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1 Kontext und Aufgabenstellung

Die Stadt Ingolstadt plant, auf einer momentan landwirtschaftlich genutzten Flache nord-west-
lich des Ortsteils Etting im Norden Ingolstadts ein Neubaugebiet auszuweisen. Das Gebiet soll
nach dem derzeitigen Planstand in erster Linie Wohnbebauung erhalten, teilweise auch in
etwas dichterer Form. Daneben ist ein Supermarkt geplant, erganzt durch kleinteiliges Ge-
werbe. Im sidlichen Teil ist eine Kindertagesstétte geplant. Ende Juni 2018 wurde der Auf-
stellungsbeschluss fur den Bebauungsplan durch den Stadtrat der Stadt Ingolstadt gefasst.

Folgende Abbildung gibt einen Uberblick.
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Abbildung 1:  Uberblick tiber die Lage des Geltungsbereiches des Bebauungsplanes in Etting
(Kartengrundlage: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung;
Bebauungsplan: Stadt Ingolstadt)

Nach erfolgter Anderung des Flachennutzungsplanes soll ein Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting
Steinbuckl” aufgestellt werden. In einer Verkehrsuntersuchung sind die verkehrlichen Auswir-
kungen des geplanten Vorhabens zu ermitteln und Voraussetzungen fiir eine vertragliche Ab-
wicklung der Verkehre darzustellen.
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2 Datengrundlagen und Abschatzung der Verkehrsmengen

2.1 Knotenpunkte

Der vom Stadtplanungsamt der Stadt Ingolstadt angefertigte Planentwurf verfiigt Gber zwei
Anschlisse an die Hepberger Stral3e (St 2335) und damit an das Hauptstral3ennetz. Der nérd-
liche der beiden Anschliisse K1 soll zusammen mit der Kipfenberger Stral3e (heute spitzwink-
liger Vorfahrtsknotenpunkt, Einmindung) als neu zu erbauender Kreisverkehr ausgebildet
werden. Der sudliche Anschluss Kla ist als Vorfahrtsknotenpunkt (Einmiindung) geplant. In
unmittelbarer Nahe befindet sich die sog. Nordumfahrung Gaimersheim (IN 21). Uber die
St 2335 bzw. IN 21 / El 43 besteht Anschluss an das libergeordnete StralRennetz.

Relevant sind fir die Untersuchung folgende Knotenpunkte:

e K1: Hepberger Str. (St 2335) / Kipfenberger Str (IN 5) — im Bestand Vorfahrtsknoten-
punkt, neuer Kreisverkehr in Planung

e Kla: PlanstralRe / Hepberger StralRe (St 2335) — neuer Vorfahrtsknotenpunkt

e K2:St2335/ IN 21 Nordumgehung Gaimersheim — bestehender Kreisverkehr mit
2015 neu erdffnetem ostlichen Knotenpunktarm IN 21 (Grund fiir Nachkalibrierung
Analyse Verkehrsmodell)

| Bebauungsplan Nr. 509 |
L,Etting Steinbuckl”

1 V2
\ M Richtung Ingolstadt

JELnGS@Rs,

Abbildung 2:  Uberblick tiber die Lage der relevanten Knotenpunkte
(Kartengrundlage: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung;
Bebauungsplan: Stadt Ingolstadt)
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Aktuelle Verkehrserhebungen (24 Stunden-Zahlungen fir alle Verkehrsarten) wurden vom
Auftraggeber fir die Knotenpunkte K1 und K2 zur Verfigung gestellt (Erhebungstag
25.02.2016) Da diese Erhebungen nicht alter als drei Jahre sind und nach der Neueréffnung
des 6stlichen Knotenpunkarms am Knotenpunkt K2 stattfanden, wurden in Abstimmung mit
dem Auftraggeber keine neuen Erhebungen durchgefihrt.

Die Erhebungen werden als Grundlage fiir die Nachkalibrierung des Verkehrsmodells (vgl.
Abschnitt 2.2) sowie fiir Spitzenstundenanteile fir die Leistungsfahigkeitsberechnungen ver-
wendet.

2.2 Verkehrsmodell

Ein Verkehrsmodell ist ein Werkzeug der Verkehrsplanung. In ihm wird das Verkehrsgesche-
hen eines Untersuchungsraumes (bspw. ein Quartier, eine Stadt, eine Region, ein Landkreis,
ein Bundesland usw.) nachgebildet, um auf dessen Basis verkehrliche Auswirkungen von ver-
kehrlichen MaRnahmen auf unterschiedlichen Betrachtungsebenen und Untersuchungshori-
zonten abzuschéatzen.

Die Bewertung geschieht durch die Darstellung der zu erwartenden Verkehrsmengen auf allen
StralRenabschnitten, die sich durch eine Verkehrsverlagerung einstellt, und Differenzdarstel-
lungen (bspw. Planfall minus Nullfall), in denen Wirkungen und Sekundareffekte von Maf3nah-
men quantifiziert werden kénnen.

Die Grundlage bildet dabei die folgende methodische Vorgehensweise:

Belastung durch
Belastung durch Bebauungsplan
Bestand

Verkehrs- Verkehrs-
entwicklung entwicklung
Belastung durch bis 2030 bis 2030
Bestand

Grundbelastung Grundbelastung Grundbelastung

Verkehrszahlung

Analysefall Prognosenullfall | | Prognoseplanfall

Abbildung 3:  Verfahrensschritte in einem Verkehrsmodell am Beispiel Bebauungsplan

Fur die vorliegende Fragestellung wurde das Verkehrsmodell der Stadt Ingolstadt zum Zwe-
cke der Untersuchung in Analysefall 2012 und Prognosenullfall 2025 ibergeben.
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Es erfolgt eine Nachkalibrierung des Modells fur den Analysefall 2012 auf 2016 fir den Unter-
suchungsumgriff (im Wesentlichen Bildausschnitt Abbildung 1) sowie die relevanten Haupt-
verkehrsachsen, insofern Verkehrszahlen vorlagen, im Rahmen einer Plausibilitatspriifung.
Aus den korrigierten Matrizen des neuen Analysefalls 2016 wurde das Modell fiir den Progno-
senullfall 2025 nachkorrigiert (Matrixkorrekturverfahren, Differenzmatrix). Aufbauend auf dem
Prognosenulifall 2025 konnte der Prognoseplanfall mit Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Stein-
buckl“ erstellt werden. Grundlage dafir ist die Abschatzung zur vorhabenbezogenen Ver-
kehrsmenge, ausgeldst durch den Bebauungsplan (vgl. Abschnitt 2.3).

Das Verkehrsmodell wird fur die vorliegende Aufgabenstellung fir das Untersuchungsgebiet
verfeinert. Durchgefiihrte Arbeitsschritte werden in einem Anderungsprotokoll dokumentiert.

2.3 Neuverkehrsabschéatzung

2.3.1  Grundlagen

Die Abschatzung des Neuverkehrs erfolgte auf der Grundlage empirischer Untersuchungen?.
Als Ausgangspunkt dienten Angaben Uber Art und MaR der Nutzung (bspw. Anzahl der Zim-
mer je Wohneinheiten). Die Berechnung erfolgte EDV-gestitzt durch das Programm
,Ver_Bau_2015“ Kennwerte wie Wege pro Tag, MIV-Anteil, Besetzungsgrad, etc. richten sich
nach Ergebnissen verschiedener Mobilitatsforschungen (bspw. MiD 2008).

Die Annahmen zu Art und Mafl3 der Nutzung entstammen Angaben des Auftraggebers zum
Vorhaben. Sie lagen bereits in Form von Anzahl Wohneinheiten/Anzahl Einwohner und GréR3e
der Verkaufsflache/Nutzflache vor. MobilitatskenngréRen wie Besetzungsgrade, Modal Split
und Wegehaufigkeit wurden unter Zuhilfenahme der Fachliteratur und in Abstimmung mit dem
Auftraggeber abgeschéatzt. Da bekannt ist, wo neben Wohnnutzung Gewerbe sein wird, wird
von einem zuséatzlichen Nichtwohnnutzungsanteil in WA-Gebieten nicht ausgegangen.

Es wird insgesamt Wohnraum fir ca. 1.000 Einwohner (EW) in 400 Wohneinheiten (WE) ent-
stehen. Daruber hinaus wird das Gebiet einen Kindergarten (4 Gruppen), einen Supermarkt
(Uberbaut mit Biro/Wohnen) sowie kleinteiliges Gewerbe (im Erdgeschoss einzelner Baukor-
per, bspw. Bank, Backer, Friseur) beherbergen. Zur besseren Verstandlichkeit wird das Gebiet
in funf Teile untergliedert (andersartig farbig in Abbildung 4 und Abbildung 5 dargestellt).

Untersucht werden zwei Varianten zu Art und Mal3 der Nutzung. Der Unterschied zwischen
Variante 1 und 2 besteht in der Lokalisierung der Nutzung Supermarkt tiberbaut mit Biiro/Woh-
nen dstlich oder westlich vom Wendehammer und damit der kleinrdumlichen Verkehrsvertei-
lung und Anbindung an das VerkehrsstralRennetz mit Auswirkung auf die Leistungsfahigkeit
(insbesondere K1).

1 vgl. Hrsg. Hessisches Landesamt fiir StraRen- und Verkehrswesen; Dr. Dietmar Bosserhoff: Integration von Ver-
kehrsplanung und raumlicher Planung — Teil 2: Abschéatzung der Verkehrserzeugung. Heft 42, einschlie3lich der
Aktualisierungen durch das Programm Ver_Bau.
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Fur die Variante 2 wird weiterhin in einer Worst-Case-Betrachtung diejenige Nutzung (Variante
2.1 oder Variante 2.2) fur die weitere Untersuchung gewabhlt, die sich negativer auf den Ge-
samtverkehrsablauf und die Leistungsfahigkeiten auswirkt. Fir Variante 2 wird eine Haupter-
schlieBung des Supermarktes von der St 2335 aus angenommen. Fur die Zufahrt des Super-
marktes ist auf der St 2335 ein Linksabbiegestreifen zu unterstellen. Die Ausfahrt vom Super-
markt besitzt getrennte Aufstellflachen fur Links- und Rechtseinbieger auf die St 2335.

Leistungsfahigkeitsberechnungen werden fir alle drei Knotenpunkte durchgefiihrt. Im Prog-
noseplanfall werden in einem ersten Schritt die Varianten 1 und 2 (Variante 2.1 oder 2.2) un-
tersucht. Eine erneute Prifung der Leistungsfahigkeit erfolgt fir die Knotenpunkte K1 und K2
fur die gewéhlte Vorzugsvariante.

Variante 1

Wohnen: 60 WE, ca. 150 EW

Supermarkt: 1.800 — 2.000 m? VFI
Wohnen: 40 WE, ca. 100 EW

K1 75 %

Wohnen: 200 WE, ca. 500 EW

Wohnen: 100 WE, ca. 250 EW
kleinteiliges Gewerbe: 1.200 m? GF

K1a 25 %

KiGa: 4 Gruppen, ca. 100 Kinder

Stand 19.11.2018
Abbildung 4:

Variante 2

Wohnen: 335 WE, ca. 840 EW

o, | Supermarkt: ca. 2.000 m? VFI
K1 75% kleinteiliges Gewerbe ca. 700 m? GF
Variante 2.1 Buro: 5.200 m? GF

oder Variante 2.2 Wohnen: 55 WE,
ca. 140 EW
Supermarkt

ol K1b kleinteiliges Gewerbe

= 2

e 1Pl

[ N

: - o K1a 25 % - -

le *IHEmNE & KiGa: 4 Gruppen, ca. 100 Kinder

Stand 19.11.2018
Abbildung 5:  Art und Maf3 der Nutzung Variante 2 (Variante 2.1/2.2)
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2.3.2 Vorhabenbezogene Verkehrsmengen

Die Berechnungsergebnisse sind der folgenden Tabelle zu entnehmen. Die Ergebnistabellen
aus VER_BAU 2015 sind den Anlagen zu entnehmen.

Tabelle 1: Ubersicht gemittelte, vorhabenbezogene Neuverkehre
Neuverkehrsberechnung davon Lkw-Fahrten
Kfz-Fahrten pro Werktag
pro Werktag
Variante 1
Wohnen 60 WE 310 3
Supermarkt ca. 2.000 m2 VFI 1.780 8
Wohnen 40 WE 210 2
Wohnen 200 WE 1.040 10
Wohnen 100 WE 520 5
kleinteil. Gewerbe ca. 1.200 m2 GF 580 10
KiGa 4 Gruppen ca. 100 Kinder 120 4
Summe Variante 1 4.560 42
Variante 2.1
Wohnen 335 WE 1.740 17
Supermarkt ca. 2.000 m2 VFI 1.780 8
kleinteil. Gewerbe ca. 700 m2 GF 360 6
Biro ca. 5.200 m? GF 500 6
KiGa 4 Gruppen ca. 100 Kinder 120 4
Summe Variante 2.1 4.500 41
Variante 2.2
Wohnen 335 WE 1.740 17
Supermarkt ca. 2.000 m2 VFI 1.780 8
kleinteil. Gewerbe ca. 700 m2 GF 360 6
Wohnen 55 WE 290 3
KiGa 4 Gruppen ca. 100 Kinder 120 4
Summe Variante 2.2 4.290 38

Im Mittel wird durch das Gebiet ein Neuverkehr von in etwa 4.450 Kfz-Fahrten je Werktag
mit ca. 40 Lkw-Fahrten je Werktag erwartet. Die absoluten Verkehrsmengen unterscheiden
sich zwischen den drei berechneten Varianten. Die grof3te Verkehrsmenge wird bei Variante 1,
die geringste Verkehrsmenge bei Variante 2.2 erwartet.

Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt Seite 9
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Durch Wohnverkehre werden in Variante 1 mit 400 WE und rund 1.000 Einwohnern ca.
2.080 neue Kfz-Fahrten je Werktag erwartet.

Durch Wohnverkehre werden in Variante 2.1 mit 335 WE und 840 Einwohnern ca.
1.740 neue Kfz-Fahrten je Werktag erwartet.

Durch Wohnverkehre werden in Variante 2.2 mit 390 WE und 975 Einwohnern ca.
2.030 neue Kfz-Fahrten je Werktag erwartet.

Durch den Einzelhandel (Supermarkt) werden in etwa 1.780 neue Kfz-Fahrten je Werktag
in allen drei Varianten erwartet. Etwa 700 Kfz-Fahrten je Werktag sind nicht neu, sondern
Fahrten, die aufgrund des Mithahmeeffektes ohnehin am Supermarkt vorbeiftihren. Aufgrund
ebenfalls an der Hepberger Stralle gelegenen, sidlich vom Geltungsbereich gelegenen
REWE-Marktes wird von einem kleinen Verbund- und Konkurrenzeffekt ausgegangen. Da au-
Ber dem REWE-Markt jedoch bislang kein weiterer Supermarkt in Etting vorhanden ist, wird
von einem grof3en Potential des neuen Supermarktes ausgegangen. Die Verkehrsmenge wird
mit taglich durchschnittlich 1.200 bis 2.000 Kunden (auch Kunden durch Verbundeffekt mit
kleinteiligem Gewerbe) zur sicheren Seite hin abgeschétzt.

Durch das kleinteilige Gewerbe (bspw. Backer, Friseur, Bank, im Allgemeinen kundeninten-
siv) werden bei 700 m2 GF 360 Kfz-Fahrten je Werktag bzw. bei 1.200 m2 GF 580 Kfz-Fahr-
ten je Werktag erwartet. Etwa 130 Kfz-Fahrten je Werktag bzw. 350 Kfz-Fahrten je Werktag
sind nicht neu, sondern Fahrten, die aufgrund des Mitnahmeeffektes ohnehin an den Geschaf-
ten vorbeifiihren. Es wird ein ebenfalls wie beim Supermarkt hoher Mithahmeeffekt von 40 %
angenommen. Die Nutzung des Gewerbes ist an die Frequenz des Supermarktes geknupft.
Da zum Zeitpunkt der Erstellung der Verkehrsuntersuchung noch nicht feststeht, welche Nut-
zungen genau platziert werden, sind die Berechnungen zu aktualisieren, sollten genauere Da-
ten vorliegen.

Der Kindergarten wird in etwa 120 neue Kfz-Fahrten je Werktag (erwarteter MIV-Anteil El-
tern: 25 %) erzeugen. Etwa 80 % dieser Fahrten sind Hol- und Bringfahrten von Eltern, wel-
che zum Teil im Zuge von Wegeketten ausgefiihrt werden (Fahrten, die ohnehin die St 2335
entlangfiihren oder die Route wird so gelegt, dass sie am KiGa vorbeifihrt). Weiter werden in
etwa 280 nichtmotorisierte Wege erzeugt (hauptséachlich Kind zu Fu3/mit dem Rad bringen
und abholen, aus dem Gebiet des Bebauungsplanes oder aus umliegenden Wohngebieten,
wenn neue Geh- und Radwege hergestellt sind).

Zur weiteren Betrachtung soll Variante 2.1 oder Variante 2.2 im Sinne einer Worst-Case-
Betrachtung verwendet werden. Der Unterschied liegt in der Bironutzung (Variante 2.1) und
der Wohnnutzung (Variante 2.2).

Die Verkehrsmenge von Variante 2.1 (4.500 Kfz-Fahrten/Werktag) liegt etwa 210 Kfz-Fahrten
je Werktag uber der erwarteten Verkehrsmenge von Variante 2.2 (4.290 Kfz-Fahrten/Werk-

tag).

Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt Seite 10



SCHLOTHAUER
& WAUER

Im Tagesgang ahneln Buronutzung und Wohnnutzung einander. Es ist eine starkere auf we-
nige Stundenintervalle anfallende Morgenspitze und eine Gber mehrere Stundenintervalle aus-
laufende Abendspitze zu beobachten. Der Unterschied liegt darin, dass bei Biironutzung mor-
gens starke Zielverkehre und bei Wohnnutzung morgens starke Quellverkehr (vice versa am
Abend) stattfinden.

Es wird davon ausgegangen, dass auf der St 2335 (Hepberger StraRe) besonders in den Spit-
zenstunden, aber auch in den Schichtwechselzeiten (Audi) starke Geradeausverkehrsstréme
abgewickelt werden mussen. Bei Realisierung des Vorhabens wird von zwei neuen Knoten-
punkten K1 (Einmindung, vorfahrtgeregelt) und Kla (Kreisverkehr mit 4 Armen) ausgegan-
gen. Diese Knotenpunkte miissen zur GebietserschlieRung passiert werden. Es istin den Spit-
zenstunden kritischer von der untergeordneten Richtung (in dem Fall Baugebiet) auf die Uber-
geordnete Richtung einzubiegen. Daher ist die Situation fir die Wohnverkehre bei Betrach-
tung von bspw. K1 morgens kritischer als flr die Blroverkehre, weil diese einbiegen missen,
wahrend Blroverkehre lediglich von der Uibergeordneten Richtung abbiegen miissen. Abends
ist die Situation fur die Buroverkehre kritischer als fir Wohnverkehre, weil diese einbiegen
mussen und die Wohnverkehre von der Gibergeordneten Richtung lediglich abbiegen mussen.

Aus den HBS-Berechnungen ist bekannt, dass im Bereich K2 bis K1 die Morgenspitze kriti-
scher ist als die Abendspitze. Daher ware die Abwicklung der Wohnnutzung (Quellverkehre
morgens) kritischer als die BUronutzung.

Ein Mehrverkehr von ca. 210 Kfz-Fahrten je Werktag entspricht einem Mehrverkehr von etwa
nur 1 % auf dem betreffenden Querschnitt der St 2335 am Geltungsbereich. Im Tagesverkehr
ist es daher eher irrelevant, ob Variante 2.1. oder 2.2. untersucht werden. Fir die Spitzenstun-
denbetrachtung ist eine gehaufte Mehrbelastung in einem ohnehin schon kritischen Stunden-
intervall bedeutend. Aus diesem Grund wird Variante 2.2 vertiefend untersucht.

2.4 Verkehrsverteilung Neuverkehre

Die Verkehrsverteilung der Neuverkehre erfolgte mit Hilfe des Verkehrsmodells und Annah-
men zu Quell-Ziel-Beziehungen der einzelnen Nutzergruppen (Bewohner, Beschéftigte, Kun-
den usw.).

Wie in Abbildung 4 und Abbildung 5 dargestellt, wird eine fur Variante 1 und 2.2 differierende
Art der Anbindung und Verkehrsverteilung angenommen.

Es wird fur Variante 1 angenommen, dass anteilig 75 % der Gesamtsumme des vorhabenbe-
zogenen Neuverkehrs tGber K1 und 25 % Uber Kla abgewickelt werden.

Fur Variante 2.2 wird angenommen, dass 75 % der Neuverkehre der Wohn- und KiGa-Nut-
zung sowie Neuverkehre durch das kleinteilige Gewerbe tUber K1 und 25 % Uber K1a abgewi-
ckelt werden. Verkehre fur die an der St 2335 gelegene Nutzung Supermarkt werden Uber
eine eigene Grundstuckszufahrt K1b, zwischen K1 und Kla gelegen und getrennt von der
ubrigen Nutzung des Bebauungsplanes, abgewickelt. Eine leistungsfahige Abwicklung tber
K1b wird unterstellt, es erfolgt keine vertiefende Untersuchung dieser Einmiindung.

Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt Seite 11



SCHLOTHAUER %
& WAUER @4

Tabelle 2:

Abwicklung der Neuverkehre

4.290 Kfz-Fahrten/Werktag

(75 % von 2.510)

Variante 1 3.420 1.140
4.560 Kfz-Fahrten/Werktag (75 % von 4.560) (25 % von 3.420)
Variante 2.2 1.880 630

Supermarkt: 1.780

(25 % von 2.510)

Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt
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3 Verkehrsmodell

3.1 Analysefall 2016: Bestand

Im Rahmen der Plausibilitdtsprifung wurde das von der Stadt Ingolstadt zur Verfiigung ge-
stellte Verkehrsmodell fir den Analysefall 2012 im Bereich des Untersuchungsumgriffs und
den relevanten Hauptverkehrsachsen auf Grundlage der vorhandenen Verkehrszahlungen auf
das Jahr 2016 kalibriert. Als Kenngrof3e zur Bewertung der Modellqualitat dient der relative,
mittlere Fehler, der die mittlere Abweichung der Absolutwerte (im Modell) von den Zahlwerten
in Prozent beschreibt. Dieser betragt im Modell fir den Kfz-Verkehr 4,9 %. Nach der vorge-
nommenen Kalibrierung bildet das Verkehrsmodell das reale Verkehrsgeschehen im Analy-
sefall bestmoglich fur einen Normalwerktag ab und wird fur die weiteren Berechnungen ver-
wendet. Das Umlegungsergebnis des Analysefalls 2016 im Verkehrsmodell stellt sich auf den
wichtigsten Streckenabschnitten fur den Kfz-Verkehr wie folgt dar (Hinweis: Kfz gerundet auf
100 Fahrzeuge).
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Abbildung 6:  Verkehrsbelastungen Analysefall 2016 [Kfz/24h]
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3.2 Prognosenullfall 2025: allgemeine Verkehrsmengenzunahme

Bei der Berechnung, der im Prognosehorizont 2025 zu erwartenden Verkehrsnachfrage,
kommt es zur Uberlagerung der allgemeinen Verkehrsmengenénderung und den Anderun-
gen, die auf Basis von punktuellen Gebietsentwicklungen sowie von Uberregionalen Infrastruk-
turmafRnahmen, zu erwarten sind. Der Prognosenullfall beschreibt dabei die verkehrliche Si-
tuation fir einen definierten Prognosehorizont, ohne dass die vorhandene Verkehrsinfrastruk-
tur Uber die bestehenden Planungen hinaus ausgebaut wird, das heif3t die Prognose fiir das
Jahr 2025 ohne die zu untersuchenden MalRhahmen der Ortsentwicklung. Aus den korrigier-
ten Matrizen des neuen Analysefalls 2016 wurde das Modell fir den Prognosenullfall 2025
nachkorrigiert (Matrixkorrekturverfahren, Differenzmatrix). Abbildung 7 zeigt die zu erwarten-
den Verkehrsstarken im Prognosenulifall 2025, Abbildung 8 die Differenzen zum Bestands-
verkehr 2016.
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erstelit am: 06.05.2019 |Prognosenullvall 2025 [Kfz/24h] lMaBSlab =1:9937

Abbildung 7:  Verkehrsbelastungen Prognosenullfall 2025 [Kfz/24h]

Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt Seite 14



SCHLOTHAUER
& WAUER

In der Karm

"garten; . §
o5/ NS \ ¢
,, \%2*\ {é’ j B s
S A 4 k%[ /gu;r(gw Q’*‘}\se
‘ E 6@1‘%{/ | 0 0! é ,?
Z —l I /90 i O“y

%ﬁi@\@%
=1 8. B oA

o
"

Schiothauer8&Wauer GmbH IVERKEHRSMODELL INGOLSTADT [IN-VMO03_PNF2025_SW_2018114_06.ver
erstelit am: 17.05.2019 2025 minus 2016 [KIz/24h] |Ma|35(au =1:9937

Abbildung 8:  Differenzdarstellung Prognosenulifall 2025 — Analysefall 2016 [Kfz/24h]
(griin = Abnahme Verkehrsmenge; rot = Zunahme Verkehrsmenge)

Durch die Bildung von Differenznetzen kénnen verkehrliche Anderungen unmittelbar quantifi-
ziert werden (griin = Verkehrsmengenabnahme, rot = Verkehrsmengenzunahme). In der vor-
liegenden Differenzdarstellung werden die Steigerungen des Verkehrsaufkommens deutlich,
die auf das prognostizierte Bevolkerungswachstum in Ingolstadt zurtickzufiihren sind.

Eine deutliche Zunahme der Verkehrsbelastung ist auf der St 2335 zu erkennen. Die St 2335
ist seit 2002 vom Knotenpunkt mit der Kreisstraf3e El 43 bis zum Kreisverkehr in Wettstetten
aus Grunden der Verkehrssicherheit nur fir den Verkehr aus Richtung Hepberg freigegeben.
Durch die Baumallinahme ,Hoéhenfreimachung westlich Hepberg®, die im 7. Ausbauplan fur
StaatsstralRen mit Dringlichkeit 1Res (1. Dringlichkeit - Reserve) festgelegt ist, wird die Fahr-
beziehung der St 2335 aus Richtung Wettstetten in Richtung Hepberg wieder ermdéglicht.
Durch die Aufhebung der Einbahnstral3enregelung ist im Prognosenullfall 2025 mit einer deut-
lichen Zunahme der Verkehrsmengen auf der St 2335 zu rechnen. Gleichzeitig kommt es zu
einer Entlastung der beiden Kreisstraen EI 43 und IN 21.
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3.3 Prognoseplanfall 2025: mit Bebauungsplan Nr. 509 Variante 1

Der Prognoseplanfall Variante 1 enthalt die MaRnahmen im Zuge der Realisierung des Be-
bauungsplans Nr. 509 in Etting fur die in Abschnitt 2.3 beschriebene Variante 1. Die rund
4.560 Kfz-Fahrten/Werktag wurden gemaR der Verteilung (vgl. Abbildung 4) tber die Knoten-
punkte K1 und Kla verteilt. Abbildung 9 zeigt die Kfz-Verkehrsstarken im Prognoseplanfall
Variante 1. Die quantifizierbaren Differenzen zwischen Prognoseplanfall Variante 1 und Prog-
nosenullfall 2025 sind Abbildung 10 zu entnehmen.
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Abbildung 9:  Verkehrsbelastungen Prognoseplanfall Variante 1 [Kfz/24h]
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Schiothauer&wWauer GmbH VERKEHRSMODELL INGOLSTADT |lNrVMOOSﬁPF’F20257V175W7201B1 14_06.ver
erstellt am: 17.05.2019 |Prognoseplanlall 2025 Variante 1 minus Prognosenulifall 2025 [Kfz/24h] |MaBsLah =1:9937

Abbildung 10: Differenz Prognoseplanfall Variante 1 zum Prognosenullfall 2025 [Kfz/24h]
(griin = Abnahme Verkehrsmenge; rot = Zunahme Verkehrsmenge)

Erwartungsgemalf macht sich der Neuverkehr mit einer Zunahme von 980 Kfz-Fahrten/24h
auf insgesamt ca. 12.200 Kfz-Fahrten/24h insbesondere auf der Hepberger StralRe bemerk-
bar. Mit zunehmender Entfernung nehmen die verkehrlichen Auswirkungen durch das Bau-
vorhaben ab. Im siudlichen Bereich kommt es auf der St 2335 zu einer Zunahme von 620 Kfz-
Fahrten/24h auf zukiunftig ca. 8.700 Kfz-Fahrten/24h. Auf der IN 6 werden 390 und auf der
IN5 620 zusatzliche Kfz-Fahrten/24h im Querschnitt erwartet. Richtung Norden auf der
St 2335 kommt es zu einer Zunahme von 850 Kfz-Fahrten/24h auf ca. 20.800 Kfz-Fahr-
ten/24h. Im Osten auf der IN 21 erhoht sich die Verkehrsbelastung um 630 auf ca.
9.300 Kfz-Fahrten/24h. Nur geringe Zunahmen sind auf der IN 21 im Westen und auf der
St 2335 zwischen Einmindung El 43 und EI 11 zu verzeichnen.
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3.4 Prognoseplanfall 2025: mit Bebauungsplan Nr. 509 Variante 2.2

Der Prognoseplanfall Variante 2.2 enthélt die Ma3hahmen im Zuge der Realisierung des Be-
bauungsplans Nr. 509 in Etting fur die in Abschnitt 2.3 beschriebene Variante 2.2. Die rund
2.510 Kfz-Fahrten/Werktag durch Wohnen, Gewerbe und Kindertagesstatte wurden gemaf
der Verteilung (vgl. Abbildung 5) tUber die Knotenpunkte K1 und Kla verteilt. Die rund 1.780
Kfz-Fahrten/24h durch die Einzelhandelsnutzung wurden tber einen neuen Knoten (K1b) an
das Netz angebunden. Abbildung 11 zeigt die Kfz-Verkehrsstarken im Prognoseplanfall Vari-
ante 2.2. Die quantifizierbaren Differenzen zwischen Prognoseplanfall Variante 2.2 und Prog-

nosenullfall 2025 sind Abbildung 12 zu entnehmen.
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Abbildung 11: Verkehrsbelastungen Prognoseplanfall Variante 2.2 [Kfz/24h]
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Abbildung 12: Differenz Prognoseplanfall Variante 2.2 zum Prognosenulifall 2025 [Kfz/24h]
(griin = Abnahme Verkehrsmenge; rot = Zunahme Verkehrsmenge)

|Prognosep|anlall 2025 Variante 2.2 minus Prognosenulifall 2025 [Kfz/24h]

Auch in Variante 2.2 macht sich der Neuverkehr mit einer Zunahme von 920 Kfz-Fahrten/24h
auf insgesamt ca. 12.200 Kfz-Fahrten/24h insbesondere auf der Hepberger Stral3e bemerk-
bar. Mit zunehmender Entfernung nehmen die verkehrlichen Auswirkungen durch das Bau-
vorhaben ab. Im stdlichen Bereich kommt es auf der St 2335 zu einer Zunahme von 600 Kfz-
Fahrten/24h auf zukinftig ca. 8.600 Kfz-Fahrten/24h. Auf der IN 6 werden 380 und auf der
IN5 600 zusatzliche Kfz-Fahrten/24h im Querschnitt erwartet. Richtung Norden auf der
St 2335 kommt es zu einer Zunahme von 790 Kfz-Fahrten/24h auf ca. 20.700 Kfz-Fahr-
ten/24h. Im Osten auf der IN 21 erhoht sich die Verkehrsbelastung um 630 auf ca.
9.300 Kfz-Fahrten/24h. Nur geringe Zunahmen sind auf der IN 21 im Westen und auf der
St 2335 zwischen Einmindung EI 43 und EI 11 zu verzeichnen.

Die Unterschiede zwischen dem Prognoseplanfall Variante 1 und Variante 2.2 sind marginal
und auf die unterschiedlichen Neuverkehrsmengen in den beiden Varianten zurtickzufiihren.
Aufgrund des kleinrAumigen Untersuchungsumagriffs konnen Verlagerungseffekte, die durch
das Bauvorhaben im groRraumigen Umfeld entstehen, nicht mitberiicksichtigt werden.
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4 Leistungsfahigkeitsberechnung

Die durch das Vorhaben entstehenden Verkehrsmengen miissen tber die Verkehrsinfrastruk-
tur abgewickelt werden. Die Auswirkungen der durch das Baugebiet induzierten Verkehre auf
das vorhandene Stral3ennetz werden mit besonderem Augenmerk auf die Anschlisse (K1,
Kla) des Baugebietes an die Hepberger Stra3e (St 2335) ermittelt. Es sind Aussagen Uber
die Wechselwirkung der zukunftig unmittelbar nebeneinander liegenden Kreisverkehre und
Knotenpunkte zu treffen. Es werden drei Knotenpunkte K1, K1a und K2 auf einer Lange von
weniger als 400 m nebeneinander liegen.

Die Bewertung des Verkehrsablaufes erfolgt durch eine Leistungsfahigkeitsberechnung an
den Knotenpunkten fiir den Prognosehorizont 2025 im Prognosenull- und -planfall fir jeweils
die Morgen- und die Abendspitze.

Die Berechnung der Leistungsféhigkeit erfolgt gemaf dem Handbuch fur die Bemessung von
StralRenverkehrsanlagen (HBS) 2015 softwaregestitzt mit Hilfe des Verkehrsingenieurarbeits-
platzes LISA 7.0. Berechnet wurden die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV), welche
sich uber die mittleren Wartezeiten des Kfz-Verkehrs auf dem jeweiligen Fahrstreifen bestim-
men lassen. Die Einteilung der QSV erfolgt in die Stufen A bis F, wobei A die beste und F die
schlechteste QSV reprasentiert. Die Grenzwerte zur Einteilung der Qualitatsstufen an unsig-
nalisierten sowie an signalisierten Knotenpunkten sind Anlage 2 zu entnehmen. Im Allgemei-
nen wird die Leistungsféhigkeit einer Anlage bis einschlieflich zur Qualitatsstufe D nachge-
wiesen. Die Einteilung der QSV ergeben sich aus den mittleren Wartezeiten des Kfz-Verkehrs
auf dem jeweiligen Fahrstreifen. Der Ansatz streng nach HBS kann, beispielsweise bei
schwach nachgefragten Nebenstromen, ein unvollstandiges Bild der Leistungsfahigkeit eines
Knotenpunktes ergeben. Ein zusatzliches Indiz, um die Ergebnisse der HBS-Berechnung zu
interpretieren ist daher der Stromauslastungsgrad x. Dieser setzt die anstehende Verkehrs-
menge in Beziehung zur jeweiligen Freigabezeit. Ein weiteres Analyse-Kriterium, um ggf.
Wechselwirkungen mit benachbarten Knotenpunkten bzw. Zufahrten zu beurteilen, ist die
Ruckstaulange am Knotenpunkt, resp. Fahrstreifen (95 %-Perzentil).

Tabelle 3 gibt einen Uberblick (iber die Leistungsfahigkeitsberechnungen. Die Berechnungen
werden jeweils fir die Belastungen in der morgendlichen und abendlichen Spitzenstunde

durchgeftihrt.
Tabelle 3: Ubersicht durchgefiihrte Leistungsfahigkeitsberechnungen
Knotenpunkt K1 Knotenpunkt K1a Knotenpunkt K2
Analysefall 2016 X X
Prognosenullfall 2025 X X
Prognoseplanfall 2025
; X X X

Variante 1

Prognoseplanfall 2025 x x x
Variante 2.2

Prognoseplanfall 2025 x .

Variante 2.2 (optimiert)

Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt Seite 20



SCHLOTHAUER /g
& WAUER 2

Fur die Belastungen der Variante 2.2 wurden im Prognoseplanfall an den Knotenpunkten K1
und K2 MaRnahmen aufgezeigt, die zu ergreifen sind, um das Neubaugebiet sicher, leistungs-
fahig und vertraglich an das bestehende Stral3ennetz anzubinden.

4.1 Spitzenstundenbelastung

Zur Ermittlung der Verkehrsstarken in den Spitzenstunden des Verkehrs, die fir die Leistungs-
fahigkeitsberechnungen verwendet werden, werden die Verkehrserhebungen verwendet. Es
wird fur die vorliegende Fragestellung angenommen, dass sich die Verkehrsmengenénderung
in den Spitzenstunden proportional zur Verkehrsmengenanderung in der Tagesverkehrsbe-
lastung verhalt.

Fir den Neuverkehr, der in der Spitzenstunde induziert wird, konnten tagestypische Gangli-
nien der EAR 20052 zur Herleitung genutzt werden. GemaR der EAR 2005 sind bei einwoh-
nerbezogenen Verkehren (Bewohner- und Besucherverkehr) in Mittelzentren in der Abend-
spitze 7,5 % Quellverkehr und 9,2 % Zielverkehr zu berticksichtigen. In der Morgenspitze be-
tragt der Anteil des Quellverkehrs 9,9 % und des Zielverkehrs 3,7 %. Fur die Verkehre durch
die gewerbliche Nutzung wurden Verteilungen anhand der nutzungsspezifischen Offnungszei-
ten abgeschétzt. Die verwendeten Spitzenstundenbelastungen sind in den Ergebnisdatenblat-
ter der HBS-Berechnungen in Anlage 2 einsehbar.

2 Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR Ausgabe 2005). Forschungsgesellschaft fiir StraRen-
und Verkehrswesen (FGSV), Arbeitsgruppe ,StralRenentwurf*
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4.2

4.2.1

K1: Hepberger Str. (St 2335) / Kipfenberger Str. (IN 5)

Analysefall 2016 und Prognosenullfall 2025

Der Knotenpunkt K1 wurde im Analysefall 2016 (Bestand) sowie im Prognosenullfall 2025 als
dreiarmiger, vorfahrtgeregelter Knotenpunkt angenommen und im Verkehrsingenieurarbeits-
platz LISA 7.0 nachmodelliert (vgl. Abbildung 13).

Sf2335

Org

Abbildung 13: Geometrie K1 Hepberger Str. (St 2335) / Kipfenberger Str. (IN 5) im Analysefall 2016
und im Prognosenullfall 2025
(Quelle: LISA 7.0)

Als Grundlage fir die Untersuchung dienen anforderungsgeman die Verkehrsbelastungen zur
morgendlichen und abendlichen Spitzenstunde. Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsbe-
rechnung fur den Analyse- und Prognosenullfall sind in der nachfolgenden Tabelle dokumen-

tiert.
Tabelle 4: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit K1 Hepberger Str. / Kipfenberger Str.
(Analysefall 2016, Prognosenullifall 2025)

Analyse 2016 Prognosenullfall 2025

KenngroRe : : : :
Morgenspitze | Abendspitze | Morgenspitze | Abendspitze
Wartezeit [s] >45 | 1 >45 | 1 >45 | 1 >45| 1
Auslastungsgrad [-] 0,77 | 1 157 |1 2,061 3,96 | 1
Ruckstaulange [m] 48 | 1 510 | 1 504 | 1 1.656 | 1
QSV E|T F|J1 F|JI F|J1
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Der Verkehrsablauf ist fir den gesamten Knotenpunkt sowohl in der Analyse, als auch im
Prognosenulifall mit der Qualitétsstufe F zu bewerten. Dies bedeutet, dass die Anzahl der
Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieBen, tUber eine
Stunde gesehen groRer ist, als die Kapazitat des jeweiligen Verkehrsstroms. Es bilden sich
lange, standig wachsende Schlangen mit Wartezeiten von tber 45 s. In der Analyse betragt
der Rickstau im 95 %-Perzentil in der abendlichen Spitzenstunde bereits rund 510 m auf der
Hepberger StralRe in Richtung Stid-Westen. Im Prognosenullfall steigt dieser auf 1.656 m an.
Diese Situation I6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstéarken im zuflie-
Benden Verkehr wieder auf. Mafl3gebend fiir die Bewertung im Analyse- und Prognosenullfall
ist der wartepflichtige Linkseinbieger aus der Hepberger Stral3e.

Aufgrund des nahegelegenen Audi-Areals existieren auch in Etting starke Pendlerverkehrs-
strdme, die sich sehr deutlich in den Schichtwechselzeiten vormittags und nachmittags auf die
Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte auswirken. Am Knotenpunkt Hepberger Str. (St 2335) /
Kipfenberger Str (IN 5) kommt es zu Stauungen auf der Hauptrichtung und langen Wartezeiten
auf der Nebenrichtung. Verkehrsbeobachtungen zeigen jedoch, dass Verkehrsteilnehmer des
bevorrechtigten Stromes bewusst abbremsen, um Verkehre aus der Nebenrichtung einfahren
zu lassen. Aus diesem Grund ist zu vermuten, dass die Wartezeiten im Verkehrsstrom der
Nebenrichtung geringer ausfallen als rechnerisch nachgewiesen.

Da der Knotenpunkt bereits in der Analyse rechnerisch nicht ausreichend leistungsfahig ist,
mussen dennoch Lésungen zur Verbesserung des Verkehrsablauf unabhéngig vom geplanten
Bauvorhaben erarbeitet werden.
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4.2.2 Prognoseplanfall 2025

Fir den Fall mit zusatzlichem Neuverkehr durch die geplanten Nutzungen wird bei gleichblei-
bendem Ausbauzustand eine weitere Verschlechterung der Leistungsféahigkeit erwartet. Auf-
grund dessen werden im Prognoseplanfall MaBnahmen betrachtet, die eine vertraglichere Ab-
wicklung der Verkehrsmengen gewdhrleisten sollen. Als Grundlage fur die Untersuchungen
im Prognoseplanfall dienen die ermittelten Spitzenstundenbelastungen (Morgenspitze und
Abendspitze) fur die Entwurfsvarianten Variante 1 und Variante 2.2.

In einer ersten Untersuchung wird aus dem Knotenpunkt ein vierarmiger Kreisverkehrsplatz
entsprechend dem Merkblatt fur die Anlage von Kreisverkehren (FGSV 20062) entworfen. Der
AuBRendurchmesser des Kreisverkehrs wurde mit 35 m angenommen. Die Zufahrten sind ein-
streifig. Abbildung 14 zeigt die in LISA 7.0 nachmodellierte Knotenpunktskizze.

Abbildung 14: Geometrie K1 Hepberger Str. (St 2335) / Kipfenberger Str. (IN 5) im Prognoseplanfall
2025 als vierarmiger Kreisverkehrsplatz
(Quelle: LISA 7.0)

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fur den Prognoseplanfall sind in der nach-
folgenden Tabelle dokumentiert.

3 Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren (Ausgabe 2006). Forschungsgesellschatft fiir StraRen- und Verkehrs-
wesen (FGSV), Arbeitsgruppe ,StralRenentwurf*
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Tabelle 5: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit K1 Hepberger Str. / Kipfenberger Str. als
vierarmiger Kreisverkehrsplatz (Prognoseplanfalle Variante 1 und Variante 2.2)
Planfall Variante 1 Planfall Variante 2.2
KenngrolRe : : : :
Morgenspitze | Abendspitze | Morgenspitze | Abendspitze
Wartezeit [s] >45 | < 1> >45 | LT >45 | < 1> >45 | LT
Kapazitatsreserve [Fz/h] |-275,5|+ > |-1585]|t<{ |-301,5|< 1> |[-139,5| LT
Ruckstaulange [m] 912 |+ I 546 | LT 990 |+ I 498 | LT
QSV Fl<i- F|L<T Fl<i- F|t<Tl

Fir beide Varianten des Prognoseplanfalls kann in den Berechnungen als Kreisverkehrsplatz
kein leistungsféhiger Verkehrsablauf nachgewiesen werden. Im Prognoseplanfall zur mor-
gendlichen Spitzenstunde sind in beiden Varianten jeweils die Verkehrsstrome in der nérdli-
chen Zufahrt fiur die Gesamtbewertung des Kreisverkehrsplatzes verantwortlich. Zur abendli-
chen Spitzenstunde sind die Wartezeiten in der 6stlichen Zufahrt (Kipfenberger Straf3e) fir die
Bewertung des Kreisverkehrsplatzes ausschlaggebend. Die Analyse der Ruckstaulangen
zeigt, dass sich morgens vor allem in der nérdlichen Zufahrt (St 2335 Richtung Wettstetten)
ein Ruckstau bildet. Dieser reicht rechnerisch mit 912 m in Variante 1 und 990 m in Variante
2.2 in beiden Fallen weit Uber den benachbarten Knotenpunkt IN 21 / St 2335 hinaus. In der
abendlichen Spitzenstunde ist der Ruckstau in der dstlichen Zufahrt (Kipfenberger Straf3e) mit
546 m in Variante 1 und 495 m in Variante 2.2 am langsten.

Eine weitere Moglichkeit zur Erh6hung der Leistungsfahigkeit und der Kapazitat besteht in der
Signalisierung des Knotenpunktes. Hierzu sind folgende bauliche Veranderungen zu ergrei-
fen, die in Abbildung 15 in Form einer Knotenpunktskizze visualisiert werden:

e Nordlicher Knotenpunktarm (St 2335):
Mischfahrstreifen fur die Fahrbeziehungen geradeaus / rechts; zusatzlicher Fahr-
streifen fir Linksabbieger; zwei Fahrstreifen im Ablauf

e Ostlicher Knotenpunktarm (Kipfenberger Str.):
Fahrstreifen fir Rechtsabbieger; Mischfahrstreifen fir die Fahrbeziehungen gerade-
aus / links; ein Fahrstreifen im Ablauf

e Sudlicher Knotenpunktarm (Hepberger Str.):
Fahrstreifen fur die Fahrbeziehung geradeaus / rechts, Fahrstreifen fur die Fahrbe-
ziehungen geradeaus / links; ein Fahrstreifen im Ablauf

e Westlicher Knotenpunktarm (Planstral3e):
Mischfahrstreifen rechts / geradeaus / links; ein Fahrstreifen im Ablauf

Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt Seite 25



SCHLOTHAUER
& WAUER

St 2335 Nord

325m Kl (Kfz)
325m  Ki,D1 (KfzBus)

E

-t
=

#FR1a
&
|_

“FR1b

325m K2,K2R (Kfz)
3,25m K2 (Kfz,Bus)

* 4

K4 (Kfz,Bus) 3,25 m

agensueld
Kipfenberger Strale

][_5__4_—

(2 B wer'e

(sna'zpy) € wez'e

Hepberger StraBe

Abbildung 15: Geometrie K1 Hepberger Str. (St 2335) / Kipfenberger Str. (IN 5) im Prognoseplanfall
2025 als signalgeregelter Knotenpunkt
(Quelle: LISA 7.0)

Fur die Bewertung eines signalgeregelten Knotenpunktes werden Signalzeitenplane model-
liert (vgl. Abbildung 16 und Abbildung 17). Als Grundlage werden die Spitzenstundenbelas-
tungen (Morgenspitze und Abendspitze) des Prognoseplanfalls fir die Variante 2.2, die im
weiteren Verlauf des Planungsprozesses als Vorzugsvariante betrachtet werden soll, heran-
gezogen.
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K1: Signalzeitenplan Planfall Variante 2.2, Morgenspitze
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Abbildung 16: Signalzeitenplan K1 Planfall Variante 2.2, Morgenspitze

(Quelle: LISA 7.0)

K1: Signalzeitenplan Planfall Variante 2.2, Abendspitze
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Abbildung 17: Signalzeitenplan K1 Planfall Variante 2.2, Abendspitze
(Quelle: LISA 7.0)

In Tabelle 6 werden die Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fir den

Knotenpunkt K1 als signalgeregelter Knotenpunkt getrennt nach Morgenspitze und Abend-

spitze fir die Belastungen im Prognoseplanfall Variante 2.2 dargestellt.

Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt Seite 27



SCHLOTHAUER /g

& WAUER
Tabelle 6: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit K1 Hepberger Str. / Kipfenberger Str. als
signalgeregelter Knotenpunkt (Prognoseplanfall Variante 2.2)
Planfall Variante 2.2

KenngrolRe : :

Morgenspitze Abendspitze
Wartezeit [s] 50,47 | -2t 39,03| 11
Auslastungsgrad [-] 0,67 |- 0,68 |1
Ruckstaulange [m] 123,67 |> 109,24 | L
QSV D| et Cc|1-1

Die Untersuchung der Mdglichkeit eines signalgeregelten Knotenpunktes zeigt, dass mit den
in Abbildung 16 und Abbildung 17 dargestellten Signalprogrammen fiir die Belastungen in der
morgendlichen Spitzenstunde eine QSV D und in der abendlichen Spitzenstunde eine QSV C
nachgewiesen werden kann. Ausschlaggebend fir die Gesamtbewertung in der Morgenspitze
ist der Mischfahrstreifen geradeaus / links in der stdlichen Zufahrt (Hepberger Str.), der eine
mittlere Wartezeit von rund 50 s aufweist. Die Analyse der Rickstaulangen zeigt, dass sich
morgens auch bei Signalisierung des Knotenpunktes in der nérdlichen Zufahrt (St 2335 Rich-
tung Wettstetten) ein Riickstau bildet, der mit rund 124 m bis zum benachbarten K2 reicht. Mit
einer mittleren Wartezeit von rund 39 s sind die Verkehrsstrome aus dem Planungsgebiet
(westliche Zufahrt) fir die Gesamtbewertung des Knotenpunktes mit einer QSV C in der
Abendspitze verantwortlich. Der Rickstau ist zu dieser Zeit fur den Rechtseinbieger in der
Ostlichen Zufahrt (Kipfenberger StrafRe) mit rund 109 m am langsten.

In den vorangegangenen Berechnungen wurde angenommen, dass die Strecke zwischen K1
und K2 mit vier durchgéngigen Fahrstreifen ausgebildet ist (zwei Fahrstreifen je Fahrtrich-
tung). Dies ist besonders bei der Bewertung der ermittelten Riickstaulangen zu beachten. Bei
der Einrichtung eines kurzen Aufstellstreifens fur Linksabbieger in der nordlichen Zufahrt und
eines kurzen Verflechtungsfahrstreifens im Abfluss sind negative Auswirkungen aufgrund von
Ruckstauerscheinungen zu erwarten.
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4.3

Kla: Planstral3e / Hepberger Stral3e (St 2335)

Der geplante Knotenpunkt K1a soll neben dem neuen Kreisverkehrsplatz K1 die Erschlie3ung

des neuen Gebietes sicherstellen. Im Prognoseplanfall 2025 wurde der Knotenpunkt als vor-
fahrtgeregelter, dreiarmiger Knotenpunkt angenommen und in LISA 7.0 nachmodelliert.

|

Abbildung 18: Geometrie K1a Planstra3e / Hepberger Str. (St 2335) im Prognoseplanfall 2025

(Quelle: LISA 7.0)

Die Ergebnisse der Leistungsféahigkeitsberechnung fur Variante 1 und Variante 2.2 des Prog-
noseplanfalls sind in der nachfolgenden Tabelle dokumentiert.

Tabelle 7: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit Kla Planstral3e / Hepberger Str.
(St 2335) (Prognoseplanfélle Variante 1 und Variante 2.2)

Planfall Variante 1 Planfall Variante 2.2

KenngroRe : : : :
Morgenspitze | Abendspitze | Morgenspitze | Abendspitze
Wartezeit [s] 12,7 1 151 |1 12,6 | 1 136 | 1
Auslastungsgrad [-] 0,431 0,39 |1 0,441 0,401
Ruckstaulange [m] 6|71 6|7 6|7 6|1
QSV B|J1 B|J1 B|J1 B|J
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Die Einmundung wird in beiden Varianten in der morgendlichen und abendlichen Spitzen-
stunde jeweils mit einer QSV B bewertet. Dies bedeutet, dass die Abflussmdglichkeiten der
wartepflichtigen Verkehrsstréme zwar vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst werden, die
dabei entstehenden Wartezeiten sind jedoch gering. Die berechneten Rickstaulangen und
der maximale Auslastungsgrad sind unauffallig. Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind
in Anlage 2 dokumentiert.

Bei der Beurteilung dieses Knotenpunktes ist darauf zu achten, dass es zu Wechselwirkungen
mit dem benachbarten Knotenpunkt K1 kommen kann. Bei Rickstauerscheinungen auf der
Hepberger Str. sind die Rechts- und Linkseinbiegenden Strome aus dem Planungsgebiet auf
ausreichend grof3e Zeitllicken fiir den Einbiegevorgang angewiesen. Um negative Auswirkun-
gen auf den Verkehrsfluss der Hauptrichtung ausschlielen zu kénnen, wird empfohlen, in der
stdlichen Zufahrt (Hepberger Str. Stid) einen kurzen Aufstellstreifen fir Linksabbieger einzu-
richten.

4.4 K2: St 2335 /IN 21 Nordumgehung Gaimersheim

441 Analysefall 2016 und Prognosenullfall 2025

Der Knotenpunkt K2 wurde im Analysefall 2016 (Bestand) sowie im Prognosenullfall 2025 als
vierarmiger Kreisverkehrsplatz mit einem Au3endurchmesser von 40 m angenommen und im
Bewertungsprogramm LISA 7.0 nachmodelliert.

/ 335
* Noy
q

g

Abbildung 19: Geometrie K2 St 2335 / IN 21 Nordumgehung Gaimersheim im Analysefall 2016 und
Prognosenullfall 2025
(Quelle: LISA 7.0)
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4.4.2

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fir den Analyse-, Prognosenull- und Prog-
noseplanfall (Variante 1 und Variante 2.2) sind in der nachfolgenden Tabelle dokumentiert.

Tabelle 8: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit K2 St 2335 / IN 21 Nordumgehung Gai-
mersheim (Analysefall 2016, Prognosenullfall 2025)
Analyse 2016 Prognosenullfall 2025

Kenngrol3e

Morgenspitze | Abendspitze | Morgenspitze | Abendspitze
Wartezeit [s] >45 |11 433 <1 >45|1-1 >45 | T
Kapazitatsreserve [Fz/h] |-102,5|1—-1 |63,0| «Tr -390,0 | 1—-1 |-430,0| <1
Ruckstaulange [m] 396 |1—-1 150 | <t 1.206|1-1 1.350 | <11
QSV F|1-1 D|«atr F|1-21 F|alr

Durch die Berechnungsergebnisse wird deutlich, dass der Kreisverkehr bereits ohne die zu-
satzlichen Verkehrsmengen durch das geplante Bauvorhaben nicht mehr ausreichend leis-
tungsfahig ist. Die morgendliche Spitzenstunde in der Analyse wird mit einer QSV F bewertet.
Ausschlaggebend ist hierbei die westliche Zufahrt (IN 21) mit mittleren Wartezeiten von uber
45 s. In der abendlichen Spitzenstunde ist der Knotenpunkt mit mittleren Wartezeiten von bis
zu 44 s fur die Verkehrsstrome der sidlichen Zufahrt an der Grenze seiner Leistungsfahigkeit
(QSV D).

Im Prognosenulifall 2025 wird der Kreisverkehr in der morgendlichen und abendlichen Spit-
zenstunde jeweils mit QSV F bewertet. Wie schon im Analysefall sind in der Morgenspitze die
Stréme aus westlicher Richtung und in der Abendspitze die Strdme aus sudlicher Richtung fur
die Bewertung verantwortlich. Hier zeigen sich deutlich die starken Pendlerstrome, die vor
allem zu den Schichtwechselzeiten des Audi-Werks auftreten. Es ist mit Wartezeiten von tber
45 s und mit deutlichem Ruckstau in den jeweiligen Richtungen zu rechnen.

Prognoseplanfall 2025

Im Prognoseplanfall wurde fiir die Berechnung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes zu-
nachst der bestehende Ausbauzustand als vierarmiger Kreisverkehrsplatz (vgl. Abbildung 19)
betrachtet. Tabelle 9 enthalt die Berechnungsergebnisse fir die Varianten 1 und 2.2 des Prog-
noseplanfalls.

Tabelle 9: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit K2 St 2335 / IN 21 Nordumgehung Gai-
mersheim als Kreisverkehrsplatz (Prognoseplanfélle Variante 1 und Variante 2.2)
Planfall Variante 1 Planfall Variante 2.2
Kenngrol3e
Morgenspitze | Abendspitze | Morgenspitze | Abendspitze
Wartezeit [s] >45 |11 >45 | 4T >45 |11 >45 | -1t
Kapazitatsreserve [Fz/h] [-460,0|1—-1 |-5235]|«t |[-4555|1—-1 |-516,5]|«tr
Ruckstaulange [m] 1.410|1-1 1.620 | <11 | 1.398| 11 1.602 | <1
QSV F|1-21 F|laTr F|1-21 F|alr
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Erwartungsgeman ergibt sich fir den Fall mit zusatzlichem Neuverkehr durch die geplanten
Nutzungen bei gleichbleibendem Ausbauzustand eine weitere Verschlechterung der Leis-
tungsfahigkeit. Sowohl fur Variante 1 als auch fir Variante 2.2 des Prognoseplanfalls konnte
in den Berechnungen kein leistungsfahiger Verkehrsablauf nachgewiesen werden. Im Prog-
noseplanfall zur morgendlichen Spitzenstunde sind in beiden Varianten die Verkehrsstrome in
der westlichen Zufahrt fir die Gesamtbewertung des Kreisverkehrsplatzes verantwortlich. Zur
abendlichen Spitzenstunde sind die Wartezeiten in der sudlichen Zufahrt fir die Bewertung
des Kreisverkehrsplatzes ausschlaggebend. Die Analyse der Riickstauldngen zeigt, dass sich
morgens vor allem in der westlichen Zufahrt ein Riickstau bildet. Dieser betrégt rechnerisch
1.410 m in Variante 1 und 1.398 m in Variante 2.2. In der abendlichen Spitzenstunde ist der
Ruckstau in der sudlichen Zufahrt mit 1.620 m in Variante 1 und mit 1.603 m in Variante 2.2
am langsten.

Aufgrund der Ergebnisse wird als MaRnahme zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit die
Erweiterung des Kreisverkehrs um einen Bypass untersucht. Dieser zusatzliche Fahrstreifen
fur Rechtsabbieger wird zwischen IN 21 West und St 2335 Sid (vgl. Abbildung 20) unterge-
bracht. Als Grundlage fir die Untersuchungen im Prognoseplanfall dienen die ermittelten Spit-
zenstundenbelastungen (Morgenspitze und Abendspitze) fir die Entwurfsvariante Variante
2.2. Tabelle 10 enthélt die Ergebnisse der Berechnungen fir die morgendliche und abendliche
Spitzenstunde.

St
Noy
ad

Abbildung 20: Geometrie K2 St 2335 / IN 21 Nordumgehung Gaimersheim im Prognoseplanfall 2025
als Kreisverkehrsplatz mit Bypass
(Quelle: LISA 7.0)
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Tabelle 10: Berechnungsergebnisse der Leistungsféahigkeit K2 St 2335 / IN 21 Nordumgehung Gai-
mersheim als Kreisverkehrsplatz mit Bypass (Prognoseplanfall Variante 2.2)

Planfall Variante 2.2
KenngrolRe : :
Morgenspitze Abendspitze
Wartezeit [s] >45 |+ - >45 | 1
Kapazitatsreserve [Fz/h] -268,5 |+ 1> -516,5| «2Tr
Ruckstaulange [m] 882 |+ > 1.602 | <Tm
QsV Fll- F|atr

Auch mit einem Bypass als leistungsfahigkeitssteigernde Mafinahme ist der Knotenpunkt so-
wohl in der morgendlichen als auch in der abendlichen Spitzenstunde nicht ausreichend leis-
tungsfahig (QSV F). In der Morgenspitze hilft die Malinahme, den Riickstau in der nordlichen
Zufahrt auf rund 880 m zu reduzieren, da die Rechtsabbieger aus der westlichen Zufahrt nun
nicht mehr auf die Kreisfahrbahn einfahren missen und somit ein Konfliktstrom fiir die Gera-
deausfahrer aus Norden entfallt. Die mittlere Wartezeit fir die Stréme aus Norden bleibt je-
doch weiterhin sehr hoch (>45 s). Im Vergleich zu den Ergebnissen auf Grundlage des bishe-
rigen Ausbauzustands ohne Bypass kann in der abendlichen Spitzenstunde keine Verbesse-
rung der Leistungsfahigkeit festgestellt werden. Rickstauldange, mittlere Wartezeit und Quali-
tatsstufe bleiben unveréndert.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Einrichtung des Bypasses zwischen dem westlichen und
sudlichen Knotenpunktarm am K2 keine leistungsfahigkeitssteigernden Wirkungen aufweist.
Grundsatzlich liegt das Problem darin, dass die Verkehrsmengen am Knotenpunkt ungleich-
mafig verteilt sind und die hdchsten Belastungen auf dem nérdlichen und sidlichen Knoten-
punktarmen liegen. Um eine splrbare Verbesserung der Situation zu erreichen, missten
diese Geradeaus-Fahrbeziehungen gestarkt werden, was nur mit umfassenden baulichen An-
passungen, bspw. durch eine Umgestaltung zum Turbokreisverkehr, mdglich ware.
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4.5 Zusammenfassung der Ergebnisse

In der nachfolgenden Abbildung sind die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen
fiir den Analyse-, Prognosenull- und Prognoseplanfall zu den morgendlichen und abendlichen
Spitzenstunden zusammenfassend dargestellt.

Ingolstadt Etting
Ergebnisse der HBS-Berechnungen

K1a MS AS
PNF - -
PPF V1 V B ¢

Der Knotenpunkt Hepberger Str. (St 2335) / Kipfenberger Str. (IN 5) ist bereits im Analyse-
und Prognosenullfall als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt nicht ausreichend leistungsfahig, was
bedeutet, dass ErtlichtigungsmafRnahmen losgelést vom Bauvorhaben betrachtet werden
mussen. Fir die zuklnftige Erschlieung des Planungsgebietes muss der Knotenpunkt umge-
baut werden. Die Berechnungen zur morgendlichen und abendlichen Spitzenstunde im Prog-
noseplanfall zeigen, dass ein vierarmiger Kreisverkehrsplatz keine ausreichenden Leistungs-
fahigkeitsreserven aufweist. Durch einen Umbau des Knotenpunktes zu einem rechtwinkligen,
signalgeregelten Knotenpunkt mit entsprechender Topologie und Ausarbeitung / Abstimmung
der verkehrstechnischen Unterlagen kann die Leistungsfahigkeit mit QSV D in der morgendli-
chen Spitzenstunde und QSV C in der abendlichen Spitzenstunde nachgewiesen werden. Bei
der Beurteilung des Knotenpunktes ist auRerdem auf Rickstauerscheinungen mit negativen
Auswirkungen auf die benachbarten Knotenpunkte zu achten.

Fur die ErschlieBung des Planungsgebietes wird zuséatzlich der neue Knotenpunkt Planstral3e
/ Hepberger Str. (St 2335) vorgesehen. Bei der Berechnung der Leistungsféahigkeit als vor-
fahrtgeregelter Knotenpunkt konnte eine QSV B in der morgendlichen und abendlichen Spit-
zenstunde nachgewiesen werden. Um negative Auswirkungen auf den Verkehrsfluss der
Hauptrichtung ausschlieRen zu kdnnen, wird empfohlen, einen kurzen Aufstellstreifen fir
Linksabbieger in das Planungsgebiet einzurichten.

Auch der bestehende Kreisverkehrsplatz St 2335 / IN 21 Nordumgehung Gaimersheim
wurde hinsichtlich der Leistungsfahigkeit untersucht. Die Ergebnisse zeigen, dass die Ver-
kehrsmengen auch hier bereits im Analyse- und Prognosenullfall nicht mehr leistungsfahig
abgewickelt werden kénnen (QSV F) und Malinahmen deshalb losgeltst vom Bauvorhaben
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betrachtet werden miissen. Im Prognoseplanfall mit zuséatzlichem Neuverkehr durch die neuen
Nutzungen im Planungsgebiet verschlechtert sich die Situation erwartungsgemaf weiter. Die
Einrichtung des Bypasses zwischen dem westlichen und sidlichen Knotenpunktarm am K2
bringt keine Entlastung. Ein grundlegendes Problem besteht darin, dass die Verkehrsmengen
am Knotenpunkt ungleichmafig verteilt sind und die héchsten Belastungen auf dem nérdli-
chen und stidlichen Knotenpunktarm liegen. Um eine spiirbare Verbesserung der Situation zu
erreichen, missten diese Geradeaus-Fahrbeziehungen gestarkt werden.
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Anlage 1: Verkehrserzeugungsrechnung

Erzeugungsrechnung: Wohnen
Ergebnis Programm Ver_Bau 200 WE 100 WE 40 WE 60 WE 55 WE 335 WE
GroRRe der Nutzung unbekannt unbekannt unbekannt unbekannt unbekannt unbekannt
Einheit qm aqm qm qm aqm qm
Bezugsgroie Br 10ssflache Bruttogeschossflache Br schossflache Br

Einwohnerverkehr

min. Kfz-Zahl [max. Kiz-zah

min. Kfz-Zahl [max. Kfz-zahl|

min.Kiz-Zahl [max. Kfz-zahl

min. Kfz-Zahl [max. Kfz-zahl

min.Kiz-Zahl [max. Kfz-Zahl

min. Kfz-Zahl [max. Kiz-zahl

Kennwert fiir Einwohner aqm 10ssflache | gm qm Bru ssfiache | gm qm Bru 10ssfléache | gm
je Einwohner je Einwohner je Einwohner je je Einwohi je Eil
Anzahl Einwohner 460 540 230 270 92 108 138 162 127 149 771 905
Wegehaufigkeit 3,0 3,5 3,0 3,5 3,0 35 3,0 3,5 3,0 35 3,0 3,5
Wege der Einwohner 1.380 1.890 690 945 276 378 414 567 381 522 2.313 3.168
Einwohnerwege auRerhalb Gebiet [%] 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10
Wege der Einwohner im Gebiet 1.242 1.701 621 851 248 340 373 510 343 469 2.082 2.851
MIV-Anteil [%] 75 90 75 90 75 90 75 90 75 90 75 90
Pkw-Besetzungsgrad 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
Pkw-Fahrten/Werktag 717 1.178 358 589 143 236 215 353 198 325 1.201 1.974
Besucherverkehr durch Wohnnutzung
10 [ 10 0 [ 10 10 [ 10 0 [ 10 10 [ 10 0 [ 10
Kennwert fiir Besucher Anteil des Anteil des Anteil des Anteil des Anteil des Anteil des
Besuchenerkehrs [%] herverkehrs [%] Besuchenerkehrs [%] nerkehrs [%] Besuchenerkehrs [%] kehrs [%]
Wege der Besucher 138 189 69 95 28 38 41 57 38 52 231 317
MIV-Anteil [%] 75 90 75 90 75 90 75 90 75 90 75 90
Pkw-Besetzungsgrad 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7
Pkw-Fahrten/Werktag 61 100 30 50 12 20 18 30 17 28 102 168
Beschaftigtenverkehr
Kennwert fiir Beschatftigte Anteil Beschaftigte Anteil Beschéftigte Anteil Beschaftigte Anteil Beschéftigte Anteil | Anteil l
an Einwohnern [%] an Einwohnern [%] an Einwohnern [%] an Einwohnern [%] an Einwohnern [%] an [%]
Anzahl Beschéftigte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Anwesenheit [%] 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Wegehéaufigkeit 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Wege der Beschaftigten 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
MIV-Anteil [%] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pkw-Besetzungsgrad 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Pkw-Fahrten/Werktag 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kundenverkehr durch gewerbliche Nutzung
Kennwert fir Kunden/Besucher Wege Wege Wege Wege Wege Wege
je Beschaftigtem jeB afti je Beschaftigtem jeB afti je afti je afti
Wege der Kunden/Besucher 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
MIV-Anteil [%] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pkw-Besetzungsgrad 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Pkw-Fahrten/Werktag 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Guterverkehr
Kennwert fiir Giterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
je Beschaftigtem jeB i je Beschaftigtem je afti je afti je afti
Lkw-Fahrten durch Gewerbenutzung 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Lkw-Fahrten je Einwohner 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02
Lkw-Fahrten durch Wohnnutzung 9 11 5 5 2 2 3 3 3 3 15 18
Lkw-Fahrten/Werktag 9 11 5 5 2 2 3 3 3 3 15 18
Gesamtverkehr je Werktag
Kiz-Fahrten/Werktag 787 | 1.289 393 | 644 157 | 258 236 | 386 218 | 356 1318 | 2160
Quell- bzw. Zieherkehr 304 | 645 197 | 322 79 | 129 118 | 193 100 | 178 659 |  1.080
Mittelwert Kfz-Fahrten/Werktag (gerundet) 1.040 520 210 310 290 1.740
Mittelwert Lkw-Fahrten/Werktag (gerundet) 10 5 2 3 3 17

Bei der Wohnnutzung werden die von der Stadt Ingolstadt, Stadtplanungsamt Ubermittelten Anzahlen
von Wohneinheiten und Einwohnern angesetzt. Es wird im Mittel von 2,5 Einwohner/Wohneinheit aus-
gegangen. Annahmen zum Modal Split und Besetzungsgrad erfolgten in Abstimmung mit der Stadt In-
golstadt. Da Annahmen zu gewerblichen Nutzungen und Nutzungen im Einzelhandel fir das Baugebiet
rechnerisch bertcksichtigt wurden, wird im Bereich der Wohnnutzung nicht von einem zuséatzlichen

Nichtwohnnutzungsanteil ausgegangen.
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Erzeugungsrechnung: Supermarkt

Ergebnis Programm Ver_Bau Supermarkt
GroRe der Nutzung 2.000
Einheit qm
BezugsgroRe Verkaufsflache
Beschaftigtenverkehr
min. Kfz-Zahl |max. Kfz-Zahl
80 60
Kennwert fiir Beschéttigte gm Verkaufsflache
je Beschaftigtem
Anzahl Beschétftigte 25 35
Anwesenheit [%] 85 85
Wegehaufigkeit 2,0 2,5
Wege der Beschaftigten 43 74
MIV-Anteil [%] 75 95
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 29 64
Kunden-/Besucherverkehr
0,60 1,00
Kennwert fir Kunden/Besucher Kunden/Besucher
je gm Verkaufsflache
Anzahl Kunden/Besucher 1.200 2.000
Wegehaufigkeit 2,0 2,0
Wege der Kunden/Besucher 2.400 4.000
MIV-Anteil [%] 75 95
Pkw-Besetzungsgrad 1,3 1,3
Pkw-Fahrten/Werktag ohne Effekte 1.385 2.923
Verbundeffekt 10 10
Konkurrenzeffekt 10 10
Mitnahmeffekt 40 40
Pkw-Fahrten/Werktag mit Effekten 1.108 2.338
Guterverkehr
020 | 060
Kennwert fur Giterverkehr Lkw-Fahrten
je 100 gm Verkaufsflache
Lkw-Fahrten/Werktag 4 | 12
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag mit Effekten 1.141 2.414
Quell- bzw. Zielverkehr mit Effekten 571 1.207
Kfz-Fahrten/Werktag ohne Effekte 1.418 2.999
Quell- bzw. Zielverkehr ohne Effekte 709 1.500
Kfz-Fahrten/Werktag, neu induziert 698 1.479
Quell- bzw. Zielverkehr, neu induziert 349 740
Mittelwert Kfz-Fahrten/Werktag (gerundet) 1.780
Mittelwert Lkw-Fahrten/Werktag (gerundet) 8

Bei Einzelhandel werden Effekte (Konkurrenzeffekt, Verbundeffekt, Mithahmeeffekt) berticksichtigt.

Bei der Kalkulation der Gesamtverkehrsmenge wird in der Tabelle unterschieden zwischen ,Kfz-Fahrten
mit Effekten“ (Konkurrenzeffekt, Verbundeffekt), ,Kfz-Fahrten ohne Effekte* und ,Kfz-Fahrten neu
induziert® (tatsdchlich neu induzierte Fahrten, unter Bertucksichtigung von Konkurrenzeffekt,
Verbundeffekt, Mitnahmeeffekt). Der Mitnahmeeffekt ist hier entscheidend, da der Supermarkt mit
seiner Lage an der St 2335 gut fur Auspendler gelegen ist, die ohnehin vorbeifahren (die Fahrt ohnehin
erzeugen) und damit keine ,echte” neue Fahrt erzeugt wird. Der ,Mittelwert Kfz-Fahrten® bezieht sich
hier auf die Kfz-Fahrten, die real entstehen (Ein- und Ausfahrer auf dem Parkplatz) ,Kfz-Fahrten mit
Effekten®.
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Erzeugungsrechnung: kleinteiliges Gewerbe und Biironutzung
Ergebnis Programm Ver_Bau kleinteiliges Gewerbe |kleinteiliges Gewerbe Buro
GroRRe der Nutzung 1.200 700 5.200
Einheit gm gm gm
BezugsgroRe Bruttogeschossflache Bruttogeschossflache Bruttogeschossflache
Beschaftigtenverkehr
min. Kfz-Zahl | max. Kfz-Zahl | min. Kfz-Zahl |max. Kfz-Zahl min. Kfz-Zahl |max. Kfz-Zahl
50,0 30,0 50,0 30,0 40,0 20,0
Kennwert fir Beschéaftigte gm Bruttogeschossflache | gm Bruttogeschossflache | gm Bruttogeschossflache
je Beschaftigtem je Beschaftigtem je Beschaftigtem
Anzahl Beschaftigte 25 40 15 25 100 250
Anwesenheit [%] 85 85 85 85 85 85
Wegehaufigkeit 2,5 3,5 2,5 3,5 2,5 3,5
Wege der Beschaftigten 53 119 32 74 213 744
MIV-Anteil [%)] 70 95 70 95 70 95
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 34 103 20 64 135 642
Kunden-/Besucherverkehr
20,00 60,00 20,00 60,00 0,50 1,00
Kennwert fur Kunden/Besucher Wege Wege Wege
je Beschaftigtem je Beschatftigtem je Beschaftigtem
Wege der Kunden/Besucher 500 2.400 300 1.500 50 250
MIV-Anteil [%] 50 80 50 80 75 95
Pkw-Besetzungsgrad 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
Pkw-Fahrten/Werktag ohne Effekte 192 1.477 115 923 29 183
Verbundeffekt 30 30 30 30 0 0
Konkurrenzeffekt 10 10 10 10 0 0
Mitnahmeeffekt 40 40 40 40 0 0
Pkw-Fahrten/Werktag mit Effekten 115 886 69 554 0 0
Guterverkehr
0,20 0,50 0,20 0,50 0,02 0,05
Kennwert fur Giterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
je Beschétftigtem je Beschéftigtem je Beschaftigtem
Lkw-Anteil 80 80 80 80 80 80
Lkw-Fahrten/Werktag 4 16 2 10 2 10
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag mit Effekten 153 1.005 91 628 166 835
Quell- bzw. Zielverkehr mit Effekten 77 503 46 314 83 418
Kfz-Fahrten/Werktag ohne Effekte 230 1.596 137 997 166 835
Quell- bzw. Zielverkehr ohne Effekte 115 798 69 499 83 418
Kfz-Fahrten/Werktag, neu induziert 107 351 63 406 166 835
Quell- bzw. Zielverkehr, neu induziert 54 176 32 203 83 418
Mittelwert Kfz-Fahrten/Werktag (gerundet) 580 360 500
Mittelwert Lkw-Fahrten/Werktag (gerundet) 10 6 6

Fur kleinteilige Gewerbenutzung wurde ein kundenintensiver Nutzungsmix vorgesehen. Bei Gewerbe
werden Effekte (Konkurrenzeffekt, Verbundeffekt, Mithahmeeffekt) beriicksichtigt. Bei der Kalkulation
der Gesamtverkehrsmenge wird in der Tabelle unterschieden zwischen ,Kfz-Fahrten mit Effekten”
(Konkurrenzeffekt, Verbundeffekt), ,Kfz-Fahrten ohne Effekte und ,Kfz-Fahrten neu induziert*
(tatsachlich neu induzierte Fahrten, unter Berlcksichtigung von Konkurrenzeffekt, Verbundeffekt,
Mitnahmeeffekt). Der Mithahmeeffekt ist hier entscheidend, da die kleinteiligen Nutzungen mit ihrer Lage
an der St 2335 gut fur Auspendler gelegen ist, die ohnehin vorbeifahren (die Fahrt ohnehin erzeugen)
und damit keine ,echte” neue Fahrt erzeugt wird. Zudem wird von einem hohen Anteil im Verbundeffekt
(Wechselnutzung Supermarkt und Gewerbe) ausgegangen. Der ,Mittelwert Kfz-Fahrten® bezieht sich
hier auf die Kfz-Fahrten, die real entstehen (Ein- und Ausfahrer auf dem Parkplatz) ,Kfz-Fahrten mit
Effekten®.

Fur die Buronutzung wurde eine nicht kundenintensive Nutzung in nicht naher definierten Raumlichkei-
ten (Einzelburos bis GroRraumbiiros) angenommen.
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Erzeugungsrechnung: Kindergarten
Kindergarten |
Anzahl Gruppen 4 Gruppen
Anzahl Kinder je Gruppe 25 Kinder
Anzahl Beschéftigte je Platz 0,2
Anzahl Beschaftigte 20 Beschaftigte
Anzahl Kinder 100 Kinder
Geschwisteranteil /-effekt/mindernde Effekte 5%
miV Anteil 25%
OV Anteil 0%
Nahmobilitat / Langsamverkehr 75%
Summe 100%
Wege je Kind (je Tag) 2,0
Anwesenheitsgrad Kinder 95%
Besetzungsgrad Kfz bzw. Riickweg der Eltern beim BI 0,50
mIV Anteil 70%
OV Anteil 0%
Nahmobilitat / Langsamverkehr 30%
Summe 100%
Wege je Betreuer (je Tag) 25
Anwesenheitsgrad Betreuer 85%
Besetzungsgrad Kfz 1,10
Wege fur Kinder je Tag (ohne Geschwistereffekt) 190
Wege fur Kinder je Tag (mit Geschwistereffekt) 181
Wege durch Betreuer je Tag 43
Kinderverkehr Kfz-Fahrten / 24h 90 Kfz-Fahrten / 24h
Wege im OV 0 OV-Wege / 24h
Wege im NMIV 271 Wege im NMIV / 24h
Summe 361
Beschaftigtenverkehr Kfz-Fahrten / 24h 27 Kfz-Fahrten / 24h
Wege im OV 0 OV-Wege / 24h
Wege im NMIV 13 Wege im NMV / 24h
Summe 40
Lieferverkehr Kfz-Fahrten / 24h 4 Kfz-Fahrten / 24h
Wege im OV 0 OV-Wege / 24h
Wege im NMIV 0 Wege im NMIV / 24h
Summe 4
Summe Kfz-Fahrten / 24h 121 Kfz-Fahrten / 24h
davon Liefer/Lkw/SV-Fahrten /24 h 4 Lieferfahrten / 24h
Wege im OV 0 OV-Wege / 24h
Wege im NMIV 284 Wege im NMIV / 24h
Summe 409
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Anlage 2: Leistungsfahigkeitsberechnung

HBS-Bewertung von unsignalisierten Knotenpunkten

Regelung durch Rechts-vor-links

Vorfahrtsbeschilderung Mittlere Wartezeit Kfz [s]
QSV Beschreibung
Wartezeit fiir \Wartezeit fur

Kfz[s] FGundR[s] <reuzung Einmindung

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann na-
A hezu ungehindert den Knotenpunkt passieren. <10 <5 <10 <10
Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen
Verkehrsstrome werden vom bevorrechtigten
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden

Wartezeiten sind gering.

Die Fahrzeugfihrer in den Nebenstrémen mis-
sen auf eine merkbare Anzahl von bevorrech-
tigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Warte-
zeiten sind spurbar. Es kommt zur Bildung von
Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner
raumlichen Ausdehnung noch beziglich seiner
zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung
darstellt.

Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Halte-
vorgénge, verbunden mit deutlichen Zeitverlus-
ten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge kon-
nen die Wartezeiten hohe Werte annehmen.
Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher
Stau in einem Nebenstrom gebildet hat, bildet
sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrszustand
ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhande-
nen Belastung nicht mehr abbauen. Die Warte-
zeiten nehmen sehr gro3e und dabei stark
streuende Werte an. Geringfiigige Verschlech-
terungen der Einflussgréen kénnen zum Ver-
kehrszusammenbruch (d.h. standig zuneh-
mende Staulange) fuhren. Die Kapazitat wird
erreicht.
Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Ver-
kehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zu-
flieRen, ist Uber eine Stunde groRer als die Ka-
pazitat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich
F |lange, standig wachsende Schlangen mit be- g>1,0 >35 > 25 > 20

sonders langen Wartezeiten. Diese Situation

|6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme

der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr

wieder auf. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

Nachweis der Leistungsfahigkeit in der Regel bis QSV =D

Quelle: Qualitatsstufen im Verkehrsablauf nach HBS 2015 fiir Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage,
FGSV, Tabelle S5-5 HBS 2015

> 45 <35 <25 <20
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HBS-Bewertung von signalisierten Knotenpunkten

QSV  Beschreibung Wartezeit fir | Wartezeit fur | Wartezeit fur

Kfz [s] OPNV[s] | FGundR [s]
A Dl_e Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrs- <20 <5 <30
teilnehmer sehr kurz.
Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrs-
B teilnehmer kurz. Alle wéahrend der Sperrzeit auf dem be- <35 <15 <40

trachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge kon-
nen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrs-
teilnehmer spirbar. Nahezu alle wéhrend der Sperrzeit auf
dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahr-
C zeuge konnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiter- <50 <25 <55
fahren. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Ver-
kehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein Rick-
stau auf.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrs-
teilnehmer betréchtlich. Auf dem betrachteten Fahrstreifen
tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit haufig ein
Ruckstau auf.

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

>70 <60 <85

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrs-
teilnehmer sehr lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen
F  wird die Kapazitat im Kfz-Verkehr Gberschritten. Der Rlck- 4 > 60 > 85°
stau wachst stetig. Die Kraftfahrzeuge mussen bis zur Wei-
terfahrt mehrfach vorriicken.

Nachweis der Leistungsfahigkeit in der Regel bis QSV =D

Quelle: Qualitatsstufen im Verkehrsablauf nach HBS 2015 fiur Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage,
FGSV, Tabelle 5-1 HBS 2015

4 Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke q Uber der Kapazitat C liegt (g>C).
5 Die Grenze zwischen den QSV E und F ergibt sich aus dem in den RiLSA (2015) vorgegebenen Richtwert fiir die
maximale Umlaufzeit von 90 s und der Mindestfreigabezeit von 5 s.
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K1: Hepberger Str. (St 2335) / Kipfenberger Str. (IN 5)

Bewertung Einmiindung ohne LSA 3:_’ Hl O”:A.U.EH MJ.W'U.P.R
L
Bewertungsmethode . HBS 2015
Knotenpunkt . K1 (Einmindung) a%ﬁ
Lage des Knotenpunktes . Aulerorns I.-” "
Belastung o Analyse_2016_Zahlung_M3
s{_z
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom I
) 3 K1l
1 A VarfahrtsstraBe " ?.-a
- L4 ’1
2 C Vorfahrtsstrae %
L 'é"'l
3 B V Vorfahrt gewahren! - %""}%
Arm | Zufahet | Strom | Verkehrsstrom [FL::H [PquEEf|1] [pf_:r*&.h] [Fi:-iﬁ [3"-] [F;h] FIIT] t[:] asy
] A 1=2 2 5840 5885 1.800,0 1.7855| 0,327] 1.201,5 30| A
1=3 3 4&7,0 471,0 1.600,0 1.5855| 0294 11185120 32| A
3 8 3=1 4 76,0 1785 2330 2300 | O76e| 540 |480| =45( E
3=2 B 11,0 11,5 3145 3,0 | 0037 2900 0124 B
> c 2=3 7 7, 7.0 361,5 3615 [ 0,019] 3545 O1102] B
21 8 119.0 126,0 1.800,0 1.699,5| 0.070] 1.580.5 23| A
Mischstrome
3 B 4+B 187.0 1900 236,5 2330 (0803 450 |540] =45
2 C T+8 1260 133,0 1.800.0 1.704,5| 0.074) 1.5785| 60| 23
Gesamt QS| E
O, - Fahrzeuge
Oop - Belastung
Cpe. G | Kapazitat
% - Auslastungsgrad
R - Kapazitdtsreserve
Mge My - Stauldnge
by . Mittlere Wartezeit
Projekt
Emotenpunkt | Hepberger Stralfe 5t 2335 | Kipfenberger Stralte IN 5
Aufiragsnr. Variante Bestand, spitzwinkligel Datum | 1B.12.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt

Seite 42



SCHLOTHAUER

& WAUER
Bewertung Einmiindung ohne LSA T A R S e
L
Bewertungs methode : HBS 2015
Knotenpunkt © K1 (Enmidndundg) ,g-;:-gh%
Lage des Knotenpunktes : Auleroris -8
Belastung D Analyse 2016 _Fahlung AS
Arm Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
3 K1
1 A VorfahrisstraBe _ -‘\igl 1 i
3 1&_3: =4 /2
2 C VorfahrtsstraBe R %
8
iy
3 B v Worfahrt gewdhren! .1 3"‘“’-\:\%9}1
6
Ammn | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom qu;“ [F‘f.:iE,-"h] [PkE.'FEE.-"ﬁ [FE:: [n] [FEF: F:Tj t: sV
) A 1=2 2 205,0 208,5 18000 | 1.770.,0] 0,116] 1.5650 23| A
1-3 3 2350 236,0 16000 | 15535 0,148 1.3585) 60 | 27| A
1 . 3=-1 4 425,0 426,5 27,0 2700 | 1,574 -155,0| 5100] =45 F
=2 B 13,0 13,5 654.0 6685 | 0019) 6555 | 60 | 55| A
5 c 2—3 7 14,0 14,0 7830 TESO | 0018] TF50 | 60 [ 46| A
2—=1 8 508,0 5125 1.800,0 | 1.784,00 0,285] 1.276,0 28| A
Mischstrome
3 B 4+ 438.0 40,0 2760 2745 | 1,5%4] <1635 | 534.0]| =45
2 C T+8 5220 526,5 1.800,0 | 1.7840] 0,293 1.2620] 120 | 29
Gesamt O5V| F
Oz, : Fahrzeuge
) . : Belastung
Ceg.Ce, © Kapazitat
X o Auslastungsgrad
R . Kapazitdtsreserve
Ngg, Ny - Stauldnge
by . Mittlere Wartezeit
Praojekt
Emotenpunkt | Hepberger Stralte 5t 2335 | Hipfenberger Stralle IM 5
Aufiragsnr. Variante Bestand, spitzwinkligel Datum | 18122018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt Seite 43



SCHLOTHAUER

& WAUER
Bewertung Einmiindung ohne LSA 35 HL GTT‘,U,E E &IL:"'A“J',H
LEae
Bewertungsmethode . HBS 2015
Knotenpunkt o K1 (Einmindung) o
Lage des Knotenpunkies : Aulenorts f o
Belastung - NF_2025_MS
.1'1__1
Arm Zufahrt Vorfahrisregelung Werkehrsstrom
: |
1 A VarfahrtsstraBe - 1';' E
3 E;' =
= .
2 C VarfahrtsstraBe _: %
3 B v Vorfahnt gewdhnen! 1 %hﬁ%&
&
Amn Zufshrt| Strom | Verkehrsstrom [FLE:P'] [Pk:-HEa'-ﬁ [P-.TE;h] [F':.::,F’!h] 0l [Ff’h] Pl:] t: Qv
; A 1=2 2 684,0 6880 1.500,0 |1.7825 0,382 1.1055 33 A
1—3 3 7380 7435 16000 [15905 0465 8515 180 42| A
" . 3I=1 4 3010 34,5 147,5 1460 2064 -1550 5S040 =45( F
32 6 11,0 11,0 216,0 2160 0051 2050 &0 176| B
. c 2—3 7 11,0 11,0 2245 2245 0049 2135 60 163| B
2=1 g 146,0 153.5 18000 |[1.7125 0085 1.5665 23 A
Mischstréme
3 B 4+6 20 355 149,0 1475 2117 -1645 5280 »45( F
2 C T+8 157.0 164.5 15000 [1.7175 0091 15605 60 23| A
Gesamt QSV
Orx : Fahrzeuge
. : Belastung
Crg.Cr, - Kapazitat
X o Auslastungsgrad
R . Kaparitatsreserve
Nge,Ngg - Staulange
by . Mittlere Wartezeit
Projekt
Emotenpunkt | Hepberger Siralle St 2335 1 Kipfenberger Stralle I[N 5
Aufiragsnr. “ariamts Bestand, spizwinkligel Datum | 18.12.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt Seite 44




SCHLOTHAUER g
& WAUER |

Bewertung Einmindung ohne LSA *"f'- Hl G”:'ﬂ‘,“,m &1:1""'“3',“
.
Bewertungsmethode - HBS 2015
Knotenpunkt : K1 (Einmidndung) &'@5#9,
Lage des Knotenpunktes : Aulerorts g
Belastung : NF_2025 AS
L
Arm | Zufahrt Vorfahrisregelung Verkehrsstrom
5 Kl
1 A, VorfahrtsstraBe - E 1
. }R = /22
- l
2 C VorfahrtsstraBe - % ."'l
8 &
3 B v Vorfahrt gewihren! ) O Strag,
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom IFH.'..-"-IhJ [Pkﬂ'ﬁEfl1j [Pn:HI:E.-’h] IF‘:'..-"-IhJ IIJ [F:,R-"h] lh::cj T:] sV
. A 1= 2 2400 2435 1.800,0 17735 0135] 15335 23 A
1=3 3 3720 373.0 1.600,0 1.5850] 0233) 1.2230] &0 29| A
3 5 3=1 4 726,0 7280 1840 1835 | 3,957 -5425 | 1.654,0| »45| F
3=2 & 13,0 13.0 88,0 5880 |0022| 5750 6,0 63| A
5 c 2= 3 ) 20 220 6335 6335 | 0,035) &11,5 6,0 591 A
2= B 6230 6275 1.800,0 17875 0349 11645 ER A
Mischstréme
3 B 4+6 7389.0 41,0 1860 1855 | 3984 5535 | 1.686,0| =45
2 C 48 6545,0 49,5 1.800,0 17875 0361] 1.1425] 120 32 A
Gesamt 05V
O, . Fahrzeuge
Ups . Belastung
Cpe:Cgz - Kapazitat
X  Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
NQE'NEQ : Stauldnge
L) > Mittlers Wartezeit
Projekt
Kmotenpunkt | Hepberger Stralte St 2335 / Kipfenberger Stralle IN 5
Aufiragsnr. Variants Bestand, spitzwinklige| Datum | 181222018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt Seite 45




SCHLOTHAUER

& WAUER
Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA "f HL GT%U.E R & IL:”“.EH
LEas
&wmlmsmm . HBS 2D1 5 Hegrege: dlale M CU " Udeskespe slode I-
Knotenpunkt - K1 (Kreisverkehr) ' T
Lage des Knotenpunktes - Innerors
Belastung - PF_VI_MS . et
i N
Fahrstreifen im i I l
Arrm Zufahrt Strom L. Durchmesser |
Kreis A
1 5t 2335 Nord Zi 1 K - };"
2 Kipfenberger Strale Z4 1 N &
3 Hepherger StraBe 73 1 . h’“‘nr,.“
4 PlanstraBe z2 1
) qrez CJPEK Cre {Fz Rz Mes | twz
A Zufahrt| o b | (Plw-Em] | Plw-Em) | [E2h) | Ezm) | 1 | 1) | 2BV
1 Z1 1.470,0 54,0 1.193,0 11845 -275,5] 912.0| =45| F
2 Z4 1835 3755 9160 BTRO | M0 B0 | B | A
3 Z3 3440 7450 624,0 6165 | 2785 | 240 130| B
4 Z2 98,0 1.456.5 145,0 1490 | 510 | 300 | =45| E
Gesamt O5V| F
Orzz » Verkehrsstirke Zufahin
Ope K » Verkehrsstirke im Kreis
Cre.Co, - Kapaziat
Rz : Kapazititsresarve
Mgz My - Staulinge
b 2 o Mittlere W artezeit
Projekt
Krmotenpunkt | Hepberger Stralte St 2335 | Kipfenberger Stralle IM 5
Auftragsnr. “Wariants Planung Kreisverkehr | Datumn | 21.01.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt Seite 46



SCHLOTHAUER

& WAUER
Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA "'f HL OTF,{,'G‘,"J,ER &Hy'g'uf,ﬁ
LA
Bewertungsmethode : HBS 2015 e e 2 e e 1
Knotenpunkt © K1 (Kreisverkehr) ' s
Lage des Knotenpunktes : Inneroris
Belastung - PF_WV1_AS ]
j T
Fahrstreifen im £ | )
Arm Zufahrt Strom . Durchmesser \
Kreis . AN
i 5t 2335 Mord Z1 L ¥ : J.,""
2 Kipfenberger Stralle 74 1 N ¥
3 Hepberger Strale Z3 1 o g
4 PlanstraBe 22 1
) qrez FEK Cre Cez Bz Mas | twz
Arm Zufahrt] opneml | (Plw-E/R) | Phw-Em) | [F2rm) | Fzm) | (o) | 1) | 2
1 Z1 714.5 1350 1.117.0 1105 4005 | 30| 89| A
2 24 892,0 874,5 5325 529,5 1585 5460) =45 F
3 Z3 B10.5 264.5 9250 9220 | M40 [ 1020|288 C
4 2 168,5 68580 691,5 BE9S | 5215 60 | B9| A
Gesamt Q5| F
Opz z : Verkehrsstirke Zufahn
ek : Verkehrsstirke m Kreis
Ceg G ¢ Kapazmat
Rz : Kapaziaisreserve
Mgz My @ Staulings
bz . Mittkers W arezeit
Projekt
Krotenpunkt | Hepberger Stralte S5t 2335 / Kipfenberger Stralie IM 5
Aufiragsnr. “Variants Planung Kreisverkehr | Datum | 21.01.2012
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt Seite 47



SCHLOTHAUER 7%
& WAUER (&

Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA Ef Hl GT%U,ER M’:"'ﬂ'uf,ﬂ
[
Bewertungsmethode . HBS 2015 s e 0 e e 1
Knotenpunkt - K 1 (Kreisverkehr) ' e
Lage des Knotenpunktes - Innerors !
Belastung " PF_V22_MS =
3 o T
’ 4 1'.
treafa | : 1
Arm Zufahrt Strom Fahrstre .;E” M Durchmesser |
Kreis . A
o
1 St 2335 Nord Z1 1 '} A
2 kipfenberger Stralle 24 i N &
3 Hepberger StraBe Z3 1 o hﬂ“"?«nﬁ
4 PlanstraBe Z2 1
) ) qrez CJFEK Cre {Fz Rz Mes | twz
A Zufahrt) ol Eem) | (Plw-Eb) | PRw-Em) | (Fzm) | [E2m) | [y | 1s) | BV
1 21 1.501,0 49,0 1.197.5 1.990,5( -301,5] 980,0] =45 F
2 Z4 1875 0 4.5 Br75 | 6975 | A0 | 52| A
3 Z3 3515 751,0 6225 B145 | 2575 | 300139 B
4 Z2 82,0 1.510,5 116,5 1165 | 345 | 30| =45 E
Gesamt OSV| F
Opgz  : Verkehrsstarke Zufahr
Gre : VWerkehrsstarke m Kreis
Cpe T, - Kapaziat
Rz : Kapazititsreserve
Nﬁ,r\.E © Stauldnge
bz : Mittlers Wartezeit
Projekt
KEmotenpunkt | Hepberger Siralte St 2335 / Hipfenberger Stralle IN &
Aufiragsnr. Variants Planung Kreisverkehr | Datum | 21.01.2012
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt Seite 48



SCHLOTHAUER

& WAUER
Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA 35 HL GTF,‘,'E‘,U,E R & l":w'“,l',ﬁ
[N A
Bewertungs methode : HBS 2015 T (T ——
Knotenpunkt - K 1 (Kreisverkehr) ' D
Lage des Knotenpunktes - Innerorts
Belastung PR MV22AS ]
H YA
Fahrstreifen im §— p | !
Arm Zufahrt Strom L Durchrmiesser \
Kreis A
1 5t 2335 Mard I 1 ~ I‘,‘P
2 Kipfenberger Stralle 24 1 . . &
3 Hepberger Strale 73 i o hir?“
4 PlanstraBe Z2 1
) qrez CJFEK Cre Cez Rz Mas | twz
A Zufahrt| opw-esm] | (Prw-E/] | (Phw-Em] | (Fzn] | Fzml | [m) | 19 [ 92V
1 Z1 BE7,0 107,0 1.145,5 1.1375] 4555 | 300 79| A
2 24 0 B50,0 550,0 546,5 | -1395| 498.0| =45| F
3 73 B350 325 9685 9645 [ 1325] 960 | 253) C
4 Z2 91,5 7005 660,0 6565 | 5655 60 | 64 | A
Gesamt O5V| F
Grzz : Verkehrsstarke Jufahn
Ok » Verkehrsstirke m Kreis
Cre O, ¢ Kapaziat
R, . Kapaziatsreserve
Mg My @ Staulinge
b = » Mittlers Wanezeit
Projekt
Krotenpunkt | Hepberger Stralte S5t 2335 [ Kipfenberger Stralte IN 5
Aufiragsnr. “ariants Planung Kreisverkehr | Datum | 21.01.20189
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt Seite 49



SCHLOTHAUER
& WAUER

HBS-Bewertung 2015

SCHLOTHAUER

& WAUER
C LA
MIV - S7P 3b.2 PF V2.2 MS (TU=90) - PF_V2.2_MS
_— . Flw| q m t s nc C w Ma | Mus  Nesss L
Zuf | Fstr.Mr. | Symbal| 5GR i1 | 14 | gl fa ik | ez | peied | etz Mz p | peemy ® e | e (ke = 05V Bemerbung
1 -'—l Kl | 61| 62| 2 oees| 606 | 20950 @8 | 1sE M| 1364 0591| 9TTE 0923 11454 17.220| 10d402( A
1
- L K101 61 | 62 | 2 oess| &5 | 17150 | 1@ | e 26 | 1023 0671|0904 1384 14081 20427| 12365 B
1 - K2 K2R| 57 | 58| 33 oeed| 4z | 3sE0 | 1adz | vEsd 30 | 1184 0119| G402 OO7S| 1444 3476 | 22504 [ A
- | ¥ [=] 6|7 am| @ | 0mo )| 0| X 7 267 0128 M7 0082 0906 X506 | 15096 | B
4
2 - K3 | 13|14 7T s 6T | 4178 | 1@az | 1ees 7 269 0621 50468 1034( 4572 BT43 | 53455 | D
3
- 1
1 = k3 | | 18| 77 mise| 190 | 4750 [ 1835 | qee B 306 0621 478 1,039 5478 9436 | STES | C
4 1 {—' K4 | 15|16 75 ome| & | zoso | 1800 | 200 7 290 0,283 37,087 0225( 2053 4476 | 2EESE | C
Knotenpunktssummen: 2m 4743
Gewichtete Mittehwerte: 0570 2,33
TU=90: T=3600: Instxtionantitsfaltor=11
Zur Zutanit Fl
FStNT. Falrstemen-summear Fl
Symbol Fahmsyeen-Symbol El
FER Sgnagruppe K
I Frelganezet )
I ADflusszet 5]
ts Sperzen 2]
fa Aofusszetantzl H
q Balastung [k
m Mittiara Anzahl simrefiander Kiz pro Umiau® [Krziu]
fn Mitterar Zelthedartswast [eitz]
1Y SAMQUNGEVEMENTESIATKE [z
Muzgesly  HUMZET AUTStEELTaen voranaen H
e Aofusskapaziat pro Umiau Kz
c Kapazitdt des Fahrsirelens [Krzihy
i Ausiastungsgrad Fl
w Mitters Warszet 8]
Mar Mitters Rckstauldngs bel Frelgabesnds [z
Mz Mitters Rickstaulings bel Maximalstau k2]
[ Rickstau bel Maximakstaw, der mit einer stat. Sicharhelt von 95% nicht Doerschefiten wird k2]
Le Erforderiche Stauraumisngs m]
sV Cuaitatsstufe des Verkehrsabaars Hl
Projekt
Knotenpunkt | Hepberger Stralle 5t 2335 / Kipfenberger Strale IN 5
Auftragsnr. Variante Planung Lichtgignalanl] Datum | 11.04.2019
Bearbeiter Heller Abzeichnung Blatt

Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt
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SCHLOTHAUER
& WAUER

SCHLOTHAUER

HBS-Bewertung 2015 2 WALER
C LA
MIV - S7P 4.2 PF V2.2 AS (TU=80) - PF_V2.2_AS
_— . Bl Wb q m t qs ne C tw Ma | Mus  Ness L
Zuf | Fstr.Mr. | Symbal| 5GR i | = fa ik | ez | peed | etz Muzsmne pz | pEemy * [ el | R (ke m] 08V | Bemerbung
1 -'—l Kt | 48| s0| 3 mes| & | e | 13| 1% B | 1241 03ss| 8157 03| s3I Aed1 | 5334 | A
1
2 Lo | wtor| & so| 31 oeos| 201 | sase | 1pae| 1o 12 531 0454 TR0 0496 4548 ATIO| 53253 | B
1 - K2, K2R| 35| 36 | 45 oa4s0| a6 | 13444 vEe0 | 1eTE 20 830 0680 23,308 1452[ 12907 17992 109138 B
2 | = 7| 18| 62 o8| s | 800 | 1800 | 2000 8 72 08| 2143 0157 1684 870 | Bo| B
4
2 - K3 | 25| 26| 55 oass| we | asds | 1E07 | 19 13 583 06T1) 32044 1368( 9129 14239 ESTTE | 8
3
- 1
1 P k2 g | 26| 55 035 4 | ges | 13| 1oes 14 646 0672 0,997 1378 9707 1497 w0 | 8
4 1 ~I—' K4 7| 18| &3 o2s| o | zoex | 5| 1ol 5 27 0401| weoee 030| 2 4812 | 23| C
Knotenpunktssummen: 22 4500
Gewichtete Mittelwerte: 0563 | 24 805
TU=80:z T=3600s Iretxtionaititefaltor=1,1
Fal | Zutant H
SN, Fanrsirenen-Hummsr H
Symbol Fahmsieten-Symool H
ER Sgnalgruppe H
tr Frelganezet [g]
Ia Abflusszet [g]
ta Sperrzeht 5]
fa Aofusszetantzl H
q EBalasiung [Krzh]
m Mithiare Anzahl einrefiznder Kiz pro Umiau [KrziU]
ta Mittarer Zeltbedanswat [EHrE]
& SAMQUNgEVEENrESIanke [<rzh
Musze=Mi  KURZEr AUTSIEIELIEEn vomanden H
e Aofusskagaziat pro Umiaut [rz]
c Kapazitat des Fahrsrerens [Krzhi
% AusiEstngsgrad H
tw Mithars Wanezsit &)
Moz Mittars ROckstaulings bel Freigabesnds [Ktz]
Muz Mithere ROckstaulange el Maxmalstau [Ktz]
Muzze Rickstau bel Maximaistas, der miteiner stat. Slchamelt von 5% nicht 0oerschritten wird [Ktz]
Le Erfonderiche SEuraumtings Im
sV CQUATIEELITE D85 VErReTEAEUs H
Projekt
Knotenpunkt | Hepberger Stralle 5t 2335 / Kipfenberger Strale IN 5
Auftragsnr. Variante Planung Lichtzignalanl] Datum | 11.04.2019
Bearbeiter Heller Abzeichnung Blatt

Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt
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SCHLOTHAUER
& WAUER |

Kla: Planstralie / Hepberger Str. (St 2335)

Bewertung Einmindung ohne LSA B
LEas
Bewertungsmethode - HBS 2015
Knotenpunkt - K 1a (Binmiindung) &’5@5%
& s,
Lage des Knotenpunktes : Innerors e ey,
Belastung - PF_WV1_MS
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Werkehrsstrom *’m‘ o 2
) b % 1a
1 A Vorfahrisstrafe B _
3 I
2 C VorfahrtsstraBe _.".
& 5
Tz, /
gy, &
3 B v Vorfahrt gewahren! . w%%
o
. . ) . gFz qre Cre Crz b R Mas  tw
Arm | Zufaht | Strom | Verkehrsstrom (Ez/h] | [Pkw-E/h] | [Phw-Ef] | E2m) | [0 | trzmi | 1m] [s] sV
] N 1=2 2 7780 T80,5 1.5000 [ 1.7945] 0,434 1.0165 35 A
1=3 3 16,0 16,0 15000 | 1.600,0| 0,010( 1.5840| 60 23 A
; 5 3—1 4 15,0 15,0 301,5 305 | 0063 2825 | 60 127 B
32 6 13,0 13,0 4590 4580 | 0028| Me0 | 60 B1 A
5 c 2=3 7 0 7.0 5205 5205 | 0013 5135 | 60 70 A
2=1 8 164,0 169,0 15000 [ 17475 0,094 15835 23 A
Mizschstrame
3 B 446 32,0 320 3515 3515 |0091| 3195 | 60 113
2 C 7+8 171,0 76,0 18000 |[17495| 0008( 1.5785| 60 23 A
Gesamt Q5V B
0=z . Fahrzeuge
Oog - Belastung
CP;C:z - Kapazitit
X - Auslastungsgrad
R . Kapazititsresernve
Mg Ny © Staulange
by . Mittlere Wartezeit
Projekt
Kmotenpunkt | Planstralte / Hepberger Stralle (S12335)
Aufiragsnr. WVariante Planung im Zuge des § Datum | 18.12.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt
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SCHLOTHAUER

& WAUER |
Bewertung Einmiindung ohne LSA B
Lo
Bewertungsme thode . HBS 2015
Knotenpunkt - K 1a (Einmindung) o,
Lage des Knotenpunktes - Innerors &“%*«.1_.
Belastung I PF_V1_AS
]
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom ﬁ*-..._ -
) vl K la
1 A VarfahrtsstraBe d _
3 2
2 C VorfahrtsstraBe - “
: g, “'
3 B v Vorfahrt gewahren! . %5:-5
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [FE;::P] [P'-;iPEEr'h] [P‘i*&,h] [FC::':wf [x ] [F;h] Fq:] t[:] asv
] A 1-2 2 73.0 2750 1.8000 [1.7875]| 0,153 1.514.5 24 A
1=3 3 0 46,0 1.600,0 1.600,0] 0,029 1.554.0 0l 23| A
3 B 3=1 4 330 33,0 2720 2720 [0121) 2390 | 60 (151 B
i-2 B 23.0 23,0 8355 355 [0028) @125 [ 60| 44| A
5 c 2=3 7 15.0 18,0 8340 B040 [ 0021 B750 [ 60 41| A
2= 8 7020 05,0 1.800,0 1.793,0] 0,392 | 1.091.0 33 A
Mischstrome
3 B 4+6 56,0 56,0 a0 370 (0149 3200 | 60 11,2
2 C T+8 7210 7240 1.800,0 1.793,0| 0402 1.0720] 180] 34
Gesamt O5V| B
Oz, - Fahrzeuge
Ozg - Belastung
Cpg.Cg; - Kapazitat
% - Auslastungsgrad
R . Kapazitdtsresenve
MNos. Mgy - Stauldnge
by - Mittlere Wartezeit
Projekt
Emotenpunkt | Planstralle | Hepberger Stralle (5t2335)
Aufiragsnr. Variante Planung im Zuge des § Datum | 18.12.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt

Seite 53



SCHLOTHAUER

& WAUER |
Bewertung Einmindung ohne LSA e e
LA
Bewertungsmethode . HBS 2015
Knotenpunkt : K 1a (Binmiindung) &"1’5%
Lage des Knotenpunktes : Innerarts ‘ %"'w«:,,.,
Belastung PR V22 M3
g 3
Arm | Zufahrt Vorfahrsregelung Verkehrsstrom 0 2,
] e K la
1 A Vorfahrtsstrafie - )
3 -
2 C VorfahrisstraBe _.'“I
g Bran
233, !
FHpy,
3 B v Vorfahrt gewahren! B WS‘”M.-%
: . ) . gz qFe Cre Crz % R Mas  tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom (Fz/h] | [Pew-Erh] | [Plw-E/n] | [E2/m (1 | ez | im) 1) sV
: A 1=2 2 7870 789,5 1.800.0 1.794,5| 0,439 1.007.5 36 A
1—=3 3 0 9.0 1.600,0 1.60000| 0006] 1.591,00 60 23 A
3 8 31 4 16,0 16,0 301,5 35 [ 0053 2855 | 60 126 B
3=2 6 11,0 11,0 456,0 4560 | 0024 4450 | 60 B1 A
5 c 2—=3 7 0 4.0 519,5 5195 | 0008 5155 [ 60 70 A
2—1 8 66,0 71,0 1.500,0 1.747,5| 0.095] 1.581.5 23 A
Mischstrome
3 B A+6 27,0 270 350,5 3505 | 0077 3235 [ 60 111
2 C 7+B 170,0 1750 1.500,0 1.7495( 0097 | 1.5795[ 60 23 A
Gesamt Q5V B
0=z . Fahrzeuge
Oog . Belastung
CPE’{::Z . Kapazitat
X - Auslastungsgrad
R . Kaparititsreserve
Ngs. Ny - Staulange
L . Mittlere Wartezeit
Projekt
Emotenpunkt | Planstralle | Hepberger Stralle (5t2335)
Auftragsnr. Variante Planung im Zuge des | Datumn | 18.12.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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SCHLOTHAUER

& WAUER
Bewertung Einmiindung ohne LSA BN
Lo
Bewertungsmethode . HBS 2015
Knotenpunkt . K 1a (Bnmindundg) =
Lage des Knotenpunktes - Inneroris sy
Belastung CPF_V22_AS
¥ ™,
Arm | Zufahrt Vorfahrisregelung Verkehrsstrom "'&*-._ -
S =7 K la
1 A Worfahrtsstralfe ) _
3 2,
2 c Vorfahrtsstralfe - “
8 - _‘:‘__.'
3 B v Vorfahrt gewahren! - %“*&-ﬂ
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [FL;::}*] [PiiPEE.fh] [P{\I-:;*th] [Fi::ﬁ [r'] [th] r:] t[:] Qsv
] A 1-2 2 760 2780 1.8000 | 1.787.5| 0,154] 1.511.5 24 A
1-3 3 220 22.0 1.600,0 | 1.600,0| 0014 1.5780( 60| 23| A
) 5 31 4 18,0 180 2620 2820 | D0B4| 2640 136| B
3I-+2 & 120 120 8450 8450 | 0,014] 8330 43 A
5 c 2=3 7 a0 .0 8155 9155 | 0010 9065 | 60| 40| A
2=1 & 7080 711,0 1.800,0 | 1.793,0| 0,395] 1.0850 33 A
Mischstrome
3 B + 300 30,0 845 345 | 0078 3545 | 60102 B
2 iZ + 770 7200 1.800,0 | 1.793,0| 0400| 1.0760( 120] 33
Gesamt O5V| B
e, . Fahrzeuge
Qo - Belastung
=.Cr, | Kapazitat
X; - Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
NggNgg - Staulange
Y - Mittlere Wartezeit
Praojekt
Krotenpunkt | Planstralte / Hepberger Stralle (312335)
Aufiragsnr. “ariante Planung im Zuge des § Datum | 18.12.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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SCHLOTHAUER
& WAUER |

K2: St 2335/ IN 21 Nordumgehung Gaimersheim

Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA

SCHLOTHAUER & WALER

ngenieurgesellschaft fur Stealenverke hr

LEA
Bewertungsmethode - HBS 2015 P e T —
Knotenpunkt . K 2 {Kreisverkehr) i oy,
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung CAnalyse_2016_Zahlung_MS F . L
£ PN
Fahrstreifen im il '
Arm Zufahrt Strom . Durchmesser | i
Kreis /s
. A -T
1 |st2335Mord| Z1 1 = £
2 IM 271 Ost Z4 1
4_:_':
3 St 2335 Shd Z3 1 .
- IM 21 West Z2 1
qQFEE QREE Cre Crz Rz Mas | MNe | taz
Arm | Zufabrt| o Erh] | (Pw-E/n] | (Pw-E/h] | (b | Fzl | R | i | tsr | @Y
1 Z1 7985 3260 9630 951,5 | 1625 | 13,01 780 [ 21,2] C
2 Z4 298,0 179.5 1.086,5 1.061,0) 7700 | 20| 120 | 47 A
3 Z3 3645 S6d 5 7730 7550 | 3990 | 30| 180 | 90 i)
4 Z2 B350 8795 5425 5355 | -1025] 66,0] 3960| =45 F
Gesamt Q5V| F
Opsz - Verkehrastarke Zufahrt
Opey - Werkehrsstarke im Kreis
Coz,Cp; - Kapaztat
R; : Kapaztitsreserve
Mgz, My - Staulings
bz . Mittliere Wartezeit
Projekt
Kmotenpunkt | 5t2335 / IN21 Mordumgehung Gaimersheim
Aufiragsnr. ‘Variante Bestand KWVP Datum | 22.01.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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SCHLOTHAUER

& WAUER
Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA "f'- HL G”,{,A,U,E H & T"MJ.F.H
[ A0
Bewertungsmethode : HBS 2015 PRI
Knotenpunkt o K 2 (Kreisverkehn) { omee
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung CAnalyse 2016 _F3hlung_AS F R
H N
Fahrstreifen im 1 '
Arm Zufahrt Strom . Durchmesser \ | ¥
Kreis L
M
1 |St2335Nord| Z1 | T s
2 IN 21 Ost Z4 I
.-_I_Cl
3 5t 2335 50d Z3 I gy,
4 IM 21 West Z2 I
qQreZz qQrEk Cee Ckz Rz Mes | M | twe
Arm | Zufahrt| o E/h) | Plw-E/R] | (Phw-E/h) | Rzl | Rzl | Rz | omi | s | @Y
1 Z1 4855 575,0 7650 7530 | 2720 60| 360 (131 B
2 Z4 4090 7335 646, 5 6370 | 2340 | 50| 300|152 B
3 Z3 9425 274,0 1.006,0 1.001,0( &30 | 250 1500|432 D
4 22 2B7.5 441.0 B70,0 B415 | 5635 20| 120 | 64| A
GesamtQ5V| D
Ope 7 - Verkehrsstarke Zufahrt
Opeyc - Verkehrsstarke im Kreis
Cpz,Cpy - Kapaztit
R . Kapaatatsreserve
Myg, My - Stauldnge
twz . Mittlere Wartezeit
Projekt
Emotenpunkt | S£2335 / IN21 Mordumgehung Gaimersheim
Aufiragsnr. “Variants Bestand KVP Diaturn | 22.01.2019
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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SCHLOTHAUER

& WAUER
Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne L SA I OTEACER e
LA
Bewertungsmethode : HBS 2015 P T p—
Knotenpunkt o K 2 (Kreisverkehr) i oy,
Lage des Knotenpunktes : Innerors
Belastung D NF_2025_MS . k]
£ PN
Fahrstreifen im 1 '
Arm Zufahrt Strom . Durchmesser i |
Kreis x
1 |St2335Nord| Z1 1 e s
2 IM 21 Ost Z4 1
.-_I_:_-l
3 5t 2335 Sud Z3 1 R,
4 IM 21 West Z2 1
qQeLz qQeEE Ce Crkz Rz Mg [ twiz
Am | Zufahrt| o e | Pw-Erh) | [Pw-E/h | Fzvm) | trma | r | i | 1 | Y
1 Z1 1.177.5 2880 9935 9770 | -181,0 1070 8420 | =45 F
2 4 2555 356,0 9385 0330 | 6790 | 20 120 | 53| A
3 Z3 4405 5920 7470 7295)] 2995 | 50 300 [120] B
4 Z2 74,0 1.120,0 3805 3770 | -390,0 201,0) 1.206,0( =45 F
Gesamt O5V| F
Ope z - Verkehrastarke Zufahrt
Opey - Werkehrsstarke im Kreis
I::'E'CFI - Kﬂpaatat
R . Kapaztitsreserve
Moz My - Stauldngs
bz . Mittlere Wartezeit
Projekt
Krmotenpunkt | St2335/ IN21 Mordumgehung Gaimersheim
Aufiragsnr. “ariants Bestand KNP Datum | 22.01.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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SCHLOTHAUER

& WAUER
Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA ,):_- HL O”,{,'G‘IUIEH &HNULH
LA
Bewertungsmethode > HBS 2015 e —
Knotenpunkt » K 2 (Kreisverkehr) i oy
Lage des Knotenpunktes : Inneroris
Belastung D NF_2025_AS £ M/
£ r/N
Fahrstreifen im 1 .
Arm Zufahrt Strom . Durchmesser i &
Kreis \ ;
*"‘:\__ .y -T
1 | St2335Nord| Z1 ! = N
2 IMN 21 Ost Z4 1
.-_I_:I
3 5t 2335 Sod Z3 1 i,
4 IM 21 West Z2 1
qrez qrek Cee Cke Rz Mes Mz twz
Am | Zufabrt) o ey | (ekw-Esh) | [Plow-Eh] | g | trzbn | R | i) |t | @V
1 Z1 7605 627,5 7255 TS| -345 | 430 2580 [ =45] F
2 Z4 4105 1.286,5 2755 2745 -1345| 760 | 4560 | »45| F
3 Z3 1.336,5 397.5 9045 2000 | -430,0) 2250) 13500 =45] F
4 Z2 4385 537.0 7945 7720 | 3460 | 40 240 | 104 B
Gesamt O5V| F
Op= 7 - Wermkehrsstarke Zufahrt
Qpey - Werkehrsstirke im Kreis
Coz,Crp 1 Kapazitit
R, . Kapaatitsreserve
Mgg My - Stauldngs
bz . Mittiere Wartezeit
Projekt
Krotenpunkt | 562335/ IN21 Mordumgehung Gaimersheim
Aufiragsnr. “Wariants Bestand K\VF Datum | 22.01.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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SCHLOTHAUER

& WAUER
Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA Ef Hl G”-,‘,'G“,U,E H & i:w“.k.ﬂ
[ A0
Bewertungsmethode : HBS 2015 e ——
Knotenpunkt o K 2 (Kreisverkehr) i oy,
Lage des Knotenpunktes : Innerors
Belastung : PF_WVA_MS i )
£ N
e . r
Arm Zufahrt Strom Fahrstrmfen m Durchmesser i | 5
Kreis A
N
1 |St2335Nord| Z1 | T s
2 IN 21 Ost Z4 1
4_:|
3 St 2335 Sid Z3 1 Rt
4 IN 21 West Z2 1
qQrez qQrEK Ce CE: Rz [ Mus twz
Am | Zufahrt| o Em] | Phw-E/) | [(Pw-E/n] | Fzvnl | Rkl | R | il | s | Y
1 Z1 1.238.0 3200 9605 0455 | -2725)| 149,0( 8940 | =45 F
2 Z4 294.0 368.0 9280 0215 | 6295 | 20 120 | 57| A
3 Z3 484.0 600,0 T46,0 7280 | 2560 | R0 360 | 139 B
4 Z2 7800 1.221,0 3160 313,0 | -460,0) 2350 1.4100| =45 F
Gesamt O5V| F
Opez - Werkehrsstarke Zufahrt
Opey - “Werkehrsstarke im Kreis
I::'E'I:FI z Kﬂpﬁatﬁ‘t
R, . Kapaztétsresere
Mo, My - Stauldngs
bz : Mittlere Warteze i
Projekt
Kmotenpunkt | 5t2335 ! IN21 Mordumgehung Gaimersheim
Auftragsnr. Variante Bestand KVP Draturn | 22.01.201%2
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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SCHLOTHAUER

& WAUER
Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA "f'- HL G”,{,A,U,E H & T"MJ.F.H
[ A0
Bewertungsmethode : HBS 2015 PRI
Knotenpunkt o K 2 (Kreisverkehn) { omee
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung PF_V1_AS F R
B RN
Fahrstreifen im 1 '
Arm Zufahrt Strom . Durchmesser \ | ¥
Kreis L
M
1 |St2335Nord| Z1 | T s
2 IN 21 Ost Z4 I
.-_I_Cl
3 5t 2335 50d Z3 I gy,
4 IM 21 West Z2 I
qQreZz qQrEk Cee Cke Rz Mes Mz twz
Am | Zufabet| oy e | tPlw-En | tPow-Ern) | e | treem | tFa | tmp | s | @Y
1 Z1 7850 6&7,0 6955 BBOC | -B7.0 | 630 | 3780 | =45 F
2 Z4 A440.5 13425 241,0 2405 | -1985| 1060( 6350 | =45 F
3 Z3 1.420,5 398,35 904.0 899,5 | -523,5| Z70,0] 1.620,0| =45 F
4 22 4415 591,5 7525 731,5] 3025 50 300 [11,8] B
Gesamt O5V| F
Oper - Verkehrsstarke Zufahrt
Opeyc - Verkehrsstarke im Kreis
Cpz,Cpy - Kapaztit
R . Kapaatatsreserve
Myg, My - Stauldnge
twz . Mittlere Wartezeit
Projekt
Emotenpunkt | S£2335 / IN21 Mordumgehung Gaimersheim
Aufiragsnr. “Variants Bestand KVP Diaturn | 22.01.2019
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 509 ,Etting Steinbuckl®, Ingolstadt
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SCHLOTHAUER

& WAUER
Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA :’CHLG”'IMUFFE:TM EIR
LizA=
Bewertungsmethode - HBS 2015 P —
Knotenpunkt - K 2 (Kreisverkehr) { i,
Lage des Knotenpunktes - Innerorts
Belastung - PF V22 MS # . &
Fahrstreifen ‘ 5
Arm Zufahrt Strom | 2 UEEN M by rehmeesser | ¥
Kreis \ )
1 |st233sNord| 71 1 = F
2 N 21 Ost 74 1 _
40
3 St 2335 Sid Z3 1 B
4 IN 21 West Z2 1
qrez qQrek Cee Cr Rz Mas Mos | twz
Am | Zufahrt| e esh) | (Pkw-E/h] | [Phw-E/h] | (Fzznl | (g | [ | [ | gs) | @Y
1 i 1.233,0 330,0 9595 S44 5| -268,5| 147,0| 8820 | =45 F
2 Z4 295,0 369,0 9280 921,5| 6285 | 20 120 | 57| A
3 73 482,0 5990 7470 7280 2580 | 60 36,0 |138| B
4 2 779,0 1.216,0 319,5 316,5 | -455,5| 233,0| 1.3980| 45| F
Gesamt QSV| F
Oee; . Verkehrsstarke Zufahrt
Qe g - Verkehrsstirke im Kreis
Cpe.Cr; - Kapazntat
R; : Kapazititsreserve
Ngs Ny - Staulinge
ty 2 : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | 5123357 IN21 Nordumgehung Gaimersheim
Auftragsnr. ‘ariante Bestand KVP Datum | 22012019
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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SCHLOTHAUER

& WAUER
Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA SCHLI?]ITAIUFFE':TAUEIH
Liz&=
Bewertungsmethode - HBS 2015 R ——
Knotenpunkt - K 2 (Kreisverkehr) f o,
Lage des Knotenpunktes : Inneroris
Belastung - PF V22 AS F P
Fahrstreifen i ' S '
Arm Zufahrt Strom anrs rE|.en|m Durchmesser ! ¥
Kreis 2 .
1 | St2335Nord| 71 i s
2 N 21 Ost 74 1 _
40
3 St 2335 Sad Z3 1 Sy
4 IN 21 West Z2 1
qrez Qrek Cee Crz Rz Maos Moz | twz
Arm | Zufahrt) ou Erm) | (Pkw-E/h) | [Phw-E/n] | [Fzvnl | (Fzm) | (F2) | i) | s) | Y
1 Z1 781,0 667,0 695,5 6790 | -840 | 610 | 3660 | =45 F
2 Z4 4435 1.338,5 2435 2430 | -199,0| 107,0| o420 | =45 F
3 Z3 1.423,5 398,5 904,0 8995 | -516,5| 267,0| 1.602,0| =45 F
4 Z2 441,5 589,5 754,0 7330| 3040 | 50 300 | 18| B
Gesamt QSV| F
Orez - Verkehrsstarke Zufahrt
Qe - Verkehrsstirke im Kreis
Cre,Cp; - Kapantat
R; : Kapaatitsreserve
Ngs Ny - Staulinge
ty 2 . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | 5t2335 / IN21 Mordumgehung Gaimersheim
Auftragsnr. Variante Bestand KVP Datum | 22012019
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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SCHLOTHAUER

& WAUER
: SCHLOTHAUER
Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA & WAUER
usa
Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : S12335/1IN21 Nordumgehung Gaimersheim, K 2 /
(Kreisverkehr)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : PF_V22_MS
Arm Zufahrt Strom Fahrstrei'f on im Durchmesser
Kreis
1 St 2335 Nord Z1 1
2 IN 21 Ost Z4 1
40
3 St 2335 Sud Z3 1
4 IN 21 West 22 1
qrez qrex Cee Cez Rz Nes  Nos | twz
Am | Zufahtt | ropv-g/m) | (Pw-E/h) | Prw-E/m) | (Fzm) | (E2m) | (P2 () | 1) | DV
1 Z1 1.233,0 330,0 959,5 9445 | -268,5| 147,0 8820] >45| F
2 Z4 295,0 369,0 928,0 9215]|6285]| 20 120]| 57| A
3 Z3 482,0 599,0 747,0 7280| 2580 | 60 360|138| B
4 22 560,0 1.2160 3195 3155 -237,5| 126,0 756,0| >45| F
Gesamt QSV| F
Qegz - Verkehrsstarke Zufahnt
Qegx - Verkehrsstarke im Kreis
Cpe.Cp; : Kapazitat
R, . Kapaztatsreserve
Ngg Ngg © Staulange
tyz : Mttlere Warte 2eit
Projekt
Knotenpunkt | St2335 / IN21 Nordumgehung Gaimersheim
Auftragsnr. Variante KVP mit Bypass Datum | 28.03.2019
Bearbeiter Heller Abzeichnung Blatt
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SCHLOTHAUER

& WAUER
; SCHLOTHAUER
Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA & WAUER
ua
Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt . S2335/IN21 Nordumgehung Gaimersheim, K 2 ' o
(Kreisverkehr)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : PF_V22_AS
Arm Zufahrt Strom Fahrslre{f on im Durchmesser
Kreis
1 St 2335 Nord Z1 1
2 IN 21 Ost Z4 1
40
3 St 2335 SOd Z3 1
4 IN 21 West 22 1
qrez qrex Cre Cs: Rz Nes Nes | twz
Arm | Zufahrt o £m) | (Phw-E/m) | Pw-Em) | (Fm) | Fzm) | (P2 1) | 1) @V
1 21 781.0 667,0 695.5 679.0| -840 | 61.0 3660 | >45 F
2 Z4 4435 1.3385 2435 2430 ] -199,0| 1070 6420 | >45 F
3 Z3 1.423,5 3985 904,0 89,5 | -516,5| 267.0 1.6020| >45 F
4 22 3815 589,5 7540 7315 361,5| 40 240 |99 A
GesamtQSV  F
Qpg 2 : Verkehrsstarke Zufahnt
Qegx - Verkehrsstirke im Kreis
Cpe.Cp; - Kapaztat
Ry : Kapaztatsreserve
Ngc Ngs : Staulange
tyz : Mttlere Warte zeit
Projekt
Knotenpunkt | St2335/IN21 Nordumgehung Gaimersheim
Auftragsnr. Variante KVP mit Bypass Datum | 28.03.2019
Bearbeiter Heller Abzeichnung Blatt
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