur Optimierung der Leistungsféhigkeit an {iberlasteten Knotenpunk-

ten
Grundlagenermittlung fiir eine schalltechnische Untersuchung

Bewertung der ErschlieBungssituation fir den MIV, den NMIV, den ruhenden Verkehr
und auch aus Sicht des OPNV
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Grundlagen und Verkehrserhebung (Analyse)

Die Datengrundlage der vorliegenden Untersuchung ergibt sich durch das Zusammentragen
und Sichten aller verfligbaren, verkehrsbezogenen Fachplanungen und Informationen der
Stadt Germering, von Behorden und weiteren Projektbeteiligten. Die bei Erstellung des Gut-
achtens vorliegende Informationsbasis beinhaltet Folgendes:

s Bebauungsplanvorentwurf B-Plan IG 32 — Bereich ndrdliches Bahnhofsareal. Archi-
tekturblro Leinhdupl + Neuber GmbH. Stand: 16.03.2021

¢ Prasentation im Bauausschuss der Stadt Germering: ,Stadt Germering. Innenstadt-
entwicklung. Bebauungskonzept.” Architekturbiro Leinhaup! + Neuber GmbH; bak-
pak ARCHICTECTS. Stand: 14.07.2020

s Kurzbericht ,Verkehrstechnische Untersuchung Knotenpunkt Obere Bahnhofstrafie /
Landsberger Strafle” in Germering. SCHLOTHAUER & WAUER Ingenieurgesell-
schaft fir Strallenverkehr mbH. Stand: 05.12.2018 (vgl. Anlage A.07)

¢ Ergebnisbericht ,Verkehrsgutachten fir den Umbau der Germeringer Harfe"
SCHLOTHAUER & WAUER Ingenieurgesellschaft fir Straenverkehr mbH. Stand:
19.03.2018 (vgl. Anlage A.08)

¢ Vorstellung Projektzwischenstand: ,Fahrradstrafie zwischen Goethestrafle und Salz-
stralle (Kreisverkehr)". INGENIEURBURO NEUDERT GmbH planen + beraten.
Stand: 01.12.2020

e Verkehrstechnische Unterlagen, KP Landsberger Stralle / Untere Bahnhofstrafle.
Swarco Traffic Systems GmbH. 25.04.2016

« Laufende Abstimmung mit Projektbeteiligten

im Rahmen der beiden Verkehrsuntersuchungen zum Knotenpunkt Obere Bahnhofstralle /
Landsberger Strafle sowie zum Umbau der Germeringer Harfe wurden Verkehrserhebungen
durchgefiihrt. Die Erhebungen fanden in den Jahren 2017 und 2018 statt und dienen auch der
vorliegenden Untersuchung als Grundlage.

Die Erhebungen wurden durch das Bliro Schuh & Co GmbH durchgefiihrt. Betrachtet wurde
der Knotenpunkt Landsberger StraRe / Obere BahnhofstraBe (K1) am Donnerstag, den
26.07.2018 sowie die Knotenpunkte Landsberger Strafle / Untere Bahnhofstrafle (K2) und
Untere Bahnhofstralle / Gabriele-Mlinter-Stralle / Bahnhofplatz (K3) am Donnerstag, den
26.10.2017 Uber einen Zeitraum von 24 Stunden. Beide Erhebungstermine befinden sich au-
Rerhalb der Ferien und innerhalb des erhebungsfahigen Zeitraumes (Mérz bis Oktober). Die
Ergebnisse liegen nach den Verkehrsarten Schwerverkehr (SV — bestehend aus Bus, Lkw >
3,51, Lastzug) und Leichtverkehr (Krad, Pkw, Lieferwagen) unterteilt vor. Ein Z&hlintervall be-
stand dabei aus 15 Minuten.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Lokalitaten der erhobenen Knotenpunkte. Die ermittel-
ten Spitzenstundenbelastungen werden flr die Leistungsfahigkeitsberechnungen an den Kno-
tenpunkten herangezogen und sind in Anhang A.01 zu finden. Aus den Erhebungen ergeben
sich Tagesbelastungen an einem durchschnittlichen Werktag fiir die in Abbildung 3
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dargestellten Stralenabschnitte. Die angegebenen Kfz-Werte sind auf 10 Fahrzeuge, die SV-
Werte auf 5 Fahrzeuge gerundet.
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Abbildung 2:  Ubersicht Verkehrserhebungen 2017/2018
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)

e

Abbildung 3:  Analyse 2017/2018 — Querschnittsbelastungen im Tagesverkehr {wkiags}
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)
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3 Verkehrserzeugung und Abschitzung der Prognoseverkehrs-
belastung 2035

Neben der Verdnderung des aligemeinen Niveaus der Verkehrsbelastung, bedingt durch die
Entwickiung der Bevdikerungszahl und die Stadtentwicklung, ist fir eine Bewertung der Leis-
tungsfahigkeit der Knotenpunkte auch die Neuverkehrserzeugung, welche durch das Neubau-
‘vorhapen’_ausgelést wird,_ vreleyan_t.‘

Zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Verkehrsuntersuchung ist die genaue Aufteilung der Fla-
chen fiir Gewerbe- bzw. Wohnnutzung noch nicht absehbar. Als mégliche Umsetzung werden
zwei Varianten diskutiert. Die Abschatzung des prognostizierten Verkehrs erfolgt flir beide
Varianten (vgl. Kapitel 3.3.2), wobei im Sinne einer ,Worst-Case-Betrachtung” aus verkehrli-
cher Sicht nur diejenige Variante vertieft untersucht wird, fir die hdhere Verkehrsmengen
prognostiziert werden.

Die sich daraus ergebenden Verkehrsmengen bilden somit diejenige Variante ab, durch die
das tatsachliche Verkehrsvolumen mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht unterschatzt wird.

3.1 Allgemeines Vorgehen

Die Abschéatzung des Neuverkehrs erfolgte auf der Grundlage empirischer Untersuchungen
nach Bosserhoff'. Als Ausgangspunkt dienten Angaben Uber Art und MaR der Nutzung (bspw.
Anzahl der Wohneinheiten, Bruttogeschossflache). Die Berechnung erfoigte EDV-gestiitzt
durch das Programm ,Ver_Bau_2018“. Kennwerte wie Wege pro Tag, MIV-Anteil, Beset-
zungsgrad, etc. richten sich nach Ergebnissen verschiedener Mobilitatsforschungen (bspw.
MiD 2017).

Die nachfolgende Darstellung zeigt die verschiedenen Komponenten der Verkehrsbelastung,
die bei der Verkehrserzeugung zu beriicksichtigen sind. Dabei stelit der Analysefall die ge-
messenen Verkehrsmengen dar, in den Prognosenulifall geht im Wesentlichen das allgemeine
Verkehrsmengenwachstum durch die Bevolkerungs- und Arbeitsplatzzunahme ein.

1 vgl. Hrsg. Hessisches Landesamt fir Stralen- und Verkehrswesen; Dr. Dietmar Bosserhoff: Integra-
tion von Verkehrsplanung und rdumilicher Planung — Teil 2: Abschatzung der Verkehrserzeugung. Heft
42, einschlieBlich der Aktualisierungen durch das Programm Ver_Bau und Hrsg. FGSV: Hinweise zur
Schéatzung des Verkehrsautkommens von Gebietstypen, 2018
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Abbildung 4:  Schematische Ubersicht der Verkehrserzeugungsrechnung
{Quelle: eigene Darstellung)

Prognosenulifall 2035

Der Prognosenullfall (PNF) entsteht durch die Uberlagerung der Bestandsbelastung (= Ver-
kehrserhebungen 2017/2018) mit einer prognostizierten Verkehrsbelastung fiir den gewahiten
Prognosehorizont 2035, Dabei sind z.B. absehbare Entwicklungen im stadtischen Verkehrs-
netz berlicksichtigt.

Auf Basis des Analysefalls erfolgt eine Berechnung der Verkehrsmengen fiir den Prognoseho-
rizont 2035 unter Berlcksichtigung folgender Entwicklungen:

&= Allgemeines Verkehrsmengenwachstum
+ Sondereffekte durch verkehrswirksame Entwicklungen
s Sondereffekte durch (iberregional netzwirksame Malnahmen

Die Abschatzung des allgemeinen Verkehrsmengenwachstums kann in Anlehnung an die
Bevdlkerungsvorausberechnung durchgefiihrt werden. Dies ist zuldssig, da die sonstigen
Kennziffern der Mobilitat (z.B. Pkw-Verfligbarkeit, Anzahl der Wege/Person*Tag, durchschnitt-
liche Reiseweiten und -zeiten, Verkehrsmitteiwahl) auf hohem Niveau stagnieren. Daten-
grundiage bietet hierzu die regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung fir Gemeinden,
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kreisfreie Stadte und Landkreise Bayerns2. Demnach ist grundsétzlich fur die Stadt Germe-
ring, den Landkreis Furstenfeldbruck sowie die gesamte Region Miinchen eine starke Zu-
nahme in der Bevdikerungszahl zwischen den Jahren 2017 und 2035 prognostiziert. In der
Stadt Germering liegt diese Entwicklung bei ca. 7,24 %. Uber die értliche Entwicklung hinaus
sind bei der Stellung einer Prognose aufgrund der Lage Germerings auch die Entwicklungen
in der Region Minchen und im Landkreis Flirstenfeldbruck und die daraus resultierende zu-
sétzliche Beeinflussung des Verkehrsniveaus in"Germering relevant. Wie aus Tabelle 1 er-
sichtlich, wird fUr die Region Miinchen ein Bevolkerungswachstum von 9,30 % und fir den
Landkreis Flrstenfeldbruck von 8,40 % zwischen 2017 und 2035 prognostiziert.

Tabelle 1:  Darstellung der Bevélkerungsentwickiung zwischen 2017 und 2035.
(Datengrundlage: Regionalisierte Bevdikerungsentwicklung fir Bayern und Demographie-

Spiegel; Hrsg. Bayerisches Landesamt flr Statistik und Datenverarbeitung. Stand:

24.11.2020)
Bevlk Verdnderung
olker ;

Regierungsbezirk / Region / evolkerting von 2020 bis 2035
Landkreis / Stadt 31.12.2017 |31.122035 | absolut | prozentual
Oberbayern (Reg. Bez.) 4.649.500 5.026.200 376.700, 8,10 %
Region Minchen 2.883.400 3.151.500 268.100 9,30 %
Farstenfeldbruck (Landkreis) 217.800 236.100 18.300 8,40 %
Germering 40.285 43.200 2.915 7,24 %

Durch die direkte Nahe zum Planungsgebiet werden folgende Neubauvorhaben als verkehrs-
wirksame Entwicklungen, die zum jetzigen Zeitpunkt bereits absehbar sind, als relevant fir
den Untersuchungsgegenstand dieses Verkehrsgutachtens angesehen:

s  Fl.-Nr. 392/2: Neubau Wohngebaude

¢ Neuer Minchener Stadtteil dstlich Germerings: 25.000 neue Einwohner, 15.000 neue
Arbeitsplatze

+ Bauvorhaben ,Kreuzlinger Feld" und ,Germeringer Harfe®

Als Sondereffekt durch bereits bekannte {iberregional netzwirksame Entwicklungen mit
verkehrlicher Wirkung im direkten Umfeld der Knotenpunkte bzw. des Bebauungsplanumgriffs
ist im vorliegenden Fall der Ausbau der A96 zu berlicksichtigen, der im Dezember 2020 fer-
tiggestelit wurde und durch den eine Abnahme des Durchgangsverkehrs durch den Ortskern
Germering zu erwarten ist.

Vor diesem Hintergrund werden die Verkehrsbelastungen an den zu untersuchenden Knoten-
punkten auf der sicheren Seite liegend mit einem Plus von 10 % zwischen dem Analysejahr
2017/2018 und dem Prognosejahr 2035 im Kfz-Verkehr hochgerechnet. Zudem wurde das

2 Regionalisierte Bevolkerungsentwicklung flr Bayern; Hrsg.: Bayerisches Landesamt fir Statistik und Datenverar-
beitung; www.statistik.bayern.de/statistik/gebiet_bevoelkerung/demographischer_wandel; zuletzt abgerufen am
24.11.2020
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prognostizierte Neuverkehrsaufkommen durch die Bauvorhaben ,Kreuzlinger Feld" und
.Germeringer Harfe" berlicksichtigt (vgl. Anlage A.07 und Anlage A.08). Auf FI.-Nr. 392/2 sid-
lich des Planungsgebiets ergibt sich eine Nutzungsanderung in einem Gebaudeteil. Derzeit
befindet sich das Gebaude im Umbau — das zum Erhebungszeitpunkt in Betrieb befindliche
Hotel wird in Wohnungen umgebaut. Um die verkehrlichen Auswirkungen im Prognosenulifall
2035 zu beriicksichtigen, wurde der durch die Nutzungen erzeugte Verkehr abgeschatzt und
das Verkehrssaldo gebildet (Entfall Verkehr durch Hotelnutzung, Einbezug Verkehr durch
Wohnnutzung). Es wird davon ausgegangen, dass die verkehrliche Wirkung weiterer Bauvor-
haben im Einzugsgebiet sowie die Effekte durch Uberregional netzwirksame Malnahmen mit
diesem pauschalen Faktor und den Neuverkehrsmengen der genannten Vorhaben abgedeckt
sind.

Die sich auf Grundlage der erlduterten Vorgehensweise ergebenden Strombelastungspléne
fiir die drei Knotenpunkte 1 bis 3 in der morgendlichen und abendlichen Spitzenstunde sowie
im Tagesverkehr (Prognosenullfall 2035) sind Anhang A.06 zu entnehmen.

Folgende Abbildung zeigt die Querschnittsbelastungen im Tagesverkehr fir den Prognose-
nullfall 2035 in einer Ubersicht. Die angegebenen Kfz-Werte sind auf 10 Fahrzeuge, die SV-
Werte auf 5 Fahrzeuge gerundet.
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Abbildung 5:  Prognosenullfall 2035 — Querschnittsbelastungen im Tagesverkehr (werklags)
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)

Prognoseplanfall 2035

Die verkehrliche Belastung des Prognoseplanfalls entsteht aus der Uberlagerung von Prog-
nosenulifall 2035 und der neuen Nutzung, fiir die das Verkehrspotenzial durch Verkehrserzeu-
gung und -verteilung abgeschatzt wird.
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Die im Planfall zuséatzlich zu erwartenden Verkehrsmengen entstehen aus der Bilanz des
durch entfallende Nutzung verminderten Verkehrsaufkommens mit dem durch die neue Nut-
zung entstehenden Neuverkehr (Verkehrssaldo). Somit kann die Prognoseverkehrsbelastung
an bestimmten Netzteilen unter Ber{icksichtigung von geplanten Bauvorhaben abgeschétzt
werden.

Ausgangsbasis flr die Verkehrsabschatzungen sind immer Angaben (ber Art (z.B. Wohnen,
Einzefhandel) und Mal'S (z.B. Aniahl Wohneinheiteh - WE vBruttogeschossﬂéche‘—— BGF)‘d‘er
Nutzung. Die Berechnung geschieht auf Grundlage empirischer Untersuchungen (Dr. Bosser-
hoff), Ergebnisse verschiedener Mobilitdtsforschungen (z.B. MiD 2017) und Daten aus Ver-
gleichsprojekten.

Anmerkung:

Bei den in diesem Gutachten abgeschatzten Verkehrsmengen handelt es sich um die mathe-
matisch errechnete, ungerundeten Datensétze. Es handelt sich hier allerdings um Prognose-
werte, deren ungerundete Kommunikation eine Scheingenauigkeit vorspiegelt. Selbstver-
sténdlich kann eine Prognose niemals so exakt ausfallen.

Des Weiteren wird darauf hingewiesen, dass diese Berechnungen im Falle einer Aktualisie-
rung oder Fortschreibung der Grundiagedaten (Art und MaR der Nutzung) im weiteren Pla-
nungsverlauf ebenfalls aktualisiert werden miissen. Dargestelit ist die erste lterationsstufe
zum Bebauungsplan ,Nérdliches Bahnhofsareal”.

Entfallende Nutzungen im Planungsgebiet

Das Verkehrsaufkommen, welches aktuell durch die Nutzungen in den Bestandsgebauden
erzeugt wird, ist Bestandteil des Prognosenullfalls 2035. Da diese Nutzungen im Rahmen des
Prognoseplanfalls entfallen, muss das hierdurch erzeugte Verkehrsaufkommen analysiert
werden.

Zum Zeitpunkt der Verkehrserhebungen setzte sich das Planungsgebiet wie folgt zusammen:

» Wohnungen 13 Wohneinheiten
¢ Handwerkliche Betriebe ca. 200 m? BGF
s Einzelhandelsbetriebe ca. 660 m? BGF

Auf dieser Grundlage wurde eine Verkehrserzeugungsabschatzung der Bestandsnutzungen
durchgefihrt. Die wichtigsten Randbedingungen, d.h. die verwendeten Kennwerte, sind in Ta-
belle 2 dargestellt. Es wird von 28 Einwohnern und 7 Beschéftigten (gerundete Mittelwerte)
ausgegangen, die 72 Kfz-Fahrten/Werktag erzeugen. 4 dieser Fahrten sind Lkw-Fahrten.

Verkehrserzeugung durch Wohnbebauung

Momentane Uberlegungen sehen unterschiedliche Nutzungen im Untersuchungsgebiet vor.
Grundsatzlich ist in den unteren Geschossen (E0 — E1/E2) Gewerbenutzung und in den obe-
ren Geschossen Wohnnutzung geplant. Die geplanten Gebaude auf den FISt.-Nr. 967 und
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967/7 sollen komplett &ffentlich, bspw. durch Verwaltungsorgane, genutzt werden. Erforderti-
che Steliplatze werden in Tiefgaragen mit Zufahrten zur Landsberger Stralle und zur Hirsch-
auerstralle nachgewiesen.

Die verkehrliche Wirkung der Gewerbenutzung unterliegt aufgrund der unterschiedlichen Nut-
zungsmdgglichkeiten einer groRen Bandbreite (Menge und zeitliches Auftreten). So erzeugen
Einrichtungen mit viel Kundenverkehr (z.B. Apotheken, Friseure, Einzethandel) deutlich mehr

‘ Verkéhr ais reine Buroﬂéchén ohhe Kundénverkehr. Auch d‘iev Hé‘uﬁgkyeivt der Liefervorgéhge
variiert je nach Nutzung stark. Da zum jetzigen Zeitpunkt noch keine genaueren Angaben zur
Nutzung vorliegen, werden zur Abbildung einer mdglichen Nutzungszusammensetzung Kenn-
werte verwendet, die aus der Erfahrung anderer Projekte sowie empirischer Studien stammen.
So werden beispielsweise flr die Erdgeschosse kundenorientierte Nutzungen und fir die dar-
tber liegenden Geschosse (E1/E2) Blronutzungen angenommen.

Die angenommenen Kennwerte sind in folgender Tabelle zu sehen. Die ausfihrlichen Berech-
nungsergebnisse sind in Anlage A.02 zu finden.

Tabelle 2:  Verwendete Kennwerte zur Neuverkehrsberechnung

oy . . .

2 Wege je Einwohner je Tag 30-35

g

5 | MIV-Anteil Einwohner & Besucher 50 - 60 %

S

N

3 Besucherverkehr Wohnen (Anteil an Einwohnerwegen) 10 %
Anwesenheitsgrad der Beschaftigten (z.B. Krankheit, Homeoffice) 85 %

2 Wege je Beschaftigten je Tag 25-35

g

8 MIV-Anteil Beschéftigte 50 - 60 %

%

§ Kundenwege je Beschéftigten (Blironutzung) 05-1,5

=

z
Kundenwege je Beschéftigten (Dienstleistung) 10-25
MIV-Anteil Kunden/Besucher 60-70%

Bei der Abschétzung des Aufkommens des Kundenverkehrs (nur Dienstleistung) wurden 10 %
Verbundeffekt angenommen. Der Verbundeffekt gibt den Anteil der Kunden einer Einzelhan-
dels- oder Dienstleistungseinrichtung an, die nicht origindr wegen dieser Einrichtung, sondern
wegen einer anderen rdumlich benachbarten Einrichtung anreisen.

Zusatzlich ist davon auszugehen, dass durch die Ndhe zur Wohnnutzung Wegeketten, wie
Wohnen - Arbeiten > Einkaufen - Wohnen, haufig auftreten. Dieser sogenannte Mitnah-
meeffekt gibt den Anteil der Kunden an, welche die Einzelhandelseinrichtungen ,auf dem bis-
herigen Weg" erledigen und keine zusatzlichen Wege verursachen. Dieser Effekt wurde mit
25 % berlcksichtigt.
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Fur die Neuverkehrsberechnung (Gewerbe bzw. Wohnen) stellen die Angaben zur Bruttoge-
schossfldche die Eingangswerte dar. Derzeit gibt es flir das Planungsgebiet zwei Varianten-
entwiirfe, die Wohnnutzung und gewerbliche Nutzung in unterschiedlichem Maf} vorsehen. In
Etage 2 des Gebaudes auf FISt.-Nr. 388/2 ist entweder Gewerbe- oder Wohnnutzung mdglich.
Es ergeben sich daher folgende Falle:

Tabelle 3: Nutzungsverteilung der beiden Betrachtungsfélle AundB.

Fall A Fall B

EOQ: Gewerbe/Biro + | E0-E2: Gewerbe/Blro +
Nutzung FISt.-Nr. 388/2

E1-E5: Wohnen E3-E5: Wohnen
BGF Gewerbe (gesamtes Vorhaben) 9.673 m? 10.854 m?
BGF Wohnen (gesamtes Vorhaben) 7.262 m? 6.081 m?

Flr beide Falle wurde der entstehende Neuverkehr abgeschatzt. Fir Fall A ergeben sich ins-
gesamt 1.965 Kfz-Fahrten/Werktag, wovon 30 Lkw-Fahrten sind. Fur die geplante Nutzung im
Fall B wurden 2.033 Kfz-Fahrten/Werktag ermittelt, wovon 31 Lkw-Fahrten sind.

Die ermitteiten Verkehrsmengen der betrachteten Félle unterscheiden sich nur geringfigig.
Bei vermehrtier Gewerbenutzung in FISt.-Nr. 388/2, Fall B, ergeben sich rechnerisch 68 Fahr-
ten mehr als in Fall A, wo in den Geschossen E1 und E2 Wohnnutzung statt Gewerbenutzung
angesetzt wurde.

Unter Beriicksichtigung des Verkehrssaldos (vgl. Kapitel 3.3) und der Malgabe, dass
der aus verkehrsplanerischer Sicht ,,schiechteste Fall” untersucht werden soll, ergeben
sich bei Auswahl des Falls B Neuverkehrsmengen von 1.961 Kfz-Fahrten/Werktag, wo-
von 27 Lkw-Fahrten/Werktag sind.

Verkehrsverteilung
Raumliche Verkehrsverteilung

Die Verkehrsverteilung wird analytisch auf Basis der vorhandenen Verkehrsbeziehungen im
Untersuchungsgebiet erarbeitet.

Um abschétzen zu kdénnen, welche Strecken von den Anwohnern voraussichtlich am haufigs-
ten gewahlt werden, ist ein Blick auf die Anbindung an das Ubergeordnete Straflennetz not-
wendig. Hohe Wegehaufigkeiten ergeben sich beim taglichen Pendeln zum Arbeitsort, bei der
regelmafRigen Fahrt in Nahversorgungseinrichtungen oder zu Freizeittatigkeiten. Haufige Ziele
der Anwohner sind also Einkaufszentren und Nahversorgungseinrichtungen, Arbeitsplatze,
Freizeiteinrichtungen, Sport- oder Naherholungsgebiete. Im vorliegenden Fall ist anzuneh-
men, dass die A99 und A96 in Richtung Osten sowie die B2 in Richtung Norden wesentliche
Strecken des Hauptverkehrsnetzes zum Erreichen dieser Ziele mit dem Pkw darstellen. In
diesen Richtungen sind die Metropolregion Miinchen (Osten) bzw. die Nachbarorte Puchheim
und Flrstenfeldbruck (Norden) erreichbar. In sldlicher (Gauting) bzw. westlicher Richtung
(Gilching) befinden sich weitere Nachbarortschaften mit untergeordneter Bedeutung. Es wird
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von einer Verteilung im grofiraumigen Verkehrsnetz mit einem GrofiMeil der Verkehrsmengen
infaus Richtung Osten ausgegangen (vgl. Abbildung 6).
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Abbildung 6:  Geplante verkehrliche Erschliefung des Planungsgebietes und prognostizierte rédumili-
che Verteilung des Neuverkehrs. Gelb: Tiefgaragenzufahrten; Grin: Lokalisation neue
Offnung des Griinstreifens.
(Quelle: Lizenz: Google Earth Pro, 2015, Schlothauer & Wauer, Deutschland)
Quelle bzw. Ziele der Verkehre stellen die Zufahrten zu den Tiefgaragen dar (s. gelbe Pfeile
in Abbildung 6). In rdumlicher Ndhe zu den Zufahrten (Landsberger Str., Hirschauerstr.) soll
es zudem einige wenige oberirdische Besucherstellplatze geben. Das angrenzende Strallen-
netz soll in einigen Punkten neu geordnet werden. Zundchst sieht der Bebauungsplanentwurf
var, dass weder eine Durchfahrbarkeit von Norden (Wirtschaftsweg Landsberger Strafte) nach
Siden (Bahnhofplatz), noch ein Anschluss fiir Pkw von der Nibelungenstralle aus méglich ist.
Die Hirschauerstralie soll zukunftig als Stichstralle von Norden aus kommend ausgefihrt wer-

den und nur mehr fiir den nicht-motorisierten Verkehr (Radfahrer, Fulganger) nutzbar sein.

Des Weiteren wird derzeit auf dem nérdlichen Wirtschaftsweg der Landsberger Stralte eine
Fahrradstralle zwischen der Goethestralle und der Salzstralle geplant. Von den dadurch not-
wendigen Umbaumalnahmen ist unter anderem K1 betroffen. Dieser soll zugunsten einer
sicheren und direkten Verkehrsfihrung fir Radfahrer optimiert werden (vgl. Kapitel 4.2.2 und
5.1.2), was unter anderem auch eine Schlieffung des sldlichen Knotenpunktarms (sldlicher
Wirtschaftsweg) zur Folge hat. Da dieser Arm eine direkte und damit klirzeste Anbindung des
ndrdiichen Teils des Planungsgebiets in Richtung Westen und aus Richtung Norden und Os-
ten darstellt, ist bei dessen Entfall eine massive Veriagerung der Verkehre auf die angrenzen-
den Wohngebiete entlang des Bahnhofplatz zu erwarten. Zur Vermeidung dieser negativen
Folgewirkung wird daher die Schaffung einer weitere Zufahrtsmaglichkeit auf den siidlichen
Wirtschaftsweg von der Landsberger Stralle aus empfohlen. Diese solite sich moglichst mittig
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zwischen K1 und K2 befinden, um den dortigen Verkehrsablauf nicht zu beeinflussen. Ein
Linksabbiegen sollte sowohl von der Landsberger Strafte als auch vom Wirtschafitsweg aus
erméglicht werden (vgl. Kapitel 5.1.2). Da diese Offnung auch seitens der Stadt Germering
angestrebt wird, wurde sie fiir den Prognoseplanfall als gegeben angenommen und somit im
Rahmen der Neuverkehrsverteilung berlcksichtigt.

Zeitliche Verkehrsverteilung

Die neu berechneten Quell- und Zielverkehrsmengen werden mit Hilfe von stiindlichen Antei-
len typischer Ganglinien auf den Tag und im Weiteren auf die Morgen- und Abendspitzenstun-
den verteilt. Die Aufteilung der Verkehrsmengen erfolgt dabei unter Zuhilfenahme fiir die Nut-
zung typischer, von Bosserhoff im Programm ,Ver_Bau" beschriebener Ganglinien.

Nachfolgend sind beispielhaft die Tagesganglinien flr Quell- und Zielverkehr von Bewohnern
(vgl. Abbildung 7) und Kunden (vgl. Abbildung 8) dargestelit. Weitere Ganglinien sind in An-
hang A.03 zu finden.
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Abbildung 7:  Quell- und Zielverkehrsganglinien fiir Bewohnerverkehr
(Quelle: Programm Ver_Bau: Ganglinie Wohnen, Heidemann, 2016)
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Abbildung 8:  Quell- und Zielverkehrsganglinien fiir Kundenverkehr )

{Quelle: Programm Ver_Bau, EAR 1991/95, angepasst an Offnungszeiten)
Beispielhaft ist im Fall der Bewohner zu erkennen, dass morgens zwischen 07:00 und
08:00 Uhr mit rund 12 % des Tagesverkehrs im Quellverkehr zu rechnen ist. In der Rickrich-
tung (Zielverkehr) ist zwischen 16:00 und 17:00 Uhr das Maximum mit rund 9 % erreicht.
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Mehrheitlich sind diese Verkehre auf die Wege der Bewohner von und zur Arbeit zurlickzu-
flhren,

Mithilfe dieser Tagesganglinien wurden die Verkehrsmengen in den Spitzenstunden ermittelt,
die als Grundlage in die Leistungsfahigkeitsberechnungen eingehen.

Zusammenfassung

Der Prognosenulifall berlicksichtigt alle absehbaren Entwicklungen bis in das Jahr 2035. Der
Prognoseplanfall wird auf Grundlage des Nulifalls forigeschrieben. Beriicksichtigt wurde die
vollsténdige Bebauung gem. Bebauungsplanentwurf sowie die geplanten Anpassungen im
angrenzenden Verkehrsnetz. Zur Wirkungsabschatzung wurde die Neuverkehrsmenge, wel-
che durch die beiden Nutzungsarten Wohnen und Gewerbe entstenht, ermittelt. So ist unter
Berlicksichtigung der entfallenden Bestandsverkehre eine Verkehrsmengensteigerung von
etwa 1.640 Kiz-Fahrten / Werktag zu erwarten. Im nachsten Schritt wurden die errechneten
Neuverkehrsmengen rAumlich auf das Strallennetz und die einzelnen, richtungsbezogenen
Verkehrsstrome verteill. Im Ergebnis lasst sich die Tagesverkehrsbelastung an den Knoten-
punkten im Prognoseplanfall 2035 stromfein abbilden. Zur Ermittlung der maligebenden Spit-
zenstundenbelastungen wurde der Neuverkehr zudem zeitlich mittels typischer Ganglinien fur
unterschiedliche Nutzergruppen Uber einen Werktag verteilt, Damit ergeben sich die Spitzen-
stundenbelastungen im Prognoseplanfall 2035, welche die Grundlage zur Berechnung der
Leistungsfahigkeit der zu untersuchenden Knotenpunkte bildet. Detaillierte Strombelastungs-

plane sind dem Anhang zu entnehmen.

Nachfolgende Abbildung gibt eine Ubersicht der Querschnitisbelastungen im Tagesverkehr
fiir den Prognoseplanfall 2035. Die angegebenen Kfz-Werte sind auf 10 Fahrzeuge, die SV-
Werte auf 5 Fahrzeuge gerundet.
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Abbildung 9:  Prognoseplanfall 2035 — Querschnittsbelastungen im Tagesverkehr
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)
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34 Larmparameter

Fir die an das Neubauvorhaben angrenzenden Straftenbereiche werden die Grundlagedaten
fir ein Schallgutachten zusammengestelit. Dazu ist eine Umrechnung vom werktéglichen Ta-
gesverkehr (DTVw) in jahresbezogene DTV-Werte erforderlich. Die Tag/Nacht-Aufteilung er-
folgt anhand verfigbarer Verkehrserhebungen. Daraus entstehen die Werte Mrag, Muachi, prag
und puacn flir den Analysefall 2017/18, den Prognosenulifall 2035 und Prognoseplanfall 2035.

Fiir larmphysikalische Berechnungen sind nach der RLS 90° jahresbezogene Durchschnitts-
werte der Verkehrsbelastungen fiir die Analyse und den Prognosehorizont 2035 zu verwen-
den. Durch die vorliegenden Verkehrszahlungen (24 Stunden) konnten die anzuwendenden
Faktoren verfeinert bzw. nachvallzogen werden. Unter der Berechnung von Kfz werden hier
die Fahrzeugtypen Pkw, Bus, Lieferwagen, Lkw, Lastzug und Krad gefasst und unter Schwer-
verkehr (SV) Bus, Lkw und Lastzug.
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Abbildung 10: Ubersicht (ber die Querschnitte zur Larmermittiung
(Hintergrundkarte; Lizenz: Google Earth Pro, 2015, Schicthauer & Wauer, Deutschland)

Schritt 1

Die Umrechnung von Normalwerktagsbelastung (Mo. bis Do.) auf DTV* wird mit aus dem HBS
2001 (Fassung 2009, 2-18/2-19) entnommenen Faktoren durchgefiihrt. Folglich sind die Fak-
toren kw zur Berechnung der werktéglichen DTV-Werte aus dem DTV fur alle Tage des Jahres
in Abhangigkeit vom Sonntagsfaktor bss (0,7) flr den Pkw-Verkehr mit 1,068 und fiir den Lkw-
Verkehr mit 1,230 anzusetzen (Tabelle 2-7 im HBS). Mit Hilfe dieses Faktors lassen sich die

3 Forschungsgesellschaft fir Stralken- und Verkehrswesen (FGSY), Richtlinien fir den Lérmschutz an
Stralten (RLS), Ausgabe 1990.
4 Durchschnittlich tagliche Verkehrsbelastung (bezogen auf alle Tage eines Jahres)
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DTVw-Werte auf DTV-Werte flr jeden Abschnitt unterteilt nach Pkw und Schwerverkehr und
jedes Szenario (Analyse-, Prognosenull-, Prognoseplanfall) berechnen.

Schritt 2

In einem zweiten Schritt lassen sich die DTV-Werte auf die Kenngrofien Kfzrag, Kfznacht sowie
SVrag, SVnacnt herunterbrechen. In Verfeinerung der dazu bendétigten Faktoren werden als
Grundlage die vorliegenden 24-Stunden-Zahiungen genutzt und fiir die einzelnen Quer-
schnitte aufbereitet. Die Anteile (Tag-Nacht-Aufteilung der 24-Stundenz&hlung) werden fir die
in Abbildung 10 dargestellten Querschnitte mit Hilfe aus der Verkehrszahlung gewonnen stre-
ckenzugsfeinen Faktoren erarbeitet. Es ergeben sich die Werte Kfzrag, Kfznacnt sowie SVrag,
SVnaceht flr jeden Abschnitt und jedes Szenario.

Schritt 3

Die Umrechnung von den DTV-Werten in die Ldrmparameter Mrag bzw. Mnacnt {Kfz/h] und prag
bzw. pracnt [%] kann simultan Uber zwei Varianten erfolgen. Mrag und Mnacnt lassen sich durch
Teilung der Werte Kfzrag und Kfznacnt durch die relevante Stundensumme errechnen. Der Wert
prag ergibt sich durch den entsprechenden Quotienten SVrag zu Kfzrag. Analog wird der mafi-
gebliche Lkw-Anteil pracnt errechnet (Variante 1). Andererseits kann gemaf der RLS 90 im Fali
von GemeindestralBen die mallgebende stindliche Verkehrsstarke der DTV-Werte mit 0,06
fir den Tag und mit 0,011 fir die Nacht multipliziert werden, um Mrag bzw. Mnact zu erhalten
(Variante 2).

Durch die bekannten Kenngrofien aus der Verkehrszahlung kénnen die in der Richtlinie vor-
handenen Werte verfeinert und nachvollzogen werden. Die Faktoren ergaben sich aus der
Berechnung der Anteile anhand der vorliegenden Zahlung fir den Knotenpunkt (Variante 1).

Es ergeben sich aus Anwendung dieser Faktoren auf den DTV die Werte Mnacnt, Mrag und
pracht, Prag fUr die knotenpunktnahen Abschnitte unterteilt nach Kfz und Schwerverkehr. Ta-
belie 4 beinhaltet eine Zusammensteliung der Ergebnisse. Die DTVw- und DTV-Angaben fir
Analyse-, Prognosenull- und Prognoseplanfall wurden dabei auf 10 Fahrzeuge genau gerun-
det. Eine Rundung der Larmparameter erfolgte nicht, da diese zur Berechnung des Mittelungs-
pegels dienen.

Hinweise:

Es wird im Zusammenhang mit den Larmdaten noch auf folgende Punkte, die sich bei der
Bearbeitung ergaben, hingewiesen:

e Grundsétzliich erfolgte die Berechnung nach den Ansétzen nach RLS 90. Da Ver-
kehrszdhlungen vorliegen, konnten die Faktoren der RLS 90 einer Verfeinerung un-
terzogen werden.

+ Die Datengrundlage zur Aufbereitung der Larmdaten ist eine verkehrliche Prognose-
berechnung, fiir welche die allgemeine Bevdlkerungsverdnderung als MaR fir die Ver-
kehrsmengendnderung und die Berlicksichtigung verkehrsrelevanter Bau- und Infra-
strukturmafinahmen im Umgriff entscheidend sind.
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Tabelle 4. Ergebnisse der Larmberechnung

Aufgrund dieser Datengrundlage werden, in Abhdngigkeit von der Klassierung in der
Verkehrsplanung, unter Schwerverkehr Busse, Lkw und Lastzilge gefasst. Lieferwa-
gen werden der Gesamtmenge der Kfz und nicht dezidiert nach Tonnage entweder
dem Pkw- oder Schwerverkehr beigeordnet. Eine Unterteilung von Pkw- und Schwer-
verkehr nach Tonnage, wie dies fiir die Abgrenzung von Schwerverkehr bei (iber 2,8 t
zuldssigem Gesamtgewicht in der RLS 90 verankert ist, kann bei Herausarbeitung der
Tag-Nacht-Aufteilung von DTV nicht erfolgen (vgl. Mitteilung der Bundesanstalt fur

Straltenwesen 1/2009).

Analyse 2017/2018
Prognmnuﬂfall 2035

Analy!a 2017/2618
Prognmnumau 2035

Analyse 2017/2018
Prognosenullfall 2035

Analysa 2017/2018
ng'nnﬂnullfall 2035

Ana!yu 2017/2018
Prognosanulifall 2035
Prognoseplantall 2035

DTVw
[KiziZ2h)

DTV M Tag pTag | MMNacht | pNacht
[FEzi2n) ) %] [Kizh] %]
14260 838 2.5% 107 2.3%
17380 1022 2.6%
17540 1031 2.6%
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Leistungsfihigkeitsberechnungen

Allgemeines zum Berechnungsverfahren

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen geben Aufschluss Uber die Verkehrsqualitat mit der die
Strome an einem Knotenpunkt abgewickelt werden kdnnen. Die Berechnung erfolgt geman
dem Handbuch fir die Bemessung von StralBenverkehrsanlagen (HBS) 2015 softwaregestttzt

“mit Hilfe des Verkehrsingenieurarbeitsplatzes LISA7:2.0 fir die werktégliche morgendliche

und abendliche Spitzenstunde. Die Berechnungen erfoigen flir den Analysefall 2017/18, den
Prognosenulifall 2035 und den Prognoseplanfall 2035 fiir die folgenden Knotenpunkte:

K1: Landsberger Stralle / Obere Bahnhofstralle
K2: Landsberger Strafde / Untere Bahnhofstralle
K 3: Bahnhofplatz / Untere Bahnhofstralle / Gabriele-M{inter-Stralle

MalRgebend fiir die Bewertung sind die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV). Die Ein-
teilung der QSV erfolgt in die Stufen A bis F, wobei A die beste und F die schlechteste QSV
reprasentiert. Bei der Bewertung wird zwischen signalisierten und vorfahrtsgeregelten Kno-
tenpunkten unterschieden. Im Allgemeinen gilt die Leistungsfdhigkeit einer Anlage bis zur
Qualitatsstufe D als nachgewiesen. Die Einteilung der QSV ergibt sich aus den mittleren War-
tezeiten des Kfz-Verkehrs auf dem jeweiligen Fahrstreifen. Die Einteilungstabellen der QSV
fur signalisierte und vorfahrisgeregelte Knotenpunkte sind Anlage A.05 zu entnehmen. Der
Ansatz streng nach HBS kann, beispielsweise bei schwach nachgefragten Nebenstromen, ein
unvollsténdiges Bild der Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes ergeben.

Ein zuséatzliches Indiz, um die Ergebnisse der HBS-Berechnung zu interpretieren ist daher der
Stromauslastungsgrad x. Dieser setzt die anstehende Verkehrsmenge in Beziehung zur je-
weiligen Freigabezeit. Ein weiteres Analyse-Kriterium, um ggf. Wechselwirkungen mit benach-
barten Knotenpunkten bzw. Zufahrten zu beurteilen, ist die Rickstauldnge am Knotenpunkt,
resp. Fahrstreifen (95 %-Perzentil).

Bis Qualitdtsstufe D wird der Verkehrsablauf im Aligemeinen als insgesamt leistungsfahig ein-
geschatzt. Die in den Ergebnistabellen des Berechnungsprogramms verwendeten Kenngro-
fen sind Anlage A.04 zu entnehmen.

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung nach HBS 2015 flr die drei Knotenpunkte
sind in den folgenden Abschnitten und Tabellen fir die morgendliche und die abendliche Spit-
zenstunde jeweils fir den Analyse-, Prognosenull- und Prognoseplanfall dokumentiert. Die
zugrundeliegenden Verkehrsbelastungen (Strombelastungspléne) sowie detaillierte Berech-
nungstabellen sind in Anhang A.06 einzusehen.

Knotenpunkt 1: Landsberger Strafe / Obere Bahnhofstrafle

Analyse 2018

Der Knotenpunkt wurde wie folgt im Verkehrsingenieurarbeitsplatz LISA 7.2.0 nachmodelliert
und in dieser Topologie fiir die Analyseberechnung verwendet. Es handelt sich dabei um einen
signalisierten Knotenpunkt mit Fu3géngerfurt am &stlichen Knotenpunktarm.
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Obere Bahﬂhofsu-aﬁe
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Landsberger StraBe (West)
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Wirschaftsweg Siid
Abbildung 11: Geometrie Knotenpunkt Obere Bahnhofstralle / Landsberger Stralle — Analysefall
(Quslle: LISA 7.2.0)

Abweichend von der tatsdchlichen Topologie des Knotenpunktes wurde fir die Berechnungen
der nordliche Wirtschaftsweg, der unmittelbar nérdlich des Knotenpunktinnenraums in die
Obere Bahnhofsirafte miindet, nicht beriicksichtigt. Dieser ist nicht signalisiert, in Ost-West-
Richtung als Einbahnstralie geregeit und endet als vorfahrigeregelter Teilknotenpunkt in der
Oberen Bahnhofstrale. Er weist ein sehr geringes Verkehrsautkommen auf (26 Kfz in der
Abendspitzenstunde), welches fiir die Berechnungen zu den Belastungen der Obere Bahn-
hofstralle addiert wurde. Es kann davon ausgegangen werden, dass sich im Verkehrsstrom
der Oberen Bahnhofstrafte ausreichend Zeitllicken zum Einfddeln ergeben. (Bei 45 Umlaufen
der Lichtsignalaniage (Umlaufzeit = 80 s) befahren rechnerisch 4,4 Fahrzeuge diese Zufahrt
des Knotenpunkies. Die Freigabezeit der Zufahrt betragt 21 s.)

Die flir die Bewertung erforderlichen verkehrstechnischen Unterlagen wurden von der Stadt
Germering zur Verfligung gestellt und im Verkehrsingenieurarbeitsplatz LISA 7.2.0 einge-
pflegt. Flr die Berechnung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes in der Morgenspitze
wurde das Festzeitersatzprogramm SP 3 mit einer Umlaufzeit von 80 s verwendet. Die Be-
rechnungen zur Abendspitze wurden auf Grundlage des Festzeitersatzprogramms SP 4 mit

einer Umlaufzeit von ebenfalls 80 s durchgefiihri.
Im Folgenden sind die jeweils verwendeten Festzeitersatzprogramme und die Ergebnisse der

Berechnungen fiir den Analysefall 2018 dargestellt. Es ist anzumerken, dass bei beiden Sig-
nalprogrammen gin Konflikt mit der RILSA festgestellt wurde. Auf der Landsberger Stralle sind
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in beiden Richtungen die Linksabbieger gemeinsam mit den Geradeausstrémen signalisiert
{Signalgruppe A und C). Sowahl in SP 3 als auch in SP 4 wird der aus Westen kommende
Strom (Signalgruppe C) erst nach dem entgegenkommenden Strom (Signalgruppe A) freige-
geben. Die RILSA® besagen, dass ein bevorrechtigter Verkehrsstrom nicht zu einem bereits
freigegebenen bedingt vertraglichen Abbiegestrom hinzugeschaltet werden darf. Im vorliegen-
den Fall werden jedoch die bevarrechtigten geradeaus Fahrenden und Rechtsabbieger des
westlichen Arms erst nach dem Linksabbieger des ostlichen Arms zugeschalten. Hieraus
ergibt sich ein Gefahrenpotenzial, weshalb dringend zur Anpassung des Signalprogramms

geraten wird.
) Tu=a0
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Abbildung 12: Feslzeitersatzprogramm SP 3 und Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fiir
die morgendliche Spitzenstunde im Analysefall
{Quelle: LISA 7.2}
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Abbildung 13: Festzeilersatzprogramm SP 4 und Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fir

die abendliche Spitzenstunde im Analysefall

(Quelle: LISA 7.2)
Die Ergebnisse zeigen, dass die bestehenden Festzeitersatzprogramme eine leistungsfahige
Abwicklung des Verkehrs am Knotenpunkt gewahrleisten kénnen. Dies gilt auch unter Bertick-
sichtigung des Verkehrsaufkommens des nérdlichen Wirtschaftsweges an Arm 1. Sowohl in
der Morgen- als auch in der Abendspitzenstunde bleiben die errechneten mittleren Wartzei-
ten fiir den MIV unter 30 Sekunden. Die Auslastungsgrade sind in den Hauptrichtungen am
héchsten, eine maximal 70-prozentige Auslastung lasst jedoch auf ausreichend Puffer schiie-
lten. Es ist daher davon auszugehen, dass die Verklrzung der Freigabezeit des Signals A,
die bei Anpassung der Signalzeitenprogramme an die Vorgaben der RILSA notwendig wéren,
unproblematisch ist. Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes im Analysefall auf Grundlage
der durch die Zahlungen ermittelten Belastungen kann fir die Morgen- und Abendspitze nach-
gewiesen werden. Die ausflihrlichen Berechnungsergebnisse sind in Anlage A.06 dokumen-
tiert.

5 Forschungsgeselischaft fur Straften- und Verkehrswesen (FGSV), Richtlinien fir Lichtsignalanlagen —
Lichtzeichen fir den Straflenverkehr (RiLSA), Ausgabe 2015
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Umgestaltung des Knotenpunktes

im Prognosenulifall wurde eine Steigerung der Verkehrsmengen aufgrund des allgemeinen
Bevolkerungswachstums und aufgrund verkehrswirksamer Entwicklungen im Umfeld unter-
stellt. Im Prognoseplanfall wurden zusatzlich die prognostizierten Neuverkehre durch das Bau-
vorhaben des B-Plans berlcksichtigt.

Der Knotenpunkt soll im Rahmen einer verbesserten Radverkehrsfilhrung an der Landsber-
ger Stralte umgestaltet werden. Hierzu wurde vom Ingenieurbiiro Neudert eine mogliche Kno-
tenpunktgestaltung entworfen (vgl. Abbildung 14). Die gednderte Knotenpunktgeometrie ist
sowohl in der Berechnung des Prognosenull- als auch Prognoseplanfalls anzusetzen.

Abbildung 14: Knotenpunkiskizze Umgestaltung Landsberger Stralle / Obere Bahnhofstralie
(Quelie: Ingenieurbiiro Neudert GmbH)

Zukinftig soll der nérdliche Wirtschaftsweg als FahrradstraRe ausgebildet und damit dem
Radverkehr Vorrang gegeben werden. Um eine sichere Fihrung im Knotenpunkt zu gewahr-
leisten, soll dieser signalisiert werden. Zugleich soll der motorisierte Verkehr des nérdlichen
Wirtschaftsweges bereits weiter dstlich, im Vorfeld des Knotenpunktes, auf die Landsberger
Stralle gefihrt werden. Der sudliche Arm (sldlicher Wirtschaftsweg der Landsberger Strafie)
wird génzlich geschlossen. Auf der Landsberger Stralle sollen zukiinftig Abbiegestreifen in die
Obere Bahnhofstrale eingerichtet werden. Eine unabhangige Signalisierung dieser Abbiege-
beziehungen von den Geradeausstromen auf der Landsberger Strafie hat sich aus Sicht der
Leistungsféahigkeit des Knotenpunktes als unvarteilhaft herausgestellt. Dennoch ist eine Fahr-
bahnmarkierung zur Trennung der Stréme (Mittelstreifen zwischen Geradeaus- und Abbiege-
streifen sowie Abbiegepfeile denkbar (Mindestfahrstreifenbreite jeweils 2,75 m) um den Auf-
stellbereich vor der LSA zu ordnen.

Eine Verbreiterung der Fahrbahn um 0,25 m sollte geprift werden. Im Bestand ist die Lands-
berger Stralle im Vorfeld des Knotenpunktes ca. 8,75 m breit. Dies erméglicht folgende
Spuraufteilung: Knotenpunktausfahrt 3,25 m, Abbiegestreifen 2,75 m, Geradeausstreifen
2,75 m. Grundsatzlich ist dies laut Regelwerk mdglich, hat jedoch eingeschrénkte Bewe-
gungsspielraume und damit erhéhtes Unfallrisiko zur Folge. Aus verkehrlicher Sicht wird daher
empfohlen, die seitlichen Grinstreifen um 0,25 m zu verschmaélern und die Geradeausstreifen
der Knotenpunktzufahrt von 2,75 m auf 3,00 m zu verbreitern.
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Unter Berticksichtigung der genannten Anpassungen wurde der Knotenpunkt wie folgt model-
liert und sowohl fir die Berechnungen im Prognosenullfall als auch im Prognoseplanfall zu-

grunde gelegt.
0

BM”"DF;&_
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Abbildung 15: Geometrie Knotenpunkt Obere Bahnhofstralie / Landsberger Stralte — Prognosefall
(Quelle: LISA 7.2.0)

Auf Grundlage der im Vergleich zum Analysefall gednderten Knotenpunktgeometrie sowie der

zusétzlichen Signalisierung der Fahrradstrafle und Furten wurden mit Hilfe des Verkehrsinge-

nieurarbeitsplatz LISA 7.2.0 Signalprogramme fiir die Morgen- und Abendspitzenzeitraume

des Prognoseplanfalis entworfen (vgl. Abbildung 16 und Abbildung 17).
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Abbildung 16: Festzeitersatzprogramm Prognose Morgenspitze, K1
(Quelle: LISA 7.2.0)
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Abbildung 17: Festzeitersatzprogramm Prognose Abendspitze, K1
(Quelle: LISA 7.2.0)

Prognosenullfall 2035

in der Morgenspitze ergibt sich eine QSY C mit einer maximalen Auslastung von 65 % in der
Landsberger Strafte West. Die Riickstaulangen sind unkritisch, sodass die Aufstellstreifen im
95 %-Perzentil nicht (iberstaut werden, Die mittleren Wartezeiten liegen bei maximal 46 s
(Arm 1).

in der Abendspitze werden leicht erhdhte mittlere Wartezeiten (maximal 48 s an Arm 1) er-
rechnet, die aber wie in der Morgenspitze eine QSV C ergeben. Die Auslastungen bleiben mit
maximal 84 % unkritisch. Problematisch ist nun jedoch der Rickstau in der westlichen Lands-
berger Strafte. Da hier aufgrund der Einmiindung des Bahnhofplatzes in die Landsberger
Strafte eine Aufstelllange von lediglich 25 m méglich ist, wird der Abbiegestreifen Gberstaut.
Dies hat auch Auswirkungen auf den Verkehrsfluss des Geradeausstreifens. Infolgedessen
ist gem. HBS die Berechnungsweise von Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzen Aufstelistreifen
anzuwenden. Hier werden die beiden Fahrstreifen abhéngig ihrer Freigabe zusammen be-
trachtet, woraus sich eine Bewertung fir beide Fahrstreifen ergibt. Im vorliegenden Fall ergibt
diese eine QSV B sowie eine Auslastung von 72 %. Die Ruckstauldnge betréagt ca. 120 m flr
diesen Mischfahrstreifen. Die groRen Riickstauléngen an Arm 2 fiihren zu keiner Uberstauung
von Grundstiickszufahrten oder Knotenpunkten.

Die Leistungsfahigkeit kann rechnerisch fiir alle Knotenpunktarme nachgewiesen werden.
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Tabelle 5;:  Mallgebende Berechnungsergebnisse K1 Prognosenulifall 2035
Morgenspitze Abendspitze
Kenngrolie MafRgebend MaBgebend
Wert Signalgruppe Wert Signalgruppe

Qsv [+ c o} c D

Mittlere Wartezeit [s] 46,0 D 479 [»]

Auslastungsgrad [-] 0,68 Cc 0,84 A

Riickstau im 95 %-Perzentil [m] 1084 Cc 169.8 A
Belastungssumme Zufahrten 1.340 Kfzih 1.880 Kfz/h

Prognoseplanfall 2035

Sowohl in der Morgenspitze als auch in der Abendspitze des Prognoseplanfalls bleiben die
Ergebnisse im Vergleich zum Prognosenulifall nahezu unverandert. Minimale Verschlechte-
rungen des maflgebenden Auslastungsgrades haben keine schlechtere QSV-Bewertung zur
Folge. Auch im Prognoseplanfall kann fir den Knotenpunkt rechnerisch die Leistungsfahigkeit

nachgewiesen werden.

Tabelle 6:  MaRgebende Berechnungsergebnisse K1 Prognoseplanfall 2035
Morgenspitze Abendspitze
KenngroBe Malgebend MaRgebend
Wert Signalgruppe Wert Signalgruppe
Qsvi] c D C D
Mittlere Wartezeit [s] 48,0 D 479 D
Auslastungsgrad [-] 0,69 c 0,85 A
Rickstau im 95 %-Perzentil [m] 110.6 = 178.0 A
Belastungssumme Zufahrten [Kfz] 1.350 Kfz/h 1.900 Kfz/h

Anhand der Berechnungsergebnisse kann sowohl im Prognosenulifall als auch im Prognose-
planfall die Leistungsfahigkeit rechnerisch nachgewiesen werden. Die hohen Rickstauléngen
an Arm 3 infolge der Uberstauung des Abbiegestreifens sind hinsichtlich der Leistungsfahig-
keit des Knotenpunktes als unproblematisch zu sehen, jedoch ist zu beachten, dass dadurch
der Knotenpunkt Landsberger Stralle / Bahnhofplatz Uberstaut wird, an dem aufgrund der
Schliefung des sudlichen Knotenpunktarmes an K1 und der Umsetzung des Bauvorhabens
mit einem erhdhten Verkehrsaufkommen zu rechnen ist. Genauere Aussagen zur Beeinflus-
sung dieses Knotenpunktes und seiner Leistungsfahigkeit kénnen in diesem Rahmen nicht
getroffen werden. Hierflr ware eine Verkehrserhebung des Knotenpunktes und eine anschlie-
Rende Mikrosimulation erforderlich.
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Knotenpunkt 2: Landsberger Stralie / Untere Bahnhofstrafle

Der Knotenpunkt wurde wie nachfolgend dargestellt im Verkehrsingenieurarbeitsplatz
LISA 7.2.0 nachmodelliert und in identischer Topologie flr Analyse-, Prognosenull- und Prog-
noseplanfall verwendet, Es handelt sich dabei um einen signalisierten Knotenpunkt mit Fuft-
ganger- und Radfahrerfurten an allen Zufahrten.

\ Untere BahnhofstraBe (Nord)

g
E
5
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Landsberger Stralle (West)
Landsberger StraBe (Ost)

Untere Bahnhofstrafe (Sid)

Abbildung 18; Geometrie Knotenpunkt Landsberger Strafite / Untere Bahnhofstralte, Bestand

{Quelle: LISA 7.2.0)
Die von der Swarco Traffic Systems GmbH zur Verfugung gestellten verkehrstechnischen Un-
terlagen wurden den Berechnungen zugrunde gelegt. Verwendet wurden der Signallageplan,
das Festzeitersatzprogramm fiir die Morgen- und Abendspitzenstunde (vgl. Abbildung 19 und
Abbildung 20) und die Zwischenzeitenmatrix. Detaillierte Ergebnisse der Leistungsfahigkeits-
berechnungen sind im Anhang zu finden.
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Abbildung 19: Festzeitersatzprogramm P3 KP Landsberger Strafie / Uniere Bahnhofstrale
{Quelle: Swarco Traffic Systems GmbH)
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Abbildung 20: Festzeitersatzprogramm P4 KP Landsberger Straile / Untere Bahnhofstralle
(Quelle: Swarco Traffic Systems GmbH)

Analyse 2017

in der Morgenspitze betrdgt die gewichtete, gemittelte Wartezeit aller Strome 24 s und die
gewichtete, gemittelte Auslastung 53 %. Mafigeblich fiir die Bewertung ist der Linksabbieger
der Landsberger Strafte Ost mit einer mittleren Wartezeit von 36 s. Als ursdchlich hierfir kann
der starke Hauptstrom auf der Unteren Bahnhofstrafie bzw. auf der Landsberger Strafe
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genannt werden, welcher von Abbiegern durchsetzt werden muss und mit entsprechenden
Wartezeiten einhergeht. Insbesondere in Richtung Osten sind auf der Landsberger Strafte
hohe Verkehrsmengen zu verzeichnen. Aus genannten Griinden entstehen fir die Linksab-
bieger an Arm 1 und 2 Rickstauungen, die mit 42 m (Arm 1) bzw. 27 m (Arm 2) im 95 %-
Perzentil zwar moderat ausfallen, jedoch in der nérdlichen Unteren Bahnhofstrafle zu einer
Uberstauung des Aufstellstreifens flihren. Gem. HBS ist daher die Berechnungsweise von
Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzen Aufstelistreifen anzuwenden. Hier werden die beiden
Fahrstreifen abhangig ihren Freigabezeiten zusammen betrachtet, woraus sich eine Bewer-
tung fiir beide Fahrstreifen ergibt. Im vorliegenden Fall ergibt dies eine QSV B, eine mittlere
Wartezeit von 28 s sowie eine Auslastung von 67 %. Die Rickstaulange im 95 %-Perzentil
betragt ca. 92 m fir diesen Mischfahrstreifen.

In der Abendspitze kehrt sich die Hauptlast auf der Landsberger Stralle um. Nun ist in west-
liche Richtung das grofite Verkehrsaufkommen zu verzeichnen. Insgesamt ist das Aufkom-
men am Knotenpunkt um ca. 27 % héher. Nun ist das Linksabbiegen von der Unteren Bahn-
hofstralle Siid problematisch und fiihrt zu einer Uberstauung des Abbiegestreifens. Die Be-
wertung des Mischfahrstreifens (vgl. Vorgehen in der Morgenspitze) ist mit einer QSYV C den-
noch zufriedenstellend. Malligebend fir die Gesamtbewertung des Knotenpunkies in der
Abendspitze ist jedoch der Linksabbieger aus der Landsberger Strafte West. Hier ergeben
sich Wartezeiten von 50 s (QSV C). Ursachlich hierfir ist der beschriebene, starke Verkehr in
weslliche Richtung, der vom Linksabbieger durchsetzt werden muss. Die gewichteten, gemit-
telten Wartezeiten bzw. Auslastungen bei Gesamtbetrachtung des Knatenpunktes steigen im
Vergleich mit der Morgenspitze auf 33 s bzw. 69 % an, bleiben jedoch unkritisch.

Die Leistungsféhigkeitsberechnungen im Analysefall ergeben in der Morgen- und Abendspitze
eine befriedigende Bewertung. Die Leistungsfahigkeit kann nachgewiesen werden.

Tabelle 7: Mafigebende Berechnungsergebnisse K2 Analyse 2017

Morgenspitze Abendspitze
Kenngriole Maflgebend MaBgebend
Wert Signalgruppe Wert Signalgruppe
QsV[] c FV_A c F"'LE'{:.C-
Mittlere Wartezeit [s] 36 FV_A 50 Fv_C
Auslastungsgrad [-] 07 Fv_C 0,85 FV_A
Riickstau im 95 %-Perzentil [m] 111 Fv_C 163 FV_A
Belastungssumme Zufahrian 1.960 Kfz/h 2.490 Kizih

Prognosenulifall 2035

Im Prognosenulifall ergeben sich erhdhte Verkehrsmengen, da hier das allgemeine Verkehrs-
mengenwachstum durch die Bevélkerungsentwicklung berlcksichtigt wird. Zudem flief3t hier



Leistungsféhigkeitsberechnungen

4.3.3

der durch die Neubebauung der Germeringer Harfe entstehende Neuverkehr ein, der durch
die raumliche Nahe einen grofien Einfluss auf das Verkehrsgeschehen am Knotenpunkt hat.

In der Morgenspitze ergeben sich in der Gesamtbewertung des Knotenpunktes nur geringe
Unterschiede zum Analysefall. Die Probleme der Linksabbieger in der Unteren Bahnhofstrafie
MNord und der Landsberger Stralle Ost verscharfen sich. Die mittleren Wartezeiten der Links-
abbiegestréme steigen auf 40 s bzw. 43 s (beides QSV C). Die Ergebnisse des sich durch die
Uberstauung des Abbiegestreifens in der Unteren Bahnhofstrae Nord zu bewertenden
Mischfahrstreifen weisen mittlere Wartezeiten von 32 s auf, was wie im Analysefall eine
QSV B zur Folge hat. Insgesamt lassen die Berechnungsergebnisse auf einen unkritischen
Verkehrsablauf schlieften.

Auch in der Abendspitze des Prognosenullfalls verschérft sich die Situation der kritischen
Verkehrssiréme im Vergleich zum Analysefall. Die mittleren Wartezeiten steigen auf allen
Strémen an. Unveréndert ist die Uberstauung des Linksabbiegers in der Unteren Bahnhof-
stralbe Sud. Fir den Mischverkehr werden mittlere Wartezeiten von 138 s errechnet, was eine
Bewertung mit einer QSV E zur Folge hat. Ebenfalls problematisch sind nun auch in der
Abendspitze die Linksabbieger der Unteren Bahnhofstraiie Nord. Infolge der Uberstauung des
Abbiegestreifens muss der Mischfahrstreifen bewertet werden, der mit mittleren Wartezeiten
von 40 s eine QSV C aufweist. Zudem liegt die Auslastung des 6stlichen Knotenpunktarms
aufgrund des starken Verkehrsaufkommens nahe der Kapazitatsgrenze (98 %).

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Abwicklung des Verkehrs in der Mor-
genspitze unkritisch ist (Gesamt-QSV C). In der Abendspitze ist jedoch teilweise mit Uberlas-
tungen infolge grofier Rickstaulangen an mehreren Knotenpunkistrémen zu rechnen. Die Ka-
pazitdt des Knotenpunktes ist ausreichend, die Wartezeiten steigen an sodass keine ausrei-
chende Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes nachgewiesen werden kann (Gesamt-QSV E).
Die Auslastungsgrade weisen jedoch noch auf Puffer hin.

Tabelle 8; Mallgebende Berechnungsergebnisse K2 Prognosenulifall 2035

Morgenspitze Abendspltze
Kenngrofie MaBgebend Malgebend
Wert Signalgruppe Wert Signalgruppe
QsV [ c ! FV_A E FV_B
Mittlere Wartezeil [s] 43 FV_A 138 FvV_B
Auslastungsgrad [-] 0,82 Ev C 0,98 Fv B
Riickstau im 95 %-Perzentil [m] 147 Fv_C 257 FV_A
Belastungssumme Zufahrten 2.160 Kiz/h 2,720 Kfzih

Prognoseplanfall 2035

im Prognoseplanfall wird von der Umsetzung des Bebauungsplans ,Nérdliches Bahnhofareal”
ausgegangen, weshalb bei den Berechnungen das erhéhte Verkehrsaufkommen berlicksich-
tigt wird.



o
L

ey

Leistungsféhigkeitsberechnungen

In der Morgenspitze fallt die Bewertung des Knotenpunktes kann weiterhin eine QSV C er-
rechnet werden, Der mafligebende Linksabbieger auf der Landsberger Stralte Ost weist mitt-
lere Wartezeiten von 44 s auf. Ursachlich hierfiir ist das nochmals erhdhte Verkehrsaufikom-
men auf der Landsberger Stralke, das von den Abbiegern durchsetzt werden muss. Haupt-
grund flr das erhohte Verkehrsaufkammen sind die zukinftigen Bewohner des Bauvorha-
bens, von denen ein Grofiteil das Untersuchungsgebiet zum Zeitpunkt der Morgenspitze in
dstliche Richtung; bspw. in Richtung des Arbeitsplatzes, verldsst sowie die Beschaftigten der
Gewerbeeinrichtung die aus dieser Richtung kommend in Richtung Planungsgebiet fahren.
Mit einer Auslastung von maximal 83 % (Geradeausfahrstreifen Arm 4) sind noch Reserven
gegeben. Die Leistungsfahigkeit kann nachgewiesen werden.

Die Gesamtsituation in der Abendspitze ist wie in Analyse- und Prognosenulifall kritischer als
in der Morgenspitze. Es kommt an Arm 1, Arm 3 und Arm 4 zu einer Uberstauung des Abbie-
gestreifens. Die mittleren Wartezeiten steigen im Vergleich zum Prognosenulifall an. An den
Armen 2, 3 und 4 steigen sie auf (iber eine Minute. Durch den zu kurzen Abbiegestreifen an
Arm 3 und 4 steigt die Auslastung hier auf etwas {iber 100 %, was eine QSV F zur Folge hat.

Wie im Prognosenulifall kann auch im Prognoseplanfall die Leistungsfahigkeit nur in der Mor-
genspitze nachgewiesen werden (QSV C). In der Abendspitze wird die Kapazitilsgrenze
Uberschritten, es kann nur mehr eine QSV F errechnet werden.

Tabelle 9: Mafigebende Berechnungsergebnisse K2 Prognosenullfall 2035

Morgenspitze Abendspitze
Kenngrole MaBgebend MaRgebend
Wert Signalgruppe Wert Signalgruppe

Q3V (] C FW_A F Fv_B

Mittlere Wartezeit [s] 44 FV_A 170 Fv_B

Auslastungsgrad [-] 0,83 Fv C 1,01 Fv_ C

Rickstau im 95 %-Perzentil [m] 152 FV C 293 Fv_ B
Belastungssumme Zufahrien 2.250 Kfz/h 2.880 Kiz/h

43.4 Optimierungsmaoglichkeiten

Durch das héhere Gesamtverkehrsaufkommen in der Abendspitzenstunde kann diese als
malgebend flir den Knotenpunkt betrachtet werden. Mit Auslastungen bis 98 % operiert der
Knotenpunkt bereits im Prognosenulifall an seiner Belastungsgrenze. Im Prognoseplanfall
steigen die Wartezeiten weiter, sodass sich eine QSV F errechnet. An den Armen 1, 3 und 4
werden die kurzen Aufstellstreifen Gberstaul. Besonders problematisch sind Arm 3 und Arm 4,
wo die Auslastungen der Mischfahrstreifens jeweils auf 101 % steigen. Urséchlich ist der zu
kurze Abbiegestreifen. An den weiteren Armen ist noch Puffer vorhanden.

Der Abbiegestreifen in der Unteren Bahnhofstrafte Std endet nach ca. 30 m, da die Fahrbahn
aufgrund der Senkrechtparkplétze verschwenkt und schmaler wird, weshalb auf den Abbiege-
streifen verzichtet werden muss. Ohne Berlicksichtigung moglicher baurechtlicher



! {i LR
Leistungsfahigkeilsberechnungen L WALITE 'g'

Einschrénkungen wére aus rein verkehrstechnischer Sicht denkbar, die Senkrechtparkpldtze
in straflenbegleitende Langsparkplatze umzubauen, um so die Lange des Linksabbiegestrei-
fens in der Unteren Bahnhofstraike Sud zu erhdhen. Zur Veranschaulichung dieser Malnahme
wurde die Knotenpunktgeometrie im Berechnungsprogramm angepasst und die Leistungsfa-
higkeit mit einem Abbiegestreifen an Arm 3 mit einer Lénge von 60 m ermittelt. Der Abbiege-
streifen an Arm 3 wird in diesem Fall nicht mehr Gberstaut, es ergeben sich eine QSY D und
Auslastungen von 77 % (Geradeaus) bzw. 75% (Links). Eine Verldngerung des ebenfalls in
der Abendspitzenstunde des Prognoseplanfalls (iberstauten Linksabbiegers ist aufgrund der
Mittelinsel als Querungshilfe fir Fultganger nicht moglich. Denkbar wére die Verlegung dieser
Mittelinsel weiter nach Westen vor einem maglicherweise neuen Knotenpunkt Wirtschaftsweg
Sid / Landsberger Strafle (vgl. Kapitel 5.1.2).

Um weitere Handlungsmdglichkeiten aufzuzeigen, wurden flr die Lichtsignalaniage Signal-
programme mit kiirzeren und langeren Umlaufzeiten fir das nachmittagliche Programm er-
stellt {vgl. Abbildung 21 und Abbildung 22). Betrachtet werden jeweils die Berechnungsergeb-
nisse der maltgebenden Planfall-Abendspitze.
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Abbildung 21: Festzeitersatzprogramm P4 mit verklrzter Umlaufzeit von TU=70 s, KP Landsberger
Strafte / Untere Bahnhofstralle
(Quelle: LISA 7.2.0)
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Abbildung 22: Festzeitersatzprogramm P4 mit verlangerter Umlaufzeit von TU=90 s, KP Landsberger
Strafte / Untere Bahnhofstralle
(Quelle: LISA 7.2.0)
Kiirzere Umlaufzeiten von Signalprogrammen flhren haufig zu kirzeren Ruckstaulangen.
Auch im vorliegenden Fall lasst sich dies mit einem Signalprogramm von 70 s an einigen Kno-
tenpunktarmen erreichen, jedoch bleibt dieser Effekt unwesentlich. Die kurzen Aufstellstreifen

in der Unteren Bahnhofstrale und der westlichen Landsberger Stralle werden dennoch
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tberstaut. Zudem erhodhen sich die Auslastungsgrade an Armen mit bereits im Bestandspro-
gramm geringem Puffer. Es wird daher von einer Verkirzung der Umlaufzeit abgeraten.

Durch eine Verldngerung des Signalprogramms auf eine Umlaufzeit von 90 s lassen sich in
der Regel Auslastungsgrade verbessern, da durch den geringeren Anteil von Zwischenzeiten
an der Gesamtumlaufzeit relativ gesehen ldngere Freigabezeiten ergeben. Auch das vorge-
schlagene Signalprogramm fiihrt zu einer leichten Verbesserung des Gesamtauslastungsgra-
des. Die Maximalauslastung kann jedoch nicht verringert werden. Es ist insgesamt eine etwas
gleichmaBigere Steuerung der Auslastung und Wartezeiten méglich. Wesentliche Verdnde-
rung sind jedoch nicht méglich, der kritische Zustand bieibt bestehen. Die Mischfahrstreifen
auf Arm 3 und Arm 4 bleiben mit jeweils 103 % weiterhin Uber ihrer Kapazitatsgrenze. Die
Ergebnisse der Leistungsféhigkeitsberechnungen mit den verschiedenen Optimierungsmaft-
nahmen sind im Anhang zu finden.

Die aufgeflihrten Optimierungsmafinahmen haben gezeigt, dass durch die Anpassung des
Signalprogramms keine wesentlichen Verbesserungen mdglich sind. Die Ursache dafiir liegt
in der hohen Verkehrsbelastung an allen Armen, sodass Freigabezeiten nicht im Sinne einer
besseren Auslastung verteilt werden kénnen. Eine Verédnderung der Umlaufzeiten solite in
jedem Fall mit benachbarten Knotenpunkten erfolgen, um weiterhin die Koordinierung zu ge-
wahrleisten. Die Verldngerung des sldlichen Abbiegestreifens wird hingegen aus verkehrs-
technischer Sicht empfohlen, da so zumindest die Uberlastung des siidlichen Abbiegestrei-
fens vermieden werden kann. Die Umsetzbarkeit dieser Malinahme aus wirtschaftlichen, bau-
rechtlichen oder gestalterischen Griinden floss nicht in die Bewertung ein.

Knotenpunkt 3: Bahnhofplatz / Untere Bahnhofstr. / Gabriele-Miinter-Str.

Der Knotenpunkt wurde wie folgt in LISA 7.2.0 nachmeodelliert und identisch fiir Analyse-,
Prognosenull- und Prognoseplanfall verwendet, Bei Knotenpunkt K3 handelt es sich um einen
Kreisverkehrsplatz mit einem Auflendurchmesser von 33 m,

Abbildung 23: Geometrie KP Bahnhofplatz / Untere Bahnhofstrafle / Gabriele-Minter-Stralle

Gemdl HBS 2015 bestimmt der Verkehrsstrom auf der Kreisfahrbahn in Hohe der Zufahrt die
Kapazitat dieser Zufahrt. Demnach kdnnen an einstreifigen Ausfahrten nicht mehr als 1.200
bis 1.400 Pkw-E/h ausfahren.
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4.4.2

Analyse 2017

In der Morgenspitze des Analysefalls ergibt sich an allen Zufahrten eine QSV A. Die errech-
neten mittleren Wartezeiten sind an allen Armen unter 10 Sekunden (Maligebend: 5,0 s an
Arm 4). Die Ruckstauldangen sind minimal und die Kapazitatsreserven sehr hoch.

In der Abendspitze zeigt sich ein dhnliches Bild, wobei die mittleren Wartezeiten auf bis zu
7.2 s steigen (Arm 3). Auch hier ergibt sich demnach eine QSV A fir den Knotenpunkt.

Tabelle 10: Mafgebende Berechnungsergebnisse K3, Analysefall

Morgenspitze Abendspitze
Kenngrole Malgebend Mallgebend
Wert Arm Woert Arm
QSV[] A Alle A Alle
Mittlere Wartezeit [s] 5.0 4 7.2 2
Riickstau im 95 %-Perzentil [Fz] 2 Tund 3 A 3

Prognosenullfall 2035

Der Prognosenulifall berlcksichtigt das allgemeine Verkehrswachstum durch die Bevolke-
rungsentwicklung und bauliche Entwicklungen im nahen Umfeld. Insbesondere die Neube-
bauung der Germeringer Harfe hat hier einen grolen Einfluss auf die Verkehrsmengen, da
ein grolter Teil des prognostizierten Neuverkehrs Ober die Gabriele-Munter-Stralte und an-
schlieffend K3 in das nachgeordnete Strallennetz fliefit.

In der Margenspitze steigen die mittleren Wartezeiten auf bis zu 5,8 s (Arm 3) an. Bei nach
wie vor groflen Kapazitadtsreserven ergibt sich fiir den Knotenunkt eine QSV A.

Auch in der Abendspitze kann noch immer die QSV A nachgewiesen werden. Die mittieren
Wartezeiten steigen im Vergleich zur Abendspitze des Analysefalls um 1,7 s auf 8,9 s (Arm 2).
An Arm 3 ergeben sich nun erhdhte Rickstaulédngen im 95 %-Perzentil von 30 m. Da hier-
durch keine angrenzenden Knotenpunkte oder Zufahrten Gberstaut werden ist dies unkritisch

zu sehen.

Tabelle 11: Mallgebende Berechnungsergebnisse K3, Prognosenulifall

Morgenspitze Abendspitze
Kenngrofie Mafgebend MahRgebend
Wert Arm Wert Arm
Qsv[-] A Alle A Alle
Mittlere Warlezeit [s] 58 3 89 2
Rickstau im 95 %-Perzentil [Fz] 3 3 5 3
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Prognoseplanfall 2035

Im Prognoseplanfall kommt es aufgrund der Umsetzung des Bauvorhabens emeut zu einer
Erhéhung des Verkehrsaufkommens. Die Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit des Kno-
tenpunktes sind jedoch unerheblich.

Sowohl in der Morgen- als auch in der Abendspitze ergeben sich nur minimal hdhere mittlere
Wartezeiten als im Prognosenullfall. MalRgebend fiir die Gesamtbewertung des Knotenpunk-
tes ist Arm 2 in der Abendspitze mit mittleren Wartezeiten von maximal 9 s, was knapp unter
dem Grenzwert zur ndchstschlechteren QSY B liegt. Die Rickstaulangen belaufen sich auf
bis zu 5 Fahrzeuge bzw. 30 m (Arm 3, Abendspitze).

Tabelle 12: Mafigebende Berechnungsergebnisse K3, Prognoseplanfall

Morgenspitze Abendspitze
Kenngrobe MaRgebend Malgebend
Wert Arm Wert Arm
asvi A Alle A Alle
Mittlere Wartezeit [s] 59 ] 90 2
Riickstau im 95 %-Perzentil [Fz] 3 3 5 3

Es wird in allen Untersuchungsféllen rechnerisch eine sehr gute Leistungsfihigkeit im
Sinne des HBS nachgewiesen. Es besteht kein Erfordernis flir MaBnahmen zur Optimie-
rung des Knotenpunktes.
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Bewertung der verkehrlichen ErschlieBungssituation

MNeben den Belangen der Leistungsfahigkeit sind auch Aspekte der Erschlieffungsplanung zu
beriicksichtigen. Wichtige Punkte fir die Erschlielung des Planungsgebietes in der Landsber-
ger Straflle sind im Wesentlichen:

= Gute Erreichbarkeit und gesicherte Zugangsmdglichkeiten aus dem Netz flr Fulgéanger
und Radfahrer

e Gute Erreichbarkeit und attraktive Taktung des Offentlichen Personennahverkehrs

= Gute Erreichbarkeit aus dem Bestandsstraltennetz und ausreichende Leistungsfahig-
keiten (Zu- und Abfluss) fiir motorisierte Fahrzeuge

* Durchwegbarkeit des Planungsgebietes fiir den NMIV und Verknlipfung zu umliegen-
den Stadtkerngebisten

+ Verkehrsminimierung im angrenzenden ErschlieBungsstrafiiennetz
= Ausreichende, sichere und witterungsgeschitzt Fahrradabstellmoglichkeiten

« Bereitstellung alternativer Mobilitatsformen

= Richtlinienkonform dimensionierte Pkw-Stellflichen fiir Bewohner und Besucher in aus-
reichender Anzahl

P o i | |
Abbildung 24: Lage des Planungsgebietes im &ffentlichen Strallennetz. Orange: Tiefgaragenzufahrten,
Rot; Umzugestaltende Hirschauerstrafie.

(Quellen: Architekturbiiro Leinhdupl + Neuber GmbH; Bakpak Architects. Hintergrund-
karte: Lizenz: Google Earth Pro, 2015, Schiothauer & Wauer, Deutschiand)
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AuBere ErschlieBung Individualverkehr

Das Planungsgebiet grenzt im Norden an die Landsberger Strafte und im Siden an den Bahn-
hofplatz. Die Hirschauerstrafie stellt momentan eine bauliche Verbindung dieser beiden Stra-
fben fur alle Verkehrsarten dar, da der sudliche Teil jedoch auf Privatgrund verlduft, sieht der
Bebauungsplanvorentwurf keine Durchfahrbarkeit des gesamten Gebiets mit Kfz mehr vor.
Die Nibelungenstralte ist derzeit mit der Hirschauerstralte verbunden, allerdings als Einbahn-
strafte in westliche Richtung. Eine Zufahrt von der Hirschauerstralie kommend ist daher nicht
mdéglich. An dieser Anordnung wird auch zuk(nftig nichts gedndert, sodass die Hirschauer-
stralte von Norden kommend als Stichstrafle gestaltet wird. Die Hofmarkstralte, welche im
Westen an das Gebiet angrenzt, stellt sowohl im Bestand ais auch in der Planung eine Stich-
stralle dar und dient nicht der ErschlieBung des Bauvorhabens. Die genannten Strafien (-
abschnitte) befinden sich allesamt in Tempo-30-Zonen. Auf der Landsberger Stralte betragt
die zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h. Die fiir das Bauvorhaben nachzuweisenden
Stellpldtze sind in Tiefgaragen unter den Gebauden vorgesehen und werden an die Lands-
berger Stralte und den Bahnhofplatz angeschlossen. Insgesamt sind 5 Tiefgaragenzufahrten
vorgesehen.

Gemal RASt 06° lassen sich die angrenzenden Stralenquerschnitte in der Planungsvari-
ante den folgenden Entwurfssituationen zuordnen:

Tabelle 13: Einteilung/Charakterisierung der angrenzenden Strallen gem. RASt 06.

Strake Verkehrsmengen | Entwurfssi- | Charakterisierung

(Planfall) tuation

(RASt 06)
Wirtschaftsweg | Neuverkehr Wohnweg/ » Funktion: Parken & Aufenthalt
Sad, Landsber- | ca. 1.680 Kfz/24h | Wohnstralle | « FuRgéngerlangsverkehr
ger Strale « Ausweichstellen fiir Miillfahr-
Zeug

Hirschauer- Neuverkehr (aus | Wohnweg/ » Funktion: Parken & Aufenthalt
strafle Tiefgarage und Wohnstralte | « FuRgangerldngsverkehr

Besucherstellplat- = Stichstralte mit Wendeanlage

zen zu FL.Nr. 389)
ca. 620 Kfz/24h

= Durchidssigkeit fiir Fufllgdnger
und Radfahrer empfehlenswert

Nibelungen- wie Bestand Wohnstralie = Funktionen: Parken & Aufenthalt
stralle « Fulligéngerlangsverkehr

» Stichstrale mit Wendeanlage

Bahnhofplatz Ca. 4.630 Kfz/24h | Ortliche Ge- | » FulRgéngerldngs- und -querver-
schaftsstrale kehr

» Parken, Liefern & Laden
s« OPNV- / Mobilitatsschnittstelle

& Richtlinie fir die Anlage von Stadtstralien (RASt), Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrs-
wesen (FGSV), Ausgabe 2006,
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51.1 Bahnhofplatz

Der Bahnhofplatz, siidlich des Planungsgebietes gelegen, ist die zentrale Mobilitatsschnitt-
stelle in Germering. Sowohl eine S-Bahn- als auch Bushaltestelien befinden sich in unmittel-
barer Nahe. Ergénzt wird das Mobilitdtsangebot durch einen Park + Ride Parkplatz, eine wit-
terungsgeschiitzte Abstelianlage fir Fahrrdder sowie Taxistellpldtze. Im Siden verlauft paral-
lel zum Bahnhofplatz die Bahnlinie, nérdlich des Bahnhofplatzes befinden sich momentan
- ‘Gastronomie- und Einzelhandelsbetriebe. Die strafienbegleitenden Gehwege werden ais aus-
reichend erachtet. Am derzeitigen Knotenpunkt Hirschauerstrafie / Bahnhofplatz befindet sich
zudem ein Fufligangeriiberweg. Zwar sind geméalt EFA 027 FuRgéngeriiberwege in Tempo-
30-Zonen grundsatzlich entbehrlich, aufgrund des erhéhten Aufkommens verschiedener kon-
fligierender Verkehrsstrome (Linienbusse, Taxis, P+R-Verkehr, Anliegerverkehr, Einkaufsver-
kehr) wird die Beibehaltung des Uberwegs jedoch empfohien. Die prognostizierten Verkehrs-
mengen am Bahnhofplatz (Arm 4 KP Untere Bahnhofstrafte/Bahnhofplatz) von 4.630 Kfz/24h
bzw. bis zu 420 Kfz/h (Abendspitze zwischen 15.45 Uhr und 16.45 Uhr) entsprechen den gem.
RASt 06 angestrebten Verkehrsstérken in drtlichen Geschéftsstrale (400 bis 2.600 Kfz/h).

5.1.2 Landsberger Stralle — Wirtschaftsweg Siid

Der slidliche Wirtschaftsweg der Landsberger Stralle verlauft zwischen den Knotenpunkten
Landsberger Strafie/Obere Bahnhofstralle und Landsberger Stralle/Hirschauerstrafie. Mit ei-
ner Breite von etwa 5,5 m ist grundséatzlich der Begegnungsfall Pkw/Lkw méglich. Zwar steht
aufgrund der am Fahrbahnrand parkenden Fahrzeuge nicht durchgéngig die gesamte Fahr-
bahnbreite zur Verflgung, allerdings sind durch Grundstiickszufahrten und Knotenpunkte aus-
reichend Ausweichméglichkeiten vorhanden. Auch zukiinftig sollte darauf geachtet werden,
dass insbesondere Miulifahrzeuge und ggf. Lieferverkehr passieren kénnen. Um die Notwen-
digkeit des Wendens auf dem Wirtschaftsweg zu vermeiden, sollte die Ausfahrt auf die Lands-
berger Strafle am Knotenpunkt Landsberger Siralle / Hirschauerstralie beibehalten werden.
Da durch die Schlieung des siidlichen Arms am Knotenpunkt Obere Bahnhofstrae/Lands-
berger Strafle die wichtigste Zufahrt in den Wirtschaftsweg und die daran angrenzenden
Grundstiicke entfallt, ist mit einer Verkehrsveriagerung in den westlichen StralRennetzbereich
des Untersuchungsgebiets mit entsprechender Mehrbelastung der Anlieger bezliglich Ver-
kehrslarm und -emissionen zu rechnen. Sollte an den Planungen an K1 festgehalten werden,
wird eine weitere Offnung des Griinstreifens zwischen Landsberger Strae und Wirtschafts-
weg empfohlen. Hierfiir kdnnen zwei Moglichkeiten empfohlen werden, die im Rahmen der
Detailplanung weiterverfolgt werden sollten.

Moglichkeit 1 ist, die Offnung nur als Zufahrt aus westlicher Richtung kommend zu gestalten.
Die bestehende Offnung des Grinstreifens kann ais Ausfahrt in 6stliche Richtung genutzt wer-
den. Fahrzeuge aus Osten kommend kénnen Uber die Nibelungenstrafie zufahren. Somit ver-
lagern sich lediglich die Fahrten vom Plangebiet in Richtung Westen auf die benachbarten
Wohnstrallen.

7 Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA), Forschungsgeselischaft fir Strallen- und Ver-
kehrswesen (FGSV), Ausgabe 2002
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Méglichkeit 2 ist, die Ein- als auch die Ausfahrt in bzw. aus dem Wirtschaftsweg in beide Rich-
tungen auf die Landsberger Strafle zu ermdglichen. Da mit Neuverkehrsmengen von bis zu
200 Kfz in der Spitzenstunde (Wirtschaftsweg Sid) zu rechnen ist, sollte die Einrichtung einer
LSA und/oder einem Linksabbiegestreifen auf der Landsberger Strafle an diesem KP gepr{ft
werden. Diese ist im Sinne einer ,griinen Welle" mit den benachbarten LSA zu koordinieren.
Eine Verlagerung auf die angrenzenden Wohnstrafien kdénnte so komplett vermieden werden.
Da diese Variante aus verkehrsplanerischer Sicht bevorzugt wird, wurde diese auch der raum-
lichen Verkehrsverteilung zugrunde gelegt.

Anlagen flr den Fuly- und Radverkehr sind im Wirtschaftsweg nicht vorhanden. Aus Platz-
grinden ist dies unter Beibehaltung der derzeitigen Nutzungsanspriiche (Kfz-Verkehr und
Parken) auch nicht moglich, sodass an diesem Querschnitt das Mischungsprinzip gelten
muss. Bei Verkehrsstarken unter 400 Kfz/h und einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h ist dies gemaR RASt 06 zuldssig. Bei Umsetzung des Bauvorhabens ist je nach Nut-
zung der Gebdude (bspw. Einzelhandel oder Dienstleistungen mit hohem Kundenverkehr) mit
erhdéhtem Fuflgangerverkehr auf dem Wirtschaftsweg zu rechnen. Bei gleichbleibender Par-
kordnung (Langsparken am Fahrbahnrand) wird die Mischnutzung und die zuldssige Hochst-
geschwindigkeit aus Verkehrssicherheitsgrinden kritisch gesehen. Eine Verbesserung kdnnte
entweder durch die Anlage eines Gehwegs mit einer Breite von mindestens 2 m auf der siid-
lichen Straflenseite und dem damit verbundenen Entfall der Parkméglichkeiten oder durch die
Umwidmung des Wirtschaftsweges in einen Verkehrsberuhigten Bereich (Zeichen 325) er-
reicht werden. In Verkehrsberuhigten Bereichen gilt gem. StVO eine zuldssige Hochstge-
schwindigkeit von max. 7 km/h (Schrittgeschwindigkeit). Kfz dirfen zudem nur auf gekenn-
zeichneten Flachen parken. Da die Hirschauerstrafie fiir den Kfz-Verkehr zukunftig nicht mehr
durchlassig ist, ist trotz des zu erwartenden Neuverkehrs mit geringen Verkehrsstérken zu
rechnen. Sollte der Wirtschaftsweg jedoch vermehrt von Lkw zum Anliefern genutzt werden,
empfiehit sich die Anlage eines verkehrsberuhigten Bereiches nicht. In diesem Falle solite zum
Schutz der Fuflgénger eine Variante mit Gehweg verfolgt werden.

Durch die genannten Maflnahmen kénnte die stddtebauliche Verbindung des Bahnhofberei-
ches mit umliegenden Geschéaftsbereichen und Wohngebieten nérdlich des Knotenpunktes
Landsberger StralRe/Obere Bahnhofstralle fiir den nicht-motorisierten Verkehr erheblich ver-
bessert werden.

Hirschauerstrale

Die Hirschauerstrafle dient im Bestand zum einen der Erschliefung angrenzender Grundsti-
cke (Einzelhandel, Nahversorgung, Gewerbe und Gastronomie), zum anderen stellt sie eine
Verbindung zwischen Landsberger Stralle und Bahnhofplatz dar. Da diese Durchiéssigkeit bei
Umsetzung des Bauvorhabens nicht gegeben ist andern sich die Anforderung an den Stra-
Renquerschnitt. Im Vordergrunc( steht nun die Erreichbarkeit der Tiefgaragen- und Besucher-
stelipidtze sowie die Verbindung zur Nibelungenstralie. Die Gestaltung des Straflenraumes
solite in Abstimmung mit der voraussichtlichen Geschéaftsnutzung geschehen. Die Fuhrung
des Radverkehrs solite in Abhangigkeit vom Radverkehrsnetz in Germering geschehen. Soll
die Hirschauerstralle den Zweck einer Hauptverbindungsstrecke zum Bahnhof erfillen, so ist
ein eigener Radweg zu empfehlen der bis zum Bahnhofplatz fortgefiihrt wird. Es wird dann
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eine Breite von mindestens 3,0 m empfohlen, um die Begegnung zweier Radfahrer sicher zu
ermdglichen. Andernfalls sind gemischt genutzte Flachen fiir den FuRgénger- und Radverkehr
ausreichend. Es ist mit erh6htem Quell- und Zielverkehr und damit einem hohen Stelipfatzbe-
darf fiir den Radverkehr zu rechnen. Es sind ausreichend, mdglichst witterungsgeschiitzte
Fahrradstellpldtze herzustellen.

Knotenpunkt Nibelungenstrafe/Hirschauerstrafie

Aufgrund der Umgestaltung des Planungsgebietes wird die Hirschauerstrafle in eine Stich-
stralle umgewandelt. Am slidlichen Ende ist ausreichend Fléche vorzuhalten, die mindestens
das Wenden von Millifahrzeugen ermdglicht. Die Wendemadglichkeit kann als Platzraum ge-
staltet werden, Verflechtungen mit dem NMIV soliten jedoch vermieden werden. Abbildung 25
zeigt beispielhaft den Flachenbedarf eines beidseitigen Wendehammers fur Mlllfahrzeuge.

E *

Freshallezone 1 00m {r

Abbildung 25: Flachenbedarf fiir einen Wendehammer flir Fahrzeuge bis 9,00 m Lénge (2-achsiges
Milffahrzeug)
(Quelle: RASt 06)
Die Nibelungenstrale verbleibt im derzeitigen Zustand. Dementsprechend ist eine Zufahrt von
der Hirschauerstralle kommend nicht méglich, die Ausfahrt auf die Hirschauerstrale aber

schon. Auf eine Wendeméglichkeit kann daher verzichtet werden.

Um die gute Erreichbarkeit des Planungsgebietes fir den NMIV beizubehalten, sollte der Kno-
tenpunkt in beiden Richtungen durchldssig fiir den Fuf3- und Radverkehr gestaltet werden.
Dadurch wiirde eine sehr gute Anbindung an die Germeringer Harfe dstlich der unteren Bahn-
hofstrafte und eine attraktive Ost-West-Achse im Stadtzentrum entstehen. Auch in stdlicher
Richtung wird ein Zugang flir den NMIV zum Bahnhofplatz empfohlen, um den Zugang zur
dortigen Mobilitatsschnittstelle zu ermdglichen.

Innere ErschlieBung Individualverkehr

Die nahezu volistdndige Verlagerung des ruhenden Verkehrs in Tiefgaragen ist positiv zu be-
werten, da so die angrenzenden Stralenabschnitte von zusatzlichem Parkdruck entlastet wer-
den. Grundsatzlich soliten Tiefgaragen auf moglichst kurzem Weg an das tbergeordnete Stra-
Rennetz angebunden werden. Basierend auf der in Kapitel 3.3.3 erlduterten rdumlichen Ver-
kehrsverteilung wird davon ausgegangen, dass die Landsberger Strafle diese Anbindung dar-
stellt. Eine nahezu direkte Anbindung dorthin besteht im Falle einer zusétzlichen Offnung des
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Griinstreifens zwischen Wirtschaftsweg und Landsberger Strafie, wie zuvor erldutert. Die Ver-
ortung der Tiefgaragenzufahrten hierhin sind somit ebenfalls pasitiv zu sehen.

Bei der Ein- und Ausfahrt der Tiefgaragen ist auf den Wirtschaftsweg ggf. die Uberfahrt von
Gehwegen erforderlich. Dort iberlagern sich Strdime des NMIV sowie Quell- und Zielverkehre
in Bezug zum Neubauvorhaben. Hierbel ist darauf zu achten, dass ein Sichtdreieck von Be-
bauung, Beschilderung und Bepflanzung freigehalten wird. Im Vordergrund steht dabei die
Verkehrssicherhelt von querenden Fullgangern, die sonst bei Ausfahrt aus dem Grundstiick
schlecht gesehen werden. Nachzuweisen ist laut RASt 06 die Mindestsichtfelder zwischen
08m und 2,5m Héhe von stindigen Sichthindernissen, parkenden Kraftfahrzeugen und
sichtbehinderndem Bewuchs frelzuhalten (Annahme: Augenhéhe des Pkw-Fahrers auf einem
Meter und die des Lkw-Fahrers auf zwei Metern Hohe). Baume, Lichtmasten oder dhnliches
sind innerhalb der Sichifelder unter Umstanden erlaubt, wenn sie die Sicht auf den bevorrech-
tigten Verkehr nicht verdecken.

bei Bedarf:
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Abbildung 26: Darstellung einer geeigneten Tiefgaragenzu- und abfahrt

(eigene Darstellung auf Basis RASt 06)
Neben ausreichenden Pkw-Stellplatzen sollten auch Fahrradabstelifiachen, bspw. in Form ei-
nes abgetrennten, abschliefbaren Abstellraumes Beriicksichtigung bei Planung der Tiefgara-
gen finden.

Zur Anlieferung der Gewerbe- und Dienstleistungseinrichtungen sollten gesonderte Lieferzo-
nen eingerichtel werden. Um den flieltenden Verkehr nicht zu behindern und so Konfliktsitua-
tionen, auch mit dem NMIV, zu vermeiden, soliten sich diese mdglichst in den Seitenrdumen
befinden, bestenfalls in den Tiefgaragen der Geb&dude. Die Abmessungen richten sich dabei
an den zu erwartenden Fahrzeugtypen. Beriicksichtigt werden muss auch der ggf. notwendige
Raumbedarf fir Wendemandver. Die genaue Verortung und Bemessung dieser Ladezone
sollte in der Detailplanung berlcksichtig werden.
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Wie zuvor erwahnt, solite auf eine Durchldssigkeit des Plangebiets fiir den Ful- und Radver-
kehr geachtet werden. Es sollte erwogen werden, den momentanen Wendehammer der Hof-
markstrafte flir den NMIV zu &ffnen, um eine bessere Zuganglichkeit auch aus westlicher
Richtung zu ermdéglichen.

MaBRnahmen des Mobilititsmanagements

Um eine maoglichst effiziente und emissionsarme Verkehrsabwicklung zu erméglichen sind
MafRnahmen des Mobilitdtsmanagements zu priifen. Zur Férderung nachhaltiger und alterna-
tiver Mobilitatsformen ist das ,Auto-teilen/Carsharing oder ,Rad-teilen*/Bikesharing eine sinn-
volle und attraktive Moglichkeit. So kann jeder Verkehrsteilnehmer ein Fahrzeug in Anspruch
nehmen, wo er sein eigenes nicht in Reichweite hat oder wenn er kein eigenes besitzt. Im
vorliegenden Fall wére beispielsweise denkbar, Fahrzeuge ausschiieRlich fir die Anwohner
und Beschéftigten des Bauvorhabens {ggf. auch fir die unmittelbar angrenzende Nachbar-
schaft) in der Tiefgarage zur Verfigung zu stellen. Wartung, Pflege und Reparatur kénnen
entweder von einem externen Anbieter organisiert werden oder von Bewohnern Ubernommen
werden. In Kombination mit dem guten Anschluss an das OPNV-Netz kénnte so der Kfz-Besitz
und damit auch der Stellplatzbedarf fir das Bauvorhaben reduziert werden.

Vergleichbar damit ist das Konzept des internen Bikesharing, bei dem den Bewohnern Fahr-
rader, Elektrofahrrader (Pedelecs) und (Elektro-) Lastenrader zur Verfigung gestellt werden.
Auch das zur Verfigung stellen von Werkzeug und Fldche zur Reparatur und Pflege waren
denkbar.

Den Nutzern kénnten so verschiedene Angebote zur Verfligung gestellt werden, die je nach
Bedarf flexibel genutzt werden kénnen. Die gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen kann dazu
beitragen, dass Haushalte auf eigene Pkw verzichten und stattdessen auf umweltfreundli-
chere Verkehrsmittel umsteigen. Dies tragt auch zur Verkehrsberuhigung und -vermeidung im
Untersuchungsgebiet und darlber hinaus bei.

OPNV - Offentlicher Personennahverkehr

Mehrere Haltestellen des OPNV befinden sich in direkter Ndhe zum Neubauvorhaben. Sowoh|
das S-Bahn- als auch das Busnetz sind sehr gut erreichbar (vgl. Abbildung 27).

Der S-Bahn-Halt ,Germering-Unterpfaffenhofen” wird etwa zwischen 5 Uhr und 2 Uhr von der
S8 bedient. Zu den werktaglichen Stofzeiten besteht ein 10-Minuten-Takt, auflerhalb der
Stofizeiten und an Wochenenden ein 20-Minuten-Takt. Die Fahrzeit betragt in die Miinchener
Innenstadt (Marienplatz) ca. 30 Minuten, zum Hauptbahnhof Miinchen ca. 25 Minuten, und
zum Minchener Flughafen ca. eine Stunde.

Die Haltestelle Germering-Unterpfaffenhofen wird zudem von Linienbussen der Linien 260,
852 und 856 nach Flrstenried West (U3), Flirstenfeldbruck (S4) und Planegg (S6) angefah-
ren. Aufllerdem befahren 3 Linien (851, 857 und 858) das Germeringer Stadtgebiet und der
Expressbus X845 ermdglicht eine 20-minitige Verbindung nach Firstenfeldbruck.
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Abbildung 27: S-Bahn- und Bushaltestellen sowie fubidufige Entfernung im Untersuchungsgebiet
{Quelle: Lizenz: Google Earth Pro, 2015, Schlothauer & Wauer, Deutschland)

Mit einer Entfernung von weniger als 400 m Luftlinie (entspricht etwa 7 Minuten Fuftweg) des
geplanten Bauvorhabens von den dargesteliten Bushaltestellen und einer Entfernung von we-
niger als 600 m (entspricht etwa 10 Minuten Fuflweg) vom S-Bahn-Halt ,Germering-Unterpfaf-
fenhofen®, sind die Grenzwerte fiir Einzugsbereiche von Bus-, S-, U- und Eisenbahnhaltestel-
len eingehalten und damit eine sehr gute raumliche Erschlieflung durch den OPNV geman
Richtlinie® gewahrleistet.

8 Empfehlung flr die Planung und Betrieb des éffentlichen Persanennahverkehrs, FGSV, Ausgabe 2010
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6 Zusammenfassung und Fazit

Im Rahmen der stadtebaulichen Entwicklung in der bahnhofsnahen Innenstadt plant die grofle
Kreisstadt Germering einen Bebauungsplan aufzustellen, der den Neubau mehrerer Gebaude
mit Gewerbe-, Bliro- und Wohnnutzung vorsieht. Derzeit befinden sich auf dem Gebiet Ge-
baude unterschiedlicher Nutzung, die zukilinftig entfallen sollen.

Das durch den Bebauungsplan entstehende Nutzungspotenzial wurde in der vorliegenden
Untersuchung begutachtet. Die verkehrlichen Auswirkungen wurden untersucht und bewertet.
Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurde eine Ortsbegehung durchgefihrt. Diese dient ge-
meinsam mit Verkehrserhebungen aus den Jahren 2017 und 2018 an ausgewahiten Knoten-
punkten als Grundiage zur Abbildung des Analysefalls.

Auf Basis des Analysefalls erfolgte eine Fortschreibung flr das Prognosejahr 2035. Aus der
Ermittlung des Prognosenulifalls fir den Zeithorizont 2035 (unabhéngig vom Neubauvorha-
ben) ging hervor, dass die Verkehrsmenge durch das allgemeine Verkehrsmengenwachstum
und verkehrswirksame Entwicklungen in der Umgebung deutlich ansteigen wird. Durch Be-
riicksichtigung des Neuverkehrs aus dem Bauvorhaben wurde ein zusétzlicher Anstieg der
Verkehrsmengen errechnet (Prognoseplanfall 2035). Dem Prognoseplanfall liegt der Vorent-
wurf des Architekturbliros Leinh&upl + Neuber GmbH vom 16.03.2021 zugrunde.

Fir die ermittelten drei Untersuchungsféile (Analyse-, Prognosenull- und Prognoseplanfall)
wurden Untersuchungen der Leistungsfahigkeit in Anlehnung an das HBS? mittels mittierer
Wartezeiten, Auslastungs- und Rickstaubetrachtungen fir die morgendliche und abendliche
Belastungsspitzenstunde an folgenden drei Knotenpunkten durchgefiihrt:

s K1 - Landsberger Stralle / Obere Bahnhofstralle
e K2 - Landsberger Strae / Untere Bahnhofstralle
e K3 - Untere Bahnhofstralle / Gabriele-Mlinter-Stral3e / Bahnhofplatz

Die Untersuchungen an K1 berlcksichtigen fiir den Prognosehorizont die geplante Umgestal-
tung zur verbesserten Fiihrung des Radverkehrs. Hierzu liegen aktuelle Entwurfsplanungen
vor (Stand: April 2021).

Im Ergebnis der Leistungsfahigkeitsberechnungen konnte fir K1 bis K3 eine ausreichende
Leistungsfahigkeit im Analysefall ermittelt werden. Fir K1 und K3 ergab sich auch im Progno-
senull- und Prognoseplanfall eine leistungsféhige Bewertung.

Die Berechnungen an K2 weisen im Prognoseplanfall 2035 auf eine nicht ausreichend leis-
tungsféhige Abwicklung des Verkehrs hin (vgl. Tabelle 14). Die mafigebliche Verschlechte-
rung der Qualitatsstufe in der Abendspitzenstunde riihrt daher, dass der Knotenpunkt bereits
im Prognosenullifall durch das allgemein gestiegene Verkehrspotenzial bis zum Jahr 2035
{iberlastet ist. Flr die Verschlechterung der Leistungsféahigkeit ist die Mehrbelastung durch
das Neubauvorhaben sehr wahrscheinlich nicht ursachlich, obgleich sie eine weitere Ver-
schlechterung der Abwicklung an K2 verursacht.

9 Handbuch fir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS), Ausgabe 2015, Forschungsgesell-
schaft fiir Stralen- und Verkehrswesen (FGSV), Kdin
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Die Erschlieffungsplanung befasst sich mit der Aulten- und Innenerschliefung des Planungs-
gebietes sowie mit den Belangen des NMIVs und OPNVs.

Ein Hauptaspekt sollte die Anbindung des ndrdlichen Teilgebietes an die Landsberger Strafle
sein. Hierzu wird eine zusatzliche Offnung des Griinstreifens zwischen Landsberger Strafle
und Wirtschaftsweg empfohlen, um Verkehrsverlagerungen in benachbarte Wohngebiete zu
vermeiden. Die notwendigen Stellpldtze sollen in Tiefgaragen untergebracht werden, was aus
verkehrsplanerischer Sicht zu begrifien ist. Der MIV wird so von den nicht-motorisierten Ver-
kehren (Fultganger, Radfahrer) im Planungsgebiet ferngehalten. Zusatzlich zu den Pkw-Stell-
platzen sollten ausreichende Anlagen flr Fahrradfahrer in direkter N&he von Eingangen und
ein unterirdischer Fahrradabstellraum fiir Bewchner vargehalten werden.

Die im Entwurf bereits in ausreichendem Maf vorgesehene Durchidssigkeit fiir den NMIV in
Nord-Siid Relation sollte méglichst auch in Ost-West Relation umgesetzt werden. Hier bietet
sich eine Offnung des Wendehammers der Hofmarkstrafle filir Fulgénger und Radfahrer an.
Die Anbindung an den OPNV (S-Bahn und Bus) ist sehr gut.

Unter Voraussetzung der oben genannten Empfehlungen wird die verkehrliche Erschlielfung
und Abwicklung im Zusammenhang mit dem MNeubau in der Landsberger Stralle insgesamt
als verkehrlich vertraglich umsetzbar eingeschétzt,

Tabelle 14: Ergebnisiibersicht der Leistungsfahigkeitsberechnungen im Analysefall (AF), Prognosenull-
fall (PNF) und F'rognosepianfall (2035)

AF 2017/18 PNF 2035 PPF 2035
Morgenspitze
K1
Abendspitze
Moergenspitze
K2
Abendspitze = F
Margenspitze
K3
Abendspitze
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Anlage A.01: Ergebnisse der Verkehrserhebungen

K1 Landsberger StraBe / Obere Bahnhofstrale
(Quelle: Schuh & Co GmbH)
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K2 Landsberger StraBe / Untere Bahnhofstrafe

(Quelie: Schuh & Co GmbH)
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K3 Untere Bahnhofstr. / Gabriele-Miinter-Str. / Bahnhofplatz

(Quelle: Schuh & Co GmbH)
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Anlage A.02: Ergebnisse der Neuverkehrsberechnung

Quelle: Programm Ver_Bau 2018

| Ergebnis Programm Ver Bau 3882 38813 89
Gréfie dar Nutzung 1121 1685 125
Einheit qm am am
Bazugsgrifie Bruttogeschossfische | Bnutiogeschossfiachs | Brutfogsschossfiachs
Einwchnerverkehr
min, Kiz-Zahl |max. Kiz-Zahi] min Kiz-Zahl{max KEz-Zahl min. Kiz-Zahl jmax_Kfz-Zahll
- 480 530 | 480 530 480 530
Kennwart Hir Einwohnar am am agm
Anzahl Einwohner 21 23 2 35 62 &8
Wagshaufighail 30 35 3.0 15 3.0 2.5
Wege dar Einwohner B3 g2 a5 123 185 239
Einvichnarwsgs aulberhals Gebist [%%) 15 15 15 15 15 15
VWege der Einwohner im Geiiet &4 69 a 104 158 03
WIV-Anteil [%) 50 B0 =0 B0 50 &0
Plw-Besstzungsgrad 15 1.5 1.5 1.5 1.5 15
Pkw-FshrienWerkiag 18 28 7 42 53 &1
Besucherverkehr durch Wohnnutzung
w | w [ w w | 1
Kanmwed ftir Basuchar Anter des Anted des Antal des "
Besuchenerksivs [%] | Besuchererkehrs [%] | Besucherverkshrs [%]
VWegs der Besucher g g 10 12 13 24
KA-Anteil [%] &0 B0 50 50 50 50
Plw-Besatzungsgrad K 17 1.7 1.7 17 17
Phw-FahrianWarkiag 2 3 3 4 5 8
Guterverkehr
w00 | 000 oo0 | on0 oos [ o000
Keannwad fir Giterverkshr Lkve-Fhrten Liow-Fahrien Liow-Fahrian
¢ Beschaftiglem e Baschafigtam e Beschaigtem |
Lisw-Fahrien durch Gewsrbanulzung 0 ] o a 0 g
Licw-Fzhrian je Eimwohner 0,020 0.020 0,020 0,020 0.020 0.020
Licw-Fzhrien durch Wehnnutzung 0 ] 1 1 1 1
Likw-Fahrien/Warkiag 0 0 i L 1 1
Gesamtverkehr je Warktag
Kiz-F ahitan/Warkiag mil Effakian 20 | 3 3t | 47 53 | om0
Wittslwar Kfz-Fahrian/\erkiag 26 38 75
—
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Anlage A.03: Verwendete Tagesganglinien
Ganglinie Wohnen - Einwohner

Quella He:demann Bad Salzuﬁen 2016

- quetiuerkehnj:_Einwahner ] Z_ielverkehr: Bes:héﬂjg?:e
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Ganglinie Wohnen — Besucher
Quelle: EAR, Kéln 1991/95

# Quellverkehr: Besucher = Zielverkehr: Besucher
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Anteil am Tagesverkehr (in %)
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Ganglinie Wohnen - Giiter

Quelle: Heidemann, Bad Salzuflen 2016

= Quellverkehr: Gter W Zielverkehr: Giter

20

15

Anteil am Tagesverkehr (in %)
(=]

00-01 |

Ganglinie Gewerbe Biiro — Beschaftigte

Quellen: EAR, K&ln 1891/95; Amann/Schmid 1996 und Geiger 1998; FH Kéln 2001; Wagner,
TUHH 2009.

® Quellverkehr: Beschaftigte = Zielverkehr: Beschiftigte

20

[
[}

Anteil am Tagesverkehr (in %)
por
(=] o
07-08 inemm————

(8-00) —eessasTce————
i
|

=20 - . . T
5333885889903 2858223337%
C')rl ™~ m El-hg ) =S~ m s N0~ OO0 Q0 M
oc oo == (=T I T R R I T I T o B o O o T T ]

Uhrzeit

Germering; Verkehrsuntersuchung Landsberger Stralle Seite 62



ke e O

Ganglinie Gewerbe Biiro - Kunden

Quellen Prnf Kurzakflngevast Munchen 1998 AmannfSchm:d 1996 Ga&gar 1998
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58838868823 0d03228083R83723
Sfgznzugndegangvaneagugan

Uhrzeit

Ganglinie Gewerbe Biiro — Giiter

Quelle: FGSV: EAR, Kdln 1991/95, FH Koéln 2001; R+T/BGS 1999, FH Karlsruhe:
Amann/Schmid 1996 und Geiger 1988; IVV Aachen 2008
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Ganglinie Gewerbe Dienstleistung — Beschaftigte

Quel!e Verkahrsdatenbasis Rham Main 2()12
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Anteil am Tagesverkehr (in %)
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-20
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' tT 11-12
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rze t

Ganglmle Gewerbe Dlenstlmstung Kunden

= Zielverkehr: Beschiftigte

20-21

21-22

Quelle: FGSV: Hinweise zur Abschatzung des Verkehrsaufkoermmens, Kéin

Markt); FGSV: EAR 1991/95, KéIn; FH Kéin 2001
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Ganglinie Gewerbe Dienstleistung — Guter

Quelle: FGSV: EAR, Kdéin 1991/95, FH Kdin 2001; R+T/BGS 1999, FH Karlsruhe:
Amann/Schmid 1996 und Geiger 1998; IVV Aachen 2009
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Lwaiich

Anlage A.04: Kennwerte der Leistungsfahigkeitsberechnungen

Abkiirzung Bezeichnung Einheit
Zuf Zufahrt [-]
FstrafleNr.  Fahrstreifen-Nummer [-]
Syrr;bol | Fahr_s't-reifen--sgmba.' [-]
SGR Signalgruppe [l
tr Freigai::ezeit . [s]
ta Abflusszeit (]
ts Sparrzéit s
fa .Abﬂusszaltanteﬂ [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlare. Anzahl eintreffender Fahrzeuge pro Umlauf [Kiz/U]
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s!K-h]
gs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nws.g5>nx | Kurzer Aufstellsireifen vorhanden [-]
ne Abflusskapazitat pro Umlauf [Kiz/U]
c | kapazitét des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nge | Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Rickstaulédnge bei Maximalstau [Kiz]
Rﬁckstgu bei Ma);:!njlalst?u, der rpit einfar statistischen Si- [Kz]
Nwms 95 cherheit van 95 % nicht lberschritten wird
. Ly mErforderIiche Stauraumlange | | [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs []
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L HEOTHALIER ’
AN NLIER ’

Abklirzung

qreZ

QrPE.K

CpEl CFt

Rz
Mas
twz

Qasv

Bezeichnung Einhait

Verkehrsstérke Zufahrt [Pkw-E/h]
Varkahrsstﬁrke im K:éésfahrhahn [Pkw-E/h]

| Kapazitat ” -: I: [Pkw-E], [Kfzr'h]

| Ka;paz-itﬁtsreser\rt; | | | ” [Kfz/h]
Stauldnge - | | [Fz], [m]

| Mittlere Wartezeit [s]

| Qt:alitﬁtsstufe des Verk_ehrsa_blaufs | [-]
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Anlage A.05: Beschreibung der Qualitétsstufen aus dem HBS 2015
Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

1) Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstérke Gber der Kapazitat C liegt (q > C).

Qu.- Grenzwert
stu.fe der mittl. | Bedeutung
Wartezeit
A <20 Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr

kurz.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz.
B <35 Alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommen-
den Kraftfahrzeuge kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.

Die Wartezeiten sind nur flir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
splrbar. Nahezu alle wéhrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstrei-
C <50 fen ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen in der nachfolgenden Freigabe-
zeit weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am
Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein Riickstau auf.

Die Wartezeiten sind flir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer be-
D <70 trachtlich. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende
der Freigabezeit in den meisten Umldufen ein Riickstau auf.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer lang.
E > 70 Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freiga-
bezeit in den meisten Umldufen ein Rickstau auf.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr
lang. Auf den betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitat im Kfz-Verkehr
Uberschritten. Der Riickstau wéchst stetig. Die Kraftfahrzeuge missen bis
zur Weiterfahrt mehrfach vorriicken.
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Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

1
2)

Die QSV F ist erreicht, wenn die nagefragte Verkehrsstérke qi iiber der Kapazitat Ci liegt (g > Ci).

In diesem Bereich funktioniert die Regelung ,rechts vor links* nicht mehr.

Qu.-
stufe |

Grenzwert der
mittl. Wartezeit
bei Regelung
rechts vor
links*

Grenzwert der
mittl. Wartezeit
bei Regelung

4{durch Vor-

fahrtsbesch.

Bedeutung

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu un-
gehindert den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten
sind sehr gering.

Die Abflussméglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrs-
strome werden vom bevorrechtigten Verkehr beein-
flusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen miissen
auf eine merkbare Anzahl von bevorrechtigten Ver-
kehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spurbar.
Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hin-
sichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung noch bezlglich
der zeitlichen Dauer eine zeitliche Beeintrachtigung dar-
stellt.

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrd-
men muss Haltevorgénge, verbunden mit deutlichen
Zeitveriusten, hinnehmen. Fir einzelne Verkehrsteil-
nehmer kdnnen die Wartezeiten hohe Werte anneh-
men. Auch wenn sich vorriibergehend ein merkiicher
Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich die-
ser wieder zurlick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

> 45

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Be-
lastung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen
sehr grofte und dabei stark streuende Werte an. Ge-
ringfligige Verschlechterungen der Einflussgréfien kon-
nen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. standig zuneh-
mende Staulange) fiihren. Die Kapazitat wird erreicht.

> 252)

-1

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Ver-
kehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen,
ist Uber eine Stunde groRer als die Kapazitat fiir diesen
Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wach-
sende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese
Situation 16st sich erst nach einer deutlichen Abnahme
der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder
auf. Der Knotenpunkt ist (iberlastet.
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Anlage A.06: Strombelastungspléane und Leistungsfahigkeitsberechnungen der Kno-
tenpunkte

K1 Landsberger StralBe / Untere Bahnhofstralle
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