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1 Einleitung
1.1 Aufgabenstellung

Die Stadt Ansbach plant aufgrund der grof3en Nachfrage nach Wohnraum die Entwick-

l ung eines Baugebi et Mosdend&y&Stadt. Die akgellaV®lanuroe 1 m
gen sehen die Errichtung von 28 Reihenhausern, einem Doppelhaus, einer Senioren-
einrichtung mit rd. 80 Wohnungen / Platzen sowie eine Wohnanlage mit gefordertem
Wohnraum mit einer Gré3e von rd. 1.300 m? BGF vor.

. :

Abbildung 1-1:  Entwicklungsflache Weinberg-West zwischen Striither Berg und St 2255
(Quelle: WVI GmbH)

Das Areal befindet sich im Stadtteil Weinberg zwischen der Staatsstral3e 2255 und der
StracCe asSt iketwelehe aughalie werxehrliche ErschlieBung vorgesehen ist.

Bereits im Jahr 2016/ 2017 wurde von der Stadt Ansbach ein Verkehrsgutachten zur
Anbindung des geplanten Baugebietes an das bestehende StraRennetz in Auftrag ge-
geben. Im Ergebnis zeigte sicheine leistungsfahige Verkehrsanbindung mit der Emp-

fehlung die Signalprogramme an der Lichtsignalanlage Staatsstralle 2255 / Ret-
tistral3e / Ruglander Stral3e / Berliner Stral3e zu optimieren bzw. an dieser Stelle einen
Kreisverkehr zu errichten.

Im Zuge der anschlieRenden Blrgerbeteiligung im Bebauungsplanverfahren wurden
zahlreiche Einwendungen aus der Biirgerschaft hervorgebracht, welche insbesondere
auch die derzeitige und zukilnftige Verkehrssituation betreffen. Daher sollen weiter-
fuhrende Untersuchungen vorgenommen werden.

Neben der Entwicklung des Baugebietes aWeinberg Wes
bach, sollen die verkehrlichen Auswirkungen veranderter Verkehrsfuhrungsformen fir

den Ansbacher Nordwesten untersucht werden. Der erweiterte Untersuchungsraum,

dargestellt in Abbildung 1-2, umschliel3t das Gebiet zwischen der B13 und B14 bis zum

Klinikum im Norden.
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Vervetaliung s el Ersutres e Hersusgebe

Abbildung 1-2:  Untersuchungsraum
(Hintergrundkarte: © Bayrische Vermessungsverwaltung 2019)

Fur die Uberpriifung der baulichen Machbarkeit der zu untersuchenden Kreisverkehre
in Form von Entwurfsskizzen am Knoten Staatsstral3e 2255 / RettistralBe / Ruglander
Stral3e / Berliner Strafl3e warde das Ingenieurbtiro

F BPR DipkIng. Bernd F. Kiinne & Partner Beratende Ingenieure mbB, Hannover

im Unterauftrag eingebunden.

1.2 Begleitende Blirgerbeteiligung

Die Planungsaufgaben f-Mesd®&n wBe deuntbngreg Weienlbher g
che Birgerbeteiligung und -information begleitet. Die Aufnahme und Beriicksichti-

gung von Anmerkungen und Vorschlagen aus der Bevolkerung sind wichtige Bestand-

teile, um ein Verstandnis und eine Akzeptanz bei der spateren Umsetzung der Planun-

gen zu schaffen.Hierzu wurden zwei Abendveranstaltungen mit folgenden Intentionen

durchgefihrt:

F Vorstellung der Ergebnisse der Verkehrszahlungen
F Aufnahme von Vorschlagen und Anregungen der Birger
F Information der Burger tber die Ergebnisse der Untersuchung

Im Vorfeld der Birgerveranstaltungen wurde eine Prasentation des Bearbeitungsstan-
des bzw. der Ergebnisse im Bauausschuss der Stadt Ansbacborgestellt. Hier wurden
u. a. auch die zuuntersuchenden Planfélle definiert und festgelegt.
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2 Kfz-Verkehr im Ist-Zustand 2019

Fir die Bestandsaufnahmewurde in einer Vor-Ort-Besichtigung das Stra3enverkehrs-
netz in Ansbach abgefahren und hinsichtlich der wesentlichen Parameter fir die Ver-
kehrsuntersuchung erfasst. Begleitend erfolgte eine video- und fotografische Doku-
mentation der oOrtlichen Verkehrsverhaltnisse und der relevanten StraRenrdume.Wei-
terhin wurden Verkehrszahlungen an 15 ausgewahlten Knoten und Querschnitten
durchgefihrt. Die Ergebnis® der Verkehrszahlungen sowie aktuelle Daten von Raum
und Siedlungsstruktur und aktuellen Verkehrsangeboten bilden die Datengrundlage
des Verkehrsmodells der Stadt Ansbach welches von der WVI GmbH aufgebaut wurde.

2.1 Verkehrserhebungen

Zur Ermittlung der aktuellen Verkehrsbelastungen im Untersuchungsbereich wurden
als Datenbasis Verkehrszahlungen an Knotenpunktenund Querschnitten vom Diens-
tag, 09.07.2019 bis Donnerstag, 11.07.201@9urchgefiihrt. Die Z&hlungen erfolgten ana-
log zu den Empfehlungen fur Verkehrserhebung (EVE) der FGSV [FGSV 201&2h Nor-
malwerktagen Dienstag, Mittwoch oder Donnerstag aul3erhalb der Ferienzeiten.

Fur die Knotenstrom- und Querschnittszahlungen wurden Videozéhlanlagen vom Typ
a Mi owni § i eingéseétzt. Neben dem Kfz-Verkehr wurde auch der Radverkehr auf
der Fahrbahn sowiean zwei ausgewahlten Knotendie querenden Radfahrer und Ful3-
ganger erfasst. Die Zahlungen erfolgten anonym ohne Eingriffe in den Verkehrsablauf.

Die Zahlungen wurden im Anschluss ausgewertet. Dabei erfolgt eine Trennung nach
den Fahrzeugarten

F Fahrrad,

F Krad,

F Pkw/Kombi/Kleinbus,

F Lkw bis 3,5t zul. Gesamtgewicht/Lieferfahrzeuge

F Lkw tber 3,5t zul. Gesamtgewicht/Sonderfahrzeuge
F Sattelzug und

F Bus (Uber 9Platze)

in 15-Min.-Intervalle sowie hinsichtlich der Stréme im Kfz-Verkehr zu den verkehrlichen
Spitzenstunden.

Insgesamt stellt sich das Programm der Zahlungen wie folgt dar:
F 9 Knotenstromzahlungen, davon
F 2 Zahlungen Uber 2x 24 Stunden,

F 2 Zahlungen tber 24 Stunden und
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F 5 Z&ahlungen Uber 2 x 4 Stunden (6 8 10 Uhr und 15 8 19 Uhr) und Hochrechnung
auf den Tagesverkehr DT\(s.

F 6 Querschnittszéhlungen an einem Normalwerktag tber 24 Stunden

Auf der Basis der24 Stunden-Erhebungen anden vier Knotenpunkten und secs Quer-
schnitten wurden spezifische Tagesganglinien zur Hochrechnung ermittelt. Diese wur-
den nach Streckentyp klassifiziert und aus ihnen fahrzeugartspezifische Faktoren zur
Hochrechnung der 2 x 4 Stunden-Z&hlungen abgeleitet.

In der folgenden Abbildung 2-1 ist die Lage der Z&hlstellen dargestellt.

Legende:

. Knoten 2x 24 Stunden

. Knoten 24 Stunden
Knoten 2x 4 Stunden 5 - s

I Querschnitt 24 Stunden % et S ‘ e ho

o »: = =
Vervielfaltigung nur mit Erlaubnis des Herausgebers ™ s

Abbildung 2-1:  Zahlstellen im Untersuchungsraum
(Hintergrundkarte: © Bayrische Vermessungsverwaltung 2019

Die Ergebnisse der Verkehrszéhlungn werden anhand von Knotenstrémen fir die je-
weiligen maf3gebenden verkehrlichen Spitzenstunden und im Tagesverkehr Uber 24
Stunden dargestellt.

Im Folgenden werden hierzu exemplarisch die Ergebnisseder Zahlung am Weinberg-
knoten (Knoten 0/1) und am Knoten Bayreuther Stral3ed Rettistral3e (Knoten 2) darge-
stellt. Die detaillierten Ergebnisse aller Z&hlstellen befinden sich im Anhang.

Der Weinbergknoten beinhaltet den Knoten 1 Berliner Str. / Ruglander Str. / Rettistral3e
und den unmittelbar anliegenden Knoten 0 Rettistral3e / Alte Riiglander Strale.
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Knoten 0/1: Weinbergknoten
(Berliner Str. / Ruglander Str. / Rettistrale  / Alte Ruglaner Stral3e )

Tagesverkehr 24 h
Datum: Di., 09.07.2019
Angaben in [Kfz/24h (SV/24h]|

Abbildung 2-2:  Knoten 0/1: Belastung der Knotenstréme im Tagesverkehr
[Kfz/24h und davon (SV/24h)]
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Nachmittagsspitze von 16:15 bis 17:15 Uhr
Datum: Di.,09.07.2019
Angaben in [Kfz/h (SV/h)]

Abbildung 2-3:  Knoten 0/1: Belastung der Knotenstréme in der Nachmittagsspitze
[Kfz/h und davon (SVh)]

Von den verkehrlichen Spitzenstunden am Morgen und Nachmittag ist die Nachmit-
tagsspitze aufgrund der hoheren Belastungen malRgebend. Zwischenl16:15und 17:15
Uhr ergibt sich auf der Staatsstral3e eire Querschnittsbelastung von 928 Kfz/ und darin
enthalten 26 Lkw/h (Schwerverkehre (Anteil = 2,8 %)), auf der Riglander StralRe liegt
die Querschnittsbelastung bei 1.267 Kfz/h und davon 32 Lkw/h (2,5 % SVAnteil). Von
den in die Rettistral3e einfahrenden 461 Kfz/h biegen 52 in die Alte Riglander StralRe
ein. 36 Kfz/h fahren aus der Alten Riglander Straf3e in den Knoten 1 auf der RettistralRe
ein. Die Ein bzw. Ausfahrer der Alten Rlglander StralRe in Richtung Osten sind mit 18
bzw. 23 Kfz/h deutlich niedriger.
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Im werktéaglichen Tagesverkehr ergeben sich auf &n Hauptverkehrsstromen Staats-
stral3e und Ruglander StraBedeutlich hohere Belastungen als auf den Nebenverkehrs-
stromen (Berliner StralBe und RettistralBe). DerQuerschnittswert auf der Ruglander
StralRe von und in Richtung Stadtzentrum (Suden) betragt 14.209 Kfz/24 h (4,3% SV-
Anteil). Auf der StaatsstralReliegt der Querschnittswert bei 10.600 Kfz/24 h (5,1 % S\W-
Anteil). Der ein- bzw. ausfahrende Verkehr der Alten Riglander Stral3e liegt bei 723
bzw. 665 Kfz/24 h. Davon fahrt und kommt der Grof3teil, jeweils rund 500 Kfz, aus bzw.
in Richtung Knoten 1.

Am Knoten 1 Berliner Str. / Ruglander Str. / RettistralBewurde zusétzlich der querende
Fufls und Radverkehr am Morgen und am Abend erhoben. Die Ergebnisse der Zahlung
folgen in den Abbildung 2-4 und Abbildung 2-5.
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Morgens von 7 bis 9 Uhr
Datum: Di., 09.07.20B

Strome im Fuld und Radverkehr in den Furten
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Abbildung 2-4:  Knoten 1: Querender Fuf3 und Radverkehr am Morgen (2 Stunden)

Die am starksten belastete Querung mit insgesamt 80 Ful3géngern/2 h in beiden Rich-

tungen ist auf der Riglander Stral3e, die meisten Fahrradfahrer (109) Uberqueren die
Staatsstralie.
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Abends von 16 bis 18 Uhr
Datum: Di., 09.07.20®

Strome im Fuld und Radverkehr in den Furten
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Abbildung 2-5:  Knoten 1: Querender Fuf3 und Radverkehr am Abend (2 Stunden)

Am Abend findet im Gegensatz zun Morgen generell weniger Ful3- und Radverkehr an
dem Knoten 1 statt. Die héchste Belastung liegt zu dieser Zeit auf der Querung der
StaatsstralRemit 31 FuRgangern und 46 Radfahrernin zwei Stundenin beiden Richtun-
gen.




Knoten 2: RettistraRe & Bayreuther Stral3e

el

= NGt

Tagesverkehr 24 h
Datum: Di., 09.07.2019
Angaben in [Kfz/24h (SV/24h]]

- s -
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M’ Verkehr

Infrastruktur

Abbildung 2-6:  Knoten 2: Belastungen der Knotenstrome im TagesverkehrAnzahl

[Kfz/24h und davon (SV 24h)]

10
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Nachmittagsspitze von 15:45 bis 16:45 Uhr
Datum: Di., 09.07.2019
Angaben in [Kfz/h (SV/h)]

Abbildung 2-7:  Knoten 2: Belastungen der Knotenstréme in der Nachmittagsspitze
[Kfz/h und davon (SV/h)]

Am Knoten Rettistral3e / Bayreuther StralRe, welcherdstlich des Weinbergknotens liegt,

ergeben sich in der maRgebenden Nachmittagsspitze auf dem Hauptverkehrsstrom,

der Rettistral3e (West)im Querschnitt 339 Kfz/h (0,8 % S\t Anteil) und in Richtung Osten

239 Kfz’lh (0 % S\V+Anteil). In den Nebenverkehrsstromen auf der Bayreuther Stral3e
liegt der Querschnittswert in Richtung Norden lediglich bei 51 Kfz/h und in Richtung

Slden (Richtung Stadtzentrum) bei 163Kfz/h.

11
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Im werktaglichen Tagesverkehr liegt die Querschnittsbelastung des Hauptverkehrs-
stroms im Westen bei 3.442 Kfz/ 24 h (1,9 % SVAnteil) und im Osten bei 2.582 Kfz/24 h
(1,5 % SVAnteil). Auf der Bayreuther StraRe im Norden betrégt der Querschnittswert
567 Kfz/24h (4,4 % SVAnteil, gro3tenteils durch Buslinienverkehr) und im Siden
1.405Kfz/24 h (0,9 % SVAnteil).

2.2 Aufbau Verkehrsmodell

Fur die Untersuchung unterschiedlicher Netzvarianten zur Verkehrsfiihrung im Ansba-
cher Norden wurde ein gesamtstadtisches Verkehrsmodell fir die Stadt Ansbach auf-
gebaut und abgestimmit.

Grundlage des Verkehrsmodells stellt ein Teilnetz aus dem Landesverkehrsmodell Bay-

ern der Landesbaudirektion dar. Dieses Teilnetz beinhaltet Daten zu Raum und Sied-

lungsstrukturen sowie Verkehrsangebotenund der Ver kehrsnachfrage. amMit d
stellung des Landesverkehrsmodell Bayern (LVMBY) steht der Bayrischen StraRenbau-

verwaltung nun ein einheitliches Planungsinstrument zur Verfiigung, um das Verkehrs-

geschehen auf dem bayrischen Stral3ennetz bauamstibergreifend abzubilden. Wider-

spriichlichkeiten unterschiedlicher Gutachten im Grenz und Uberlappungsbereich sol-

l en damit ver mi eeBy¢gn werdenodo [LVM

Durch Verfeinerungen des StralRennetzes und der Verkehrsnachfrage sowie der In-
tegration der Ergebnisse der Verkehrserhéoungen entstand ein detailliertes Verkehrs-
modell fiir die Stadt Ansbach.

2.2.1 Abbildungsqualitat des Verkehrsmodells

Fur die Kalibrierung und Validierung der modellierten Verkehrsstrome wurde ein Zahl-
stellenvergleich fur die erhobenen Querschnitte der Verkehrszihlung aufgebaut, um
die Abweichungen zwischen Modell- und Messwerten zu bewerten. Neben absoluten
und relativen Abweichungen werden auch die statistischen GutemalRe GEHVNert und
SQ\WWert dargestellt. Diese speziell fir den Vergleich von Verkehrsstarkewerten ent-
wickelten Mal3e werden herangezogen, da an gré3ere Werte hohere Anforderungen
an die relative Abweichung gestellt werden als bei niedrigen Werten.

Berechnung Gutemal? GEH:
‘000

mit M modellierter Wert

C erhobener Wert

12
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Dabei gilt, je geringer der GEH Wert, desto besser das Modellierungsergebnis.Fir den
Vergleich von Tageswerten soll ein GEHWert von 20 nicht Uiberschritten werden. Lie-
gen die GEHWerte unter einem Wert von 10, kann von einer guten Abbildungsqualitat
ausgegangen werden. Diese Bedingung wird, wie in der nachfolgenden Abbildung 2-8
dargestellt, fur alle Zahlstellen eingehalten. Gemafl Abbildung 2-8 liegt der GEHWert
fir 81% der Z&ahlstellen zwischen 0 und 5. Die Ubrigen 19% der Z&hlstellen weisen einen
GEHWert zwischen 5 und 10 auf. D. h. fur alle Zahlstellen wird ein GEHWert unter 10
erreicht. Die Abbildungsqualitat des Verkehrsmodells ist gut.

Zahlstellenvergleich Stadt Ansbach-GEH

40
81%
35
30
25

20

Anzahl Zahlstellen

10 19%

5 l
0

0-5 5-10 10-15 15-20 >20
GEH-Wert

Abbildung 2-8:  Zahlstellenvergleich GEHWert

Das Gutemall GEHWert wurde zu einem Scalable Quality Value (SQV) weiterentwickelt.
Der Skalierungsfaktor erméglicht die Anpassung der Formel an den Wertebereich der
zu beurteilenden Kenngrofe.

Berechnung GutemalRSQV:

mit a =|m-c|

m Modellwert
c Messwert
f Skalierungsfaktor (Tagesverkehr = 10.000)

Wie in der nachfolgenden Abbildung 2-9 dargestellt, ergeben sich fur 84 % der Zahl-
stellen eine sehr gute und fur die restlichen 16 % eine gute Abbildungsqualitat.
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Zahlstellenvergleich Stadt Ansbach SQ

84%

35
30
25
20
15

10 16%
\

sehr gut gut akzeptabel ausreichend

Abbildung 2-9:  Z&hlstellenvergleich SQW-Wert

2.2.2 Analysefall

Die folgende Abbildung 2-10 und Abbildung 2-11 zeigen die Verkehrsbelastungen im
Analysefall im Werktagsverkehr. Die Belastungen imKfz-Verkehr sind blau, die Belas-
tungen im Schwerverkehr (tber 3,5 t zul. Gesamtgewicht einschlie3lich Bus9esind rot
dargestellt.
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(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach

Abbildung 2-10: Verkehrsmengen im Analysefall 2019
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Abbildung 2-11: Ausschnitt der Verkehrsmengenkarte im Untersuchungsgebiet

(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach
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Die Verkehrsmengenkarte zeigtauf der Staatsstralie 2255Belastungen von rd. 10.300
Kfz/24 h (5 % S\V-Anteil). Auf der B13 liegt die Belastung bei rd. 15.930Kfz/24 h (7 %
SV-Anteil).

Auf der Berliner Stral3e liegt die Belastung bei rd. 6.000Kfz/24 h. Die RettistralRe ist im
mittleren Bereich mit rd. 3.000 Kfz/24 h belastet. Die Ruglander Stral3e hat im nordli-
chen Teil rd. 700Kfz und im stidlichen Teil rd. 1.300Kfz/24 h.

I m Untersuchungsgebiet ergeben sich fg¢gr die StraCen
St adt st)[F&E/e008foldemIA Isategorien:

WohnstralRe (<4.000Kfz/24)
QuartierstralRe (4.0000 8.000 Kfz/24 h)
Ortliche Einfahrtsstrale (4.00018.000Kfz/24 h)

Anbaufreie Straf3e (8.00026.000Kfz/24 h)

NS N

Abbildung 2-12: StrafRenkategorien im Untersuchungsgebiet der Stadt Ansbach
(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach

Die RettistralBe und die Berliner Straf3e sind als Quartierstral3¢Belastungen zwischen
4.000 bis 8.000 Kfz/24 h) einzustufen. Der 6stliche Teil der RettistralBe weist Uberwie-
gend nur bis zu 3.400 Kfz/24 h auf, dennoch entsprechen die restlichen Charakterisie-
rungen 0 geschlossene, diche Bebauung und einer Mischnutzung durch Wohnen, Ge-
werbe und Dienstleistungen & den Anforderungen einer Quartierstralie.

Die B 13 fallt in die Kategorie Ortliche EinfahrtsstraRe (Belastungen zwischen4.000 bis
18.000 Kfz/24 h). Die B 13 liegt im sudlichen Bereich bei einer Belastung von rund

17
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20.000Kfz/ 24 h. Dadurch, dass die restlichen Charakterisierungn und die Anforderun-
gen, wie z.B. Hauptverkehrsstrafl3e durch geschlossene bzw. halb offene Bauweise be-
stimmte Baustruktur, Mischnutzung und StralRenraumbreite einer o6rtliche Einfahrts-
stral3e erfillt sind, trifft die Kategorisierung zu.

Der nordliche Teil der Staatsstra3e 2255liegt mit 10.000 Kfz/24 h im unteren Bereich
der Kategorisierung einer anbaufreien StralRe.

2.3 Leistungsfahigkeitsprifung (Methodik)

Die Bewertung der Leistungsfahigkeitena m Knot en er f ol gt gem2C dem aHandb
di e Bemessung von St (HBSIEGSV2015]kler Rorsshangsgesail-e n 0

schaft fir das StraRer und Verkehrswesen (FGSV). Bewertet wird anhand der mittleren

Wartezeiten im Kfz-Verkehr. Der Verkehrszustand gilt bis zur Qualitatsstufe des Ver-

kehrsablaufes (QSV) D als stabil. Voribergehend auftretende Rickstaus lden sich

wieder zurlick. Ab der QSV E gilt die Leistungsfahigkeitsgrenze des Knotenpunktes als

Uberschritten, siehe Abbildung 2-13.

Symbol fiir die
Qaalithitestiife des Zuldssige mittlere Wartezeit im Kfz-Verkehr Gesamtbewertun g:
ua -
Verkehrsablauf (QSV) Knotenpunkte mit Knotenpunkte mit
Lichtsignalanlage Vorfahrtregelung
Stufe A g @  s20s ® <10s l
gue <35 <20
Sureh Qualitat ® bt ® 202 leistungsféhiger
e di - = S Bereich
Stufe C et O  <s0s O s30s —
Stufe D ool <70s O <45s
' Ihafte®
Stufe E mange: >70 >45
Qualitat ® = ® = nicht leistungsfahiger
i 2 . . Bereich
St E “vollig lang;::!aem ® (Uberlastung @®  Uberlastung l ?

Abbildung 2-13: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs gemal HBS 2015

Die folgende Abbildung 2-14 dient als schematische Darstellung der Ergebnisse der
Leistungsfahigkeitsprifung. MaRgebend fir den Gesamtknoten ist die unglnstigste
Qualitatsstufe eines Einzelstroms am Knoten.
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Staulinge |
95% \
T .
mittlere  _] w0
Wartezeit || > [33s] &
w
. .v342(15) 52(0)
_t 4 7001
Kfz (SV) L
u [ @ |
Berliner Strafie 46(0)
123(1) --
r 90(4) [31m|
[22m| 548 59(5)J
[62m][IS08] 142(0)
127(3) Rettistralle
- g
o 131
Einfarbung der Bl osva 8 @)
mittleren I asve £ 84(7)357(20)
Wartezeit geman 1 asve 5 [32s] Gesamtbewertung
e . © i .
Qualitatsstufe: " asvDp § >7m|  [85m fur den Knoten:
—_— =)
[ asve &
B osvr l

Abbildung 2-14: Schematische Darstellung der Ergebnisse

Dabei beschreibt die mittlere Wartezeit die durchschnittliche Wartezeit der einzelnen
Verkehrsteilnehmer je Verkehrsstrom eines Knotens in der Spitzenstunde Die Stau-
lange 95 % gibt die Lange des Ruckstaus an, welcher in 994 der Falle nicht Uberschrit-
ten wird.

Am Knoten StaatsstralBe 22550 Rettistra3e & Ruglander Str. (Weinbergknoten) lauft

derzeit eine verkehrsabhangige Signalsteuerung. D. h. es wird mittels Schleifendetek-

toren in den Zufahrten geprift, welche Strome eine Signalanforderung auslésen und

wie stark diese Strome belegt sind. Innerhalb eines vorgegebenen Rahmenprogramms

werden dann die jeweiligen Freigabezeiten (aGr¢gnzei!d
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Abbildung 2-15: Weinbergknoten
(Quelle: WVI GnbH)

Fur die Leistungsfahigkeitsnachweise in den Spitzenstunden wurden anhand einer Auf-
zeichnung der tatsachlich geschalteten Signalprogramme vom 12.11.2019 mittlere
Freigabezeiten fur die einzelnen Stréme abgeleitet. Diesesabgeleitete Signalpro-

gramm wird auch fur die betrachteten Planfélle angesetzt. Sofern Optimierungspoten-
zial erkennbar wird, wird ein Vorschlag fir die Optimierung des Signalprogramms be-

nannt.

2.4 Uberprufung der Leistungsfahigkeiten am Weinbergkno-
ten (Ist-Zustand 2019)

Auf Basisder aktuellen Verkehrsmengen am Knoten aus den Verkehrszéhlungenwur-
den verschiedene Varianten der Verkehrsabwicklung fiir den Weinbergknoten unter-
sucht. Die Varianten wurden teilweise im Rahmen der Burgerbeteiligung eingebracht
(vgl. Kapitel 4). Folgende Betrachtungsfalle fir den Weinbergknoten wurden betrach-
tet:

F Aktuelles Signalprogramm geman Auswertungen vom Nov. 2019

F Einrichtung von separaten Signalphase fir die Lirksabbieger aus den Nebenstro-
men

F Einrichtung einer Rundum-Griin-Phase fiur den Fuf? und Radverkehr

F Verlangerung der Freigabezeit der Nebenstrome
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F Umgestaltung des Knotens als4-armiger Kreisverkehr

F Umgestaltung des Knotens als5-armiger Kreisverkehr.

Diese Betrachtungsfalle wurden hinsichtlich ihrer Leistungsféahigkeit im Kfz-Verkehr fiir
die morgendliche und die nachmittagliche Spitzenstunde tberprft.
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Knoten 1: Staatsstralle 2255 d RettistralBe & Ruglander Str.
- Aktuelles Signalprogramm
Morgenspitze Nachmittagsspitze
Staulinge Bl osva
85% I asvs
Warissatt % :::E (151D) B 0
—_— 155 S 145 JUERS 8
_ % I esve a42(18) 52(0) @ 311(10) 56(0) 2
Kiz (V) Il osvF o 65(2)
19 L | 19 L |
Berliner StraRe i 46(0) Berliner Strafle 1 64(0)
123(1) P ED) 207(1)
[22m] 548 59(5)—Ar v el [27m [30s] ;1(7)_1‘ e
62 [B08] 142(0)T> [55m] [ 160(0)
127(3)' Rettistrale 81(0) Rettistrafie
] ]
@ P’K‘H l o '.I }’247 u
] (3) ] (10,
g 84(7)357(20) ,g; 125(5)361(7)
3 Gzl 3 EE
& 85m 5 35m| (106
.

Abbildung 2-16: Leistungsféahigkeit Knoten 1 mit aktuellem Signalprogramm im Analysefall

Mit dem heutigen Signalprogramm wird der Weinbergknoten mit der maRgebenden QSV C bewertet

und ist somit leistungsfahig.

Knot en 1: Staatsstral3e 2255 9 Rettistral3e & Riiglander Str.
- Separate Signalphase fiir die Linksabbieger aus den Nebenstrémen

Morgenspitze Nachmittagsspitze
Staulinge Bl osva
95% I osve
i | | asve
Wartozait [] aesvo [78m] [15m] 2 [7om [21m] 8
o 95 o
4 [ asve fp S 30 5
Kiz (SV) Bl osvr (15) 62(0) (10) 56(0)
70(1) 65(2)
19 L | e
Berliner Straiie 46(0) Berliner Strafie 64(0}
4J— 123(1) B 550 4—’— 207(1) B
§ o ] § 1420 fon]
= el = B
142(0) [50m] 160(0)
127(3) Rettistrafle 81(0) Rettistralle
[ o | [ o |
<-| T_’m u ‘-l 247 u
& (3) g (10)
,;;,E 84(7) 357(20) ‘% 125(5)361(7)
¥ 285 S (285
5 [96m ] 5 24
5 C 2 C

Abbildung 2-17: Leistungsfahigkeit Knoten 1 mit separater Signalphase fir die Linksabbieger
aus den Nebenstrémen im Analysefall

Aufgrund der kurzen Linksabbiegerspuren (RettistraRe = 30 m, Berliner Strale = 25 m)
ergibt sich keine Verbesserung des Verkehrsablaufes in den Spitzenstunden.
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Durch die zuséatzlich erforderlichen Zwischenzdten durch die Einbindung der zusatzli-
chen Phase ergibt sich insgesamt eine Verringerung der Freigabezeiten wodurch die
Leistungsféahigkeit nun auch in der Morgenspitze nur noch QSV C betragt.

Knoten 1: Staatsstralle 2255 d RettistralBe & Ruglander Str.
- Schaltung einer Rundum -Grin-Phase fir den Ful? - und Radverkehr

Morgenspitze

Staulinge
95%
mittlere

Wartezeit

__t

Kfz (SV)

Bl osva
I asve
[ asvc
[ asvp

I asvE
Bl osvF

Berliner Strafie

[24m][41s] 59(51—*
142(0!T>

127(3)

3
5
&

=
2

Riiglénder Stralie

Nachmittagsspitze

[22m] o
8
52(0)
L [ ]
i 48(0) Berliner StraBe
123(1) =
— 20id) \_NI -
59:514
[91m][56s] i
Rettistralle 127(3)
n [ ]
13
(@)
84(7) 357(20)

28] (565

512255

342(15) 52(0)

g+ L

Riiglander Stralle

T Byl
@

84(7)357(20)
141s

40
120 gz

o

Rettistralie

e

Abbildung 2-18: Leistungsféhigkeit Knoten 1 mit einer Rundum-Grun-Phase fur den Fuf3 und

Radverkehrim Analysefall

Bei dieser Variante waredie sicherste Filhrung der Fu3ganger und Radfahrer gewéhr-
leistet. Die Einflhrung einer zusatzlichen Signalphase reduziertllerdings die Freigabe-
zeiten fur den Kfz-Verkehr deutlich. Daraus ergibt sich insgesamt eine Verschlechte-
rung der Leistungsfahigkeit (QSV F in der nachmittaglichen Spitzenstunde) wodurch
der Knoten nicht mehr leistungsfahig ist.
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Knoten 1: Staatsstralle 2255 d RettistralBe & Ruglander Str.
- Verlangerung Freigabezeit Rettistral3e / Berliner Stral3e
Morgenspitze Nachmittagsspitze
Staulinge Bl osva
5% B esvs
mittlere |:I asve
Wartezeit || asvo 2 [21m] ®
I osve [36s] 8 8
. — 342(15) 52(0) @ 31{10) 56(0) @
Kfz (SV) 7001) 65(2)
19 L = 109 L |a
R 1 4&(? 2)3(1 : — Berliner Strafle 1 ea(g[))m ) .
[21m 808 59(5)—’ ' o [25m) IS4 ?1(7)—* 2
[56m| 248 142(0) [50m| 228 160(0)
127(3) Rettistrafle 81(0) Rettistralle
= =
T B .1 e
:é; Bdf7}357{20)(3) E 125(5)361( 7(10
5 (23] F [
5 [20m] [96m] ] [38m| fi24m]
g C g C

Abbildung 2-19: Leistungsféahigkeit Knoten 1 mit Verlangerung der Freigabezeit Rettistralie /
Berliner Stral3eim Analysefall

Im heutigen Signalprogramm sind in den Nebenstromen teilweise sehr lange Sperrzei-

ten ( @ Rot z geschadteten. purchdieVer | 2 ngerung der Freigabezeiten (
teno) fg¢r die Nebenstr°me (Rettistr .225Berl iner Str.)
ergibt sich insgesamt fir den Knoten eine leichte Verschlechterung der Qualitatsstufe

des Verkehrsablaifes in der morgendlichen Spitzenstunde. Auf der Rettistral3e kann

hierdurch jedoch eine Verringerung des Ruckstaus und der mittleren Wartezeiten er-

reicht werden.
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4-armiger Kreisverkehr: StaatsstralRe 2255 8 RettistralRe d Ruglander Str. (Entwurf
BPR)

Morgenspitze Nachmittagsspitze
- .
5 ) & Q
7 S : 7 S
3 «W Bl asva 3 v A
Stauldnge Il asvs Stauldnge o
95% Bl asvc 95% [c,

BECEN
888888

N [] asvp \
Mittlere [ asve Mittlere E
Wartezeit Bl asvF l Wartezeit F l

Abbildung 2-20: Leistungsféhigkeit der 4 armigen Kreisverkehrsvariante im Analysefall

Bei der SchlieBung der Anbindung Alte Riglander Stral3ean die Rettistral3e und dem
Umbau des Weinbergknotens zu einem 4-armigen Kreisverkehr verbessert sich die
Leistungsfahigkeit am gesamten Knoten und wird mit der QSV B bewertet Durch den
hohen Fuf? und Radverkehrsanteil, der sich in der Morgenspitze auf dem Weg zu den
anliegenden Schulen befindet, kann es zuin der Realitat jedoch zu etwas hoheren War-
tezeiten kommen. Das Bewertungsverfahren bertcksichtigt eine gleichméRige Vertei-
lung des Aufkommens im Fulz und Radverkehr auf die gesamte Spitzenstunde. Tat-
sachlich ergeben sich am Weinbergknoten aufgrund der Schulanfangszeiten ausge-
pragte Nachfragespitzen innerhalb der Betrachtungsstunde, so dass einzelne Zua und
Ausfahrten dadurch quasi blockiert werden kdnnten.
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5-armiger Kreisverkehr: Staatsstrale 2255 9 Rettistr aRe & Ruglander Str. (Entwurf
BPR)

Morgenspitze Nachmittagsspitze

Staulange Stauldnge
95% g 95%

Mittlere
Wartezeit

Mittlere
Wartezeit C

Abbildung 2-21: Leistungsféhigkeit der 5-armigen Kreisverkehrsvariante im Analysefall

Die 5-armige Kreisverkehrsvariante wirdahnlich wie im heutigen Zustand mit der QSV
C bewertet. Beide Kreisverkehrsvarianten waren daherm Ist-Zustand 2019 leistungs-
fahig. Analog zum vierarmigen Kreisverkehr ist auch hier eine leichte Verschlechterung
der Qualitat des Verkehrsablaufes durch die hohe Spitze im FuR und Radverkehr vor
Schulbeginn am Morgen zu erwarten.

2.5 Uberprufung der Leistungsfahigkeit am Knoten Bay-
reuther Stral3e - Rettistral3e (Ist-Zustand 2019)

Im Zusammenhang mit der Leistungsfahigkeitsprifung am Weinbergknoten im Analy-

sefall wurde der Knoten 2 Bayreuther Straf3ed Rettistral3e ebenfalls betrachtet. Dieser
wird mit der QSV A bewertet, die maximale mittlere Wartezeit am Knoten liegt bei nur

5 Sekunden, siehe Abbildung 2-22. Die Mehrzahl an Verkehrsteilnehmem kann den

Knoten unter den heutigen Verkehrsbelastungen ungehindert passieren.
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Abbildung 2-22: Leistungsféhigkeit des Knoten 2 im Analysefall
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3 Verkehrsbelastung zur Prognose 2030
3.1 Alligemeine Verkehrsprognose o Ohnefall

Die Verkehrsnachfrageentwicklung in Ansbach bis zum Prognosehorizont 2030 wurde
mit dem Verkehrsmodell der Stadt ermittelt. Ausgehend vom Analysefall 2019 berick-
sichtigt das Verkehrsmodell in der Prognose

Fdie beschlossenen und voraussichtlich bis zum Prognosehorizont 2030 umgesetz-
ten verkehrlichen und infrastrukturellen Malinahmen in der Region

F die geplanten Wohnbau- und Gewerbegebiete sowie
Fden aus heutiger Sicht erwarteten Einwohnerzuwachs
Aus diesen Faktoren resultieren die Verkehrsentwicklungen im Stra@nnetz.

Insgesamt wird die fur die Einwohner bis zum Jahr2030 fir die Stadt Ansbachein Zu-
wachs von aktuell 42.700 auf 46.500 Einwohner(+3.800 Einwohner) prognostiziert.

Die in Ansbach bereits geplanten Wohnbau- und Gewerbegebiete mit den jeweiligen
Einwohnerprognosen sind in Tabelle 3-1 aufgeflhrt.

Verkehrsuntersuchung Weinberg - West Verkehrsmodell Prognose 2030

GriBe [ha] stellung
119 119

Hafstetten auberhalb 100% 0

Hennenbach-Galgenmihle 100% o i}

Brandlesweg 3 3 3 100% 29 ] 96 ] 96
Brechhausacker auberhalb 0 0
Messe-Quartier aulBerhalb

Barton-Barracks auBerhalb 2,5 100% 360
Weinberg-Plateau Il 2 8.2 50% 410

Summe Baugebiete Potentialflichen m

Summe Einwohner Meubaugebiete 2030 2.282

WE = Anzahl Wohneinheiten

Einwehner EFH = Anzahl Einwohner in Einfamilienhdusern

Einwohner MFH = Anzahl Einwohner in Mehrfamilienhdusern
* Fiir das Gebiet Weinberg-Plateau wurde mit einer mittleren Einwehnerdichte von 100 EW/ha die Einwohnerzahl berechnet

Tabelle 3-1: Einwohnerprognose der geplanten Wohn- und Gewerbegebiete

Die Neubaugebiete im Ansbacher Nordwesten sind in der nachfolgenden Abbildung
3-1 dargestellt. Die Nummerierung er f ol gt anal og zu der Spalte aNumn
gen Tabelle. Das Baugebiet 16 Weinberg-West wird erst im Mitfall 2030 berlcksichtigt.
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Verkehrsmodell Stadt Ansbach

Prognose 2030 - Baugebiete
Neubaugebiete

Abbildung 3-1:  Neubaugebiete im Untersuchungsraum
(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)

Fur die geplanten Baugebiete wird eine Einwohnerzahl von rd. 2.300 Einwohnern an-
genommen. Die restlichen Einwohnerzuwachse verteilen sich Uber das Stadtgebiet.

Das Verkehrsmodellbildet damit die absehbaren Entwicklungen in der gesamten Stadt
bis zum Prognosehorizont 2030 ab. Neben den stadtischen Entwicklungen wurden dar-
Uber hinaus die prognostizierten regionalen Verkehrsstrome fur das Jahr 2030 aus dem
Landeswerkehrsmodell Bayernibernommen.

Die Prognose f¢r -Nehhl fsalgdder 2uh3Piaajall @ bildet die
zukinftig zu erwartende Verkehrssituation ohne das geplante Baugebiet Weinberg-
West ab (Ohne-Fall). Der PrognoseNullfall dient damit zur Abgrenzung der durch die
hier geplanten Nutzungen zusatzlich verursachten Verkehrsbelastungen von der allge-
mein zu erwartenden Verkehrsentwicklung in Ansbach.

Die Abbildung 3-2 und die Abbildung 3-3 zeigen die mit dem Verkehrsmodell ermit-
telten Belastungsveranderungen vom Analysefall 200 zum Prognose-Nullfall 2030 fir
den Untersuchungsbereich. Dabei sind Belastungszunahmen rot, Belastungsabnahmen
grun dargestellt. Insgesamt zeigen sich im Untersuchungsraum ausschlie3lich Belas-
tungszunahmen. Auf dem Strither Berg ist ein Zuwachs von rd.500 Kfz/24 h zu erwar-
ten, was eine Erhdhung um rd.40 % ausmacht.Die ist vor allem durch das Baugebiet
Weinberg-Plateau Il zu begriinden. Auf der Staatsstral3e ist ein Zuwachs von rund 230
Kfz/24 h (+2 %) 0 groRtenteils durch Veranderungen im regionalen Verkehr & zu erwar-
ten.
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Veranderung der Verkehrsmengen im Nullfall gegenliber der Analyse 2019

(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach

Abbildung 3-2:
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Veranderung der Verkehrsmengen im Nullfall gegentber der Analyse 2019

(Ausschnitt)

Abbildung 3-3:

(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach
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3.1.1 Uberprifung der Leistungsfahigkeit am Weinbergkno-
ten im Ohnefall

Die Dimensionierung und der Nachweis der Leistungsfahigkeit der Verkehrsanlagen
erfolgt auf Basis der zukiinftig zu erwartenden taglichen Verkehrsbelastungen unter
Ansetzung des Spitzenstundenanteils aus den Verkehrserhebungen.

Die Leistungsfahigkeit wurde im Ohnefall fir die Knoten Staatsstra3e 22559 Rettistral3e
0 Ruglander Str.und Bayreuther Stral3ed RettistralRe sowie die 4- und 5-armige Kreis-
verkehrsvariante gepruft.

Knoten 1: StaatsstralRe 2255 & RettistralRe & Riglander Str.

Morgenspitze Nachmittagsspitze
Staulinge Bl osva
5% I osvs
| | esve
Wartosait [ ] asvo [7im| [18m] 2 8
6s a8 ]
4 B osve 5]54- g [36s] g
(0) 317(10: 58(0)
Kfz (SV) Il asvr
71(1) L as{z: L
l [ o ] [ e ]
Berliner Stralte 50(0) Berliner Strafle 69(0)
4J— 130(1) -- d—f— 218(1) a8 Ja7m
2 +—95:4 ) [32m] rlSﬂD)m
(2208 61(5) 377
(G 8] 151(0) [57m 2B 170(0)
127(3) Rettistrafie 81(0) Rettistrafie

"l T T - i

(3)
86(7)361(20) 129(5) 355(7)

- = 3
fn [ "

11im
Es kann imPlanfall 0am Weinbergknoten mit dem aktuellen Signalprogramm die QSV
C in der mal3gebenden Nachmittagsspitze eingehalten werden.Analog zum Analysefall
kann eine Verlangerung der Mindestfreigabezeiten in den Nebenstromen geprift wer-
den (Anpassung Rahmenplan).

Riiglinder Strafle
Riiglander Stralle
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4-armige r Kreisverkehr: Staatsstralle 2255 08 RettistraBe & Ruglander
Str. (Entwurf BPR)

Morgenspitze Nachmittagsspitze
< ’e,‘) < ?,;»
{svﬂ:\ f o
. [
% & % Z:
X Bl asvA X Bl asvA
Stauldnge Bl osve Stauldnge Bl osve
95% B asvc 95% Bl osve
. [ ] asvp : ] asvop
Mittlere | 2 asve Mittlere | 2 asve
Wartezeit Il osvF l Wartezeit Il osvr C
“~ == ~

Bei SchlieBung der Anbindung Alte Riglander StralRed Rettistralle und dem Umbau
des Weinbergknotens zu einem 4-armiger Kreisverkehr wird dieserim Ohnefall mit der
QSV C (Analgefall QSV B) bewertet.

5-armiger Kreisverkehr: Staatsstralle 2255 0 RettistraBe & Ruglander
Str. (Entwurf BPR)

Morgenspitze Nachmittagsspitze

Stauldnge Stauldnge
95% . 95%

Mittlere

Mittlere
Wartezeit 4 C

Wartezeit

Die 5-armige Kreisverkehrsvariante wird weiterhin mit der QSV C bewertet.
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Beide Kreisverkehrsvarianten sind auch im Planfall 0 (Ohnefall) leisingsfahig. Fir beide
Kreisverkehrsvarianten ist analog zum Analysefall jedoch durch die hohe Spitze im Fuf
und Radverkehr zu Schulbeginn mit etwas schlechteren Werten der Qualitat des Ver-
kehrsablaufes zu rechnen, da das hinterlegte Bewertungsverfahren dieRad- und Ful3-
ganger gleichmafiig Uber die gesamte Spitzenstunde verteilt.

3.1.2 Uberprifung der Leistungsfahigkeit am Knoten Bay-
reuther Str. d Rettistr. im Ohnefall

Knoten 2: Bayreuther Strale - Rettistral3e

Morgenspitze Nachmittagsspitze
Suutangs = asva
| | asve ‘E 'E
Wartssa ||| [ ] asvp (em [6m][6m] a [6m] m](6m] s
+ | B asve £ g
Kiz (SV) Bl osvF 18(2)16(0) 2(0) % 20(2)11(0) 5(0) g
Al e At e
Rettistrage 10) MEELC-] Rettistratie o) HEE[-]
4—1— w0 B B 4-1— sy BT
82) [EN[6m] s0(0) |8 [om ]|
[6m | 1100) [6m|EH 1000
e 105:1>—I—b (om0 - 1N oo —I—»
[- /I 150 Rettistrate C- /I 87 Rettistrafie
50(0) 7(0) 28(1) 36(1) 10(0) 5(0)
55 | 56 [ 4 |

Bayreuther Strafie
Bayreuther Strafle

= l l
(o]

Der Knoten Bayreuther Strafl3ed Rettistral3e wird auch im Ohnefall 2030 mit der QSV A
als absolut leistungsféahig bewertet.

3.2 Prognose der Verkehrsnachfrage flir das Baugebiet

Der Geltungsbereich des -\BestbhefindensilsimNades aWei nber g

von Ansbach, zwischen der Staatsstra® 2255 wund dem aStr ¢t her Berg", et
vom Stadtzentrum Ansbach entfernt. Nach dem aktuellen Stand der Planung sind ge-

plant (siehe Abbildung 3-4):

F 28 Reihenhauser und ein Doppelhaus
Feine Senioreneinrichtung mit 78 - 80 Platzen

F eine Wohnanlage mit geférdertem Wohnung sbau mit einer Bruttogrundflache
(BGF) von etwa 1.300m?.
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Die verkehrliche ErschlieBungdes Plangebiets ebenfalls in Abbildung 3-4 dargestellt,

sol | von der StraCe &Am Rhungetfdigen: Ub& @rivaje’
Stichwege ist die Anbindung der einzelnen Grundstiicke sowie der Stellplatze und Ga-
ragenvorgesehen.| m Westen der °ffentlichen Str

weg angelegt werden. Uber die Buslinie 753 ist das Plangebietmit dem Stadtzentrum
verbunden. Die nachsten Haltestellen- Bayreuther StraRe und Unerer Weinberg - be-
finden sich in ca. 320 bzw. 500 m Entfernung.

\"’ﬂmﬁﬂ e \ ™™

= |

Abbildung 3-4:  Vorhaben- und ErschlielBungsplan des Wohngebiets
(Quelle: Vorhabenbezogener Bebauungsplan Nr. Ne 5, Stadt Ansbach)

Mit dem Programm &Ver_Bau- Programm zur Abschatzung des Verkehrsaufkommens
durch Vorhaben der Bauleitplanungo[Bosserhoff, Gustavsburg 2019] liegt eine Zusam-
menstellung allgemeiner Kennwerte zur Abschatzung der Verkehrsnachfrage und zu
deren zeitlicher Verteilung fur die geplanten Nutzungen vor.

Fur den Wohnbereich wird bei 46 Wohneinheiten und 134 Einwohnern von 290 Kfz-
Fahrten pro Tag in Summe Uber den Quell und Zielverkehr ausgegangen.Fir den Be-
reich der Seniorenpflege werden bei 80 Wohneinheiten und 80 Einwohnern 174 Kfz-
Fahrten pro Tag prognostiziert, siehe Tabelle 3-2.

i n

aCe

westliche

aAm Str ¢t
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In der Uberlagerung wird das zu erwartende Verkehrsaufkommen im Bewohner, Be-
sucher-, Beschéfigte n- und Lieferverkehr fir das geplante Wohngebiet und die Seni-
orenpflege abgeschatzt.

Die folgende Tabelle 3-2 zeigt die ermittelte Verkehrsnachfrage getrennt fur di e Wohn-

nutzung und die Seniorenpflege. Insgesamt kann von einer Verkehrsnachfrage von 464
Kfz-Fahrten/24 h in Summe Uber den Quell- und Zielverkehr ausgegangen werden,
davon lediglich 4 Fahrten im Schwerverkehr (SV = Lkw + Lastzlige)Die Einwohner er-
zeugen 314 Fahrten, die restlichen 150 Fahrten sind den Besuchen, dem Wirtschafts-

verkehr und den Beschaftigten zuzuordnen.

Baugebiet Weinberg-West Baugebiet Weinberg-West

Wohnnutzung Seniorenpflege
[Kfz-Fahrten/Tag] Reihen- und geforderter [Kfz-Fahrten/Tag] Senioren-
-Fahrten;/Ta - -Fahrten,/Ta
g Doppelhduser | Wohnungsbau 9 pflege

Anzahl Wohneinheiten 30 16 Anzahl Wohneinheiten 80
Anzahl Einwohner 134 Anzahl Einwohner 80
Kfz-Fahrten Einwohner 250 kfz-Fahrten Einwohner 64
Kfz-Fahrten Besucher 26 Kfz-Fahrten Besucher 32
Wirtschaftsverkehr 14 Wirtschaftsverkehr -
(Plow+LIMNfz+Lkow) (Plow+LIMNfz+Lkow)

Kfz-Fahrten Beschaftigte

66
Summe Kfz-Fahrten - — sSumme Kfz-Fahrten —
(Quell und Zielverkehr) (Quell und Zielverkehr)

Tabelle 3-2: Verkehrsnachfrage des geplanten Wohngebiets und Seniorenpflege

Die detaillierte Verkehrsnachfrageberechnung kann dem Anhang entnommen werden.

Die folgende Abbildung 3-5 zeigt die Tagesganglinien im Kfz-Verkehr im Quell- und
Zielverkehr in Summe Uber den Bewohner-, Besucher, Beschéftigten und Lieferver-
kehr.

Die Morgenspitze, mit dem grof3ten Anteil an Quell- und Zielverkehr, liegt zwischen 7
und 8 Uhr und wird besonders durch die Fahrten der Bewohner des Wohngebiets zu
ihren Arbeitsplatzen verursacht. Die Nachmittagsspitze liegt zwischen 14 und 15 Uhr
Diese wird ebenfalls durch den Quellverkehr aus der Seniorenpflege mit 25 Kfz/h be-
stimmt (Mitttéglicher Schichtwechsel).

Der Zielverkehr ist zu Schichtbeginn in der Seniorenpflege zwischen 5 und 6 Uhr sowie
zwischen 13 und 14 Uhr deutlich erhoht, der Rest verteilt sich zum Feierabend ber den
Nachmittag.
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Tageszeitliche Verteilung der Verkehrsnachfrage im Kfz -Verkehr
(gesamt)

W Quellverkehr m Zielverkehr
30

)
[¢)]

N
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Abbildung 3-5: Tagesganglinie der Verkehrsnachfrage fiir das geplante Baugebiet

3.3 Prognose 2030 - Mitfall (Planfall 1)

Der Planfall 1 stellt die Uberlagerung des Prognose Nullfalls MIT den durch das Bau-
gebiet zu erwartenden Verkehrsmengen dar.
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Quell-/ Zielverkehr BG Weinberg-West, Anbindung iber St 2255
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Abbildung 3-6:  Quell- und Zielv. des Baugebiets Weinberg-West d Prognose 2030 (PF 1)
(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach
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Durch das neue Wohngebiet und die Seniorenpflege entstehen Quell- und Zielverkehre
in Hohe von rund 460 Kfz/24 h. Der erzeugte Verkehr verlauft iberwiegend Uber den
Striither Berg, die Alte Ruglander Stral3e und die Staatsstral3e. Ein weiterer Te#hrt auf
der Bayreuther Strafle Richtung Studen. Richtung Norden tber denStriither Berg sowie
die B 13 entstehen mit rd. 30 Kfz nur geringere Mengen an Mehrverkehr.

Die Verkehre des Planfall 0 und der durch das Baugebiet entstehende Mehrverkehr
werden im Planfall 1 Uberlagert und in Abbildung 3-8 dem Analysefall gegeniberge-
stellt.
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Abbildung 3-7:  Verkehrsmengen im Planfall 1
(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)
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