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1 Aufgabenstellung

Die Auriga Handels- und Gewerbebautrager GmbH plant den Neubau eines REWE Vollsorti-
menters in Eggolsheim.

INROS LACKNER SE wurde im Zuge des Planungsprozesses damit beauftragt eine Verkehrs-
studie zu erstellen. Fur die Baugenehmigung bzw. Betriebsgenehmigung wird unter anderem
der Nachweis der Leistungsfahigkeit der anschlieRenden Knotenpunkte im 6ffentlichen Stra-
Rennetz gefordert. Hierbei sollen nicht nur die eigenen, sondern auch die umliegenden Ver-
kehre berlcksichtigt werden. Es wurden die morgendliche und nachmittagliche Spitzenstunde
untersucht.

Folgende Knotenpunkte werden auf ihre Leistungsfahigkeit untersucht:

Tabelle 1: Knotenpunkt

KNOTENPUNKT VERKEHRSREGELUNG
KP 1 FO 4 /| BahnhofstraRe @
KP 2 BahnhofstraRe / Zufahrt Standort v

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet.
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Abbildung 1: Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet
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Im ersten Schritt wird mithilfe einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation der Leistungsfa-
higkeitsnachweis fiir die oben genannten Knotenpunkte durchgefihrt. Im nachsten Schritt folgt
fur den Knotenpunkt 1 der Nachweis des Linksabbiegers und eine Stralenentwurfsskizze. Im
letzten Schritt entsteht ein StralRenentwurfsskizze fiir die, von der Markt Eggolsheim vorgese-
hene, Bushaltestelle in der Bahnhofstralle.

Seite 2
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2 Verkehrserhebung

Der geplante Standort befindet sich in der Bahnhofsstral’e in Eggolsheim. Umliegend sind
zahlreiche Gewerbeunternehmen im Gebiet vertreten, wodurch ein erhohtes Verkehrsaufkom-
men zu erwarten ist. Es lagen keine aktuellen Verkehrszahlen vor. Um einen Uberblick tber
die Verkehrsbelastung sowie die Verkehrsverteilung zu erhalten, fliihrte INROS LACKNER SE
eine Verkehrserhebung durch. Die erhobenen Verkehrsmengen werden als Grundlagendaten
fur die Leistungsfahigkeitsberechnung der Knotenpunkte (s.0.) herangezogen.

Die Verkehrserhebung fand am 23. Oktober 2025, an einem normalen Werktag aulterhalb der
Schulferien, statt. In der Zeit von 00:00 bis 24:00 Uhr wurden 15-Minuten-Intervalle erhoben.
Am Erhebungstag war wechselhaftes Wetter mit Temperaturen von bis zu 10 °C. Fir die Ver-
kehrserhebung wurden die verschiedenen Verkehrsstrome einzeln gezahlit. So lassen sich so-
wohl Aussagen Uber die Gesamtauslastung als auch Uber die einzelnen Verkehrsstrome tref-
fen. Die Anzahl der PKW, LKW und Busse wurden ebenfalls erfasst. Wahrend der Verkehrs-
erhebung waren keine Stralienbaustellen im naheren Umfeld. Es wurden keine personenbe-
zogenen Daten erhoben.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die ermittelten Spitzenstunden des erhobenen Knotenpunktes:

Tabelle 2: Ermittelte Spitzenstunden

Morgendliche Nachmittagliche
Knotenpunkt
Spitzenstunde Spitzenstunde
1 FO 4/ BahnhofstraBBe 07:15 - 08:15 Uhr 16:00 — 17:00 Uhr

Die Knotenstromplots fiir die bestandsmaligen Spitzenstunden kénnen dem Anhang entnom-
men werden. Das Handbuch zur Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS 2015) [1]
sieht die Anwendung eines Korrekturfaktors zur Bestimmung der Bemessungsverkehrsstarke
bei einer Tageszahlung vor. Da die Verkehrszahlung im Sommerzeitraum an einem Donners-
tag stattgefunden hat, wurde der Korrekturfaktor 1,07 angewandt.

Tabelle 3: Korrekturfaktor fq zur Schétzung der Bemessungsverkehrsstérke (50. Stunde)
bei Landstralen der Verkehrscharakteristik "Werktagsverkehr"

Zihlzeitraum Zihltage Wochenzihlung Tageszihlung
Normalwoche Di/Mi/Do 0.98 1,07
Sommer Fr ’ 1.00
alwoche Di/Mi/Do 1,11
Normtll\xoahu 0.99
Winter Fr 1.07

Seite 3
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3 Verkehrsentwicklung

3.1 Allgemeine Verkehrsentwicklung

Um die verkehrstechnische Untersuchung zukunftsorientiert auszurichten, wird ein Prognose-
ansatz fur das Jahr 2040 angesetzt. Grundlage hierflr bilden die vom Bundesministerium fir
Digitales und Verkehr (BMDV) veréffentlichten Prognosen zur Verkehrsentwicklung [3]. Mal-
geblich sind dabei die Entwicklungen sowohl im Personenverkehr als auch im Guterverkehr,
die fur die vorliegende Untersuchung entsprechend bertcksichtigt und in die Berechnungen
Ubernommen werden.

Personenverkehr (MIV)

Die Prognoseergebnisse zum Personenverkehr umfassen die territorialen Eckwerte fir
Deutschland zu den beiden MessgréfRen Verkehrsaufkommen (Personenwege) und Verkehrs-
leistung (Produkt aus Personenwegen und Wegeweite). Fir diese Untersuchung ist das Ver-
kehrsaufkommen relevant und definiert die Anzahl an zusatzlichen Fahrten an den zu unter-
suchenden Knotenpunkten.

Im Jahr 2019 lag das Verkehrsaufkommen des motorisierten Individualverkehrs bei rund
52,4 Mrd. Personenwegen. Durch die Bericksichtigung verkehrspolitischer Mallnahmen und
Rahmenbedingungen ergibt die Basisprognose einen leichten Rickgang auf etwa 51,8 Mrd.
Personenwege (-1 % gegenuber 2019) [4]. Das entspricht einer durchschnittlichen jahrlichen
Anderungsrate von = -0,046 % pro Jahr und ist nahezu konstant.

Far die Prognosefélle wird eine Stagnation des motorisierten Individualverkehrs (+/- 0 %) an-
genommen.

Seite 4
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Giuterverkehr (StraBe)

Die Prognoseergebnisse zum Guiterverkehr umfassen die territorialen Eckwerte flr Deutsch-
land zu den Messgrofen Transportaufkommen (=transportierte Tonnen) und Transportleis-
tung (Produkt aus transportiertem Guitergewicht und Transportweite). Fir diese Untersuchung
ist das Transportaufkommen relevant und definiert die Anzahl an zusatzlichen Fahrten an den
zu untersuchenden Knotenpunkten. Hierbei wird davon ausgegangen, dass sich die Fahrzeug-
transportkapazitaten nicht verandern.

Der Straltenguterverkehr bleibt 2040 mit deutlichem Abstand das dominierende Transportmit-
tel. Gegenuber 2019 steigt das Transportaufkommen von ca. 3,8 Mrd. Tonnen um rund 19 %
auf knapp 4,5 Mrd. Tonnen. [5]

Da es sich bei der Verkehrsprognose 2040 um eine Punktprognose fiir das Jahr 2040 handelt,
fehlen quantitative Angaben zu zwischenzeitlichen Stltzjahren zwischen 2019 und 2040. Ein
jahrlicher Kurvenverlauf, welcher zeigt wie stark der Verkehr auf Stral’e in jedem einzelnen
Zwischenjahr ansteigen wird, fehlt. Diese Angabe ist jedoch essenziell fur die korrekte Hoch-
rechnung der Verkehrszahldaten aus dem Jahr 2025. Die plausibelste Annahme zur Ableitung
eines Zeitverlaufs ist eine gleichmaRige (geometrische) Entwicklung zwischen 2019 und 2040.
2019 betrug das Transportaufkommen 3.759,3 Mio. t und soll sich bis 2040 auf 4.475,7 Mio. t
erhéhen. Das entspricht einer durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsrate von = +0,84 % pro
Jahr. Das Wachstum im Transportaufkommen betragt von 2025 bis 2040 (15 Jahre) 12,6 %.

Um verkehrsplanerisch sicher gehen zu kénnen, wird flr die Berechnung der Prognosefalle
eine allgemeine Verkehrsentwicklung des Schwerverkehrs von 13 % angenommen.

Tabelle 4: Allgemeine Verkehrsentwicklung

Verkehrs- ] . Gewabhlter An-
asisprognose " Jahrliches
aufkommen Veranderung Wachstum satz von 2025
T 2040 bis 2040
Personen- 52.350 51.848
_ _ -1,0 % -0,046 % +-0 %
verkehr Mio. P Mio. P
) 3.759 4.475,7
Giiterverkehr 19,1 % +0,84 % +13 %
Mio. t Mio. t

3.2 Lokale Verkehrsentwicklung

Um spezielle und lokale Verkehrsentwicklungen zu berticksichtigen, wurden verfiigbare 6ffent-
lich zugangliche Informationen zu geplanten Vorhaben im Untersuchungsgebiet geprift. Zum
Zeitpunkt der Erstellung der Verkehrsstudie wurden keine relevanten zusatzlichen Vorhaben
gefunden. Weitere Vorhaben im naheren Umfeld werden daher nicht bertcksichtigt.

Seite 5
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4  Geplantes Vorhaben

Das Layout umfasst, wie in Abbildung 2 dargestellt, einen REWE Vollsortimenter mit einer
Laderampe und 100 PKW-Stellplatze. Das Grundstiick wird Gber eine Zufahrt an die Bahnhof-
stralle erschlossen.

5
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Abbildung 2: Lageplan (Quelle: Auriga [2])
Der Standort kennzeichnet sich wie folgt:
Tabelle 5: Standort [2]
Standort Der Standort befindet sich in der BahnhofstralRe in Eggolsheim
StraBenanbindung Der Standort wird tber die Bahnhofstrale an das StraRennetz angebunden
Parkflache 100 PKW-Stellplatze
Ladetore 1 LKW-Ladetor
Zu- und Ausfahrt 1 Zu- und Ausfahrt
Seite 6
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4.1 Verkehrsaufkommen

Umgebung

Laut der zur Verfugung gestellten Daten des Auftraggebers, werden 900 PKW / Tag und
7 LKW /| Tag erwartet. Als Offnungszeit des Rewe-Marktes wird 07:00-20:00 Uhr angesetzt.

Mittels des Verfahrens nach Bosserhoff (2025) [6] werden die Mitarbeiterverkehre sowie die
zeitliche Verteilung aller Verkehrsmengen abgeschatzt. Fir die geplante Nutzung am Standort
werden die Gruppen des Beschaftigtenverkehrs, der Kundenverkehre und des Wirtschaftsver-
kehrs (LKW) relevant.

Tabelle 6: Neuverkehr

Fahrzeuge/ -
Fahrzeugtypen Beschreibung 9 el

Tag ten/Tag
Kunden 900 PKW pro Tag 900 1800
Mitarbeiter 36 PKW pro Tag 36 72
LKW 7 LKW-pro Tag 7 14
TOTAL 943 1.886

Es ergibt sich eine geschatzte zusatzliche Verkehrsmenge von 1.886 Fahrzeugbewegungen
je 24 Stunden.

Die nachfolgende Darstellung zeigt die Fahrzeugbewegungen fur jede Stunde. Die dazuge-
hérenden Tagesganglinien sind im Anhang hinterlegt.

Tabelle 7: Verkehrsbewegungen

KFZ
Uhezel QV gesamt 2V gesamt | PKW gesamt PKW QV PKW 2V LKW gesamt LKW QV LKW 2V
00-01 0 0 0 0 0 0 0 0 0
01-02 ] 0 0 0 0 0 0 0 0
02-03 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0304 0 0 0 0 0 0 0 0 0
04-05 0 0 0 0 0 0 0 0 0
05-06 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0607 36 5 31 33 2 30 2 1 1
07-08 72 = 39 70 32 38 2 1 1
08-09 103 26 57 103 46 57 0 0 0
09-10 130 61 69 128 50 68 2 1 1
10-11 153 71 82 153 71 82 0 0 0
1112 151 81 70 149 80 69 2 1 1
12-13 155 80 75 155 80 75 0 0 0
1314 139 66 73 139 6 73 0 0 0
14-15 139 68 71 137 67 70 2 1 1
1516 144 65 79 144 65 79 0 0 0
1617 180 97 83 180 97 83 0 0 0
17-18 190 % % 188 95 93 2 1 1
1819 140 73 67 140 73 67 0 0 0
19-20 110 62 48 110 62 48 0 0 0
2021 36 32 4 35 32 3 1 0 a
2122 ) 8 0 7 7 0 1 1 0
2223 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2324 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe 1.886 944 942 1872 937 935 4 7 7
QV = Quellverkehr °
ZV = Zielverkehr I”””S llglllﬂ

Seite 7
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4.2 Verkehrsverteilung

Der durch den Standort zusatzlich erzeugte Verkehr wird auf das angrenzende Straliennetz
verteilt. Es wird erwartet, dass der Schwerverkehr zu 100% Richtung Westen auf die Kreis-
stralle FO 4 und weiter auf die Staatsstrale St 2244, um die Autobahn BAB 73 - Anschluss-
stelle Buttenheim (ndrdlich) bzw. Forchheim (sudlich) zu erreichen, fahrt. Der Leichtverkehr

verteilt sich auf das umliegende Straflennetz.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Verkehrsverteilung der Neuverkehre im umliegenden

StralRennetz.

J

Quelle: OpenStreetMap 2025
N

Legende:
I standort

m Bundesautobahn

FO1 KreisstralRe

= Schienen

| Vierkehrsverteilung

LV | 8V

Abbildung 3: Verteilung der Neuverkehre im Untersuchungsgebiet
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5 Bushaltestelle BahnhofstrafRe

Geplant ist eine neue Bushaltestelle in der Bahnhofstraf3e. Diese dient der direkten Anbindung
des geplanten REWE Marktes an den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV). Die Bushal-
testelle kann in die bestehende Linie 220 (Eggolsheim — Tiefenstirmig - Ebermannstadt) und
Linie 266 (Forchheim — Eggolsheim — Eggolsheim Bahnhof) integriert werden.

Die Markt Eggolsheim fordert den Neubau von einer beidseitigen Haltestelle am Fahrbahn-
rand. Westlich der BahnhofstraRe liegt Wohnbebauung, deren Zufahrten legt die Lage der
Bushaltestelle fest. Es wird vorgesehen, dass lediglich die 6stliche Bushaltestelle einen Unter-
stand erhalt.

Abbildung 4 zeigt die geplante Lage der Haltemasten im Untersuchungsgebiet.

Legende:
- Standort

m Bundesautobahn
Kreisstrale
® Bushaltestelle

4 Quelle: Google Earth 2025 \ ¥ "
o a 4

Abbildung 4: Lage der Haltemasten im Untersuchungsgebiet
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6 Nachweis der Leistungsfahigkeit

In diesem Abschnitt wird die Kapazitatsbewertung fur den Analysefall (AO), den Prognose-
Nullfall (PO) sowie den Prognose-Planfall (P1) durchgefihrt und erlautert.

6.1 Methodik

Der Nachweis der Leistungsfahigkeit erfolgt fur signalisierte, als auch fur nicht signalisierte
Knotenpunkte nach dem HBS 2015 [1] Tabelle 8. Ein Knotenpunkt muss mindestens die Qua-
litatsstufe D erreichen, damit ein stabiler Verkehrsfluss gewahrleistet ist. Die Qualitatsstufen
des Verkehrsablaufs werden Uber die mittlere Wartezeit [s] bestimmt. Mal3geblich ist hierbei
die niedrigste erreichte Qualitatsstufe eines Zuflusses (Stroms). Die Qualitatsstufe flr Ful3-
ganger und Radfahrer wird nicht berlcksichtigt. Im Weiteren wird die Qualitatsstufe des Ver-
kehrsablaufes mit QSV abgekurzt. Fir die Leistungsfahigkeitsberechnung wurde die Software-
I6sung PTV VISSIM der PTV Planung Transport Verkehr GmbH genutzt.

Tabelle 8: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

Qualitats- ohne Signal- o
mit Signalanlage

stufen anlage

des Ver- mittlere mittlere maximale L
) . ) Definition

kehrsab- Wartezeit [s] Wartezeit [s] Wartezeit [s]

laufes FuRganger

Kfz Kfz

(QSV) Radfahrer
B <20 <35 <40 Nahezu freier Verkehrsfluss
C <30 <50 <55 Stabiler Verkehrsfluss
D <45 <70 <70 Noch stabiler Verkehrsfluss
E > 45 >70 <85
F - - >85 Blockierter Verkehrsfluss

--* Die QSV F ist erreicht, wenn q > C gilt. Mit g (nachgefragte Verkehrsstarke) und C (Kapazitat)

Der Nachweis der Leistungsfahigkeit erfolgt fir folgende Knotenpunkte:

» KP1: FO 4 /Bahnhofstrale
» KP2: Bahnhofstrafe / Zufahrt Standort

Seite 10
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6.2 Verkehrsflusssimulation

Fir die Abschatzung moéglicher Auswirkungen der geplanten Bushaltestelle sowie der Zufahrt
zum Standort, wird eine Verkehrsflusssimulation mit der Softwarelésung PTV VISSIM (Version
2024) der PTV Planung Transport Verkehr GmbH erstellt. VISSIM ist ein verkehrsplanerisches
Werkzeug zur realitdtsnahen Nachbildung des Stral3enverkehrs. Die Simulation des Verkehrs-
ablaufs erfolgt unter Berticksichtigung verschiedener Randbedingungen aus Fahrstreifenauf-
teilung, Verkehrszusammensetzung und ggf. Lichtsignalsteuerung.

Es werden jeweils 30 Simulationslaufe durchgefihrt. Dadurch werden stochastische Schwan-
kungen reduziert und ein verlasslicher Mittelwert kann abgeleitet werden.

6.2.1 Aufbau des Simulationsnetzes

Die nachste Abbildung zeigt einen Ausschnitt aus der Netzkonfiguration in PTV VISSIM. Sie
enthalt den Knotenpunkte 1 und den geplanten Knotenpunkt 2 (Zufahrt zum Standort) mit allen
Fahrstreifen. Es sind die aktuell geltenden Geschwindigkeiten und Verkehrsregeln hinterlegt.
In der Hauptachse FO 4 gilt 70 km/h. Im Bereich von Knotenpunkt 1 ist aktuell eine Geschwin-
digkeitsbegrenzung auf 50 km/h angeordnet. Die Nebenachse (Bahnhofstrafe) darf mit
50 km/h befahren werden. Die vorhanden Stopp-Schilder wurden implementiert.

Abbildung 5: Ausschnitt Verkehrssimulation
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Abbildung 6 zeigt Knotenpunkt 2. Die Standortzufahrt wird im sudlichen Drittel des Grundstu-
ckes angeordnet und durch das Verkehrszeichen 205 (Vorfahrt gewahren) der Stral’enver-
kehrs-Ordnung (StVO) geregelt. AuBerdem enthalt die Abbildung die in der Simulation ange-
nommene Lage der Bushaltestellen.

Abbildung 6: Detail KP 2 Verkehrssimulation (Quelle der Karte: Bing Maps)

Laut Fahrplananalyse [8] fahrt in der, durch die Verkehrserhebung (Kapitel 2), ermittelte Spit-
zenstunde 7:00-8:00 ein Bus der Linie 266 vom Bahnhof Eggolsheim in Richtung Untersttrmi-
gen. In der Spitzenstunde 16:00-17:00 Uhr fahrt ein Bus der Linien 220 vom Bahnhof Eggols-
heim in Richtung Unterstirmigen.

Fir die Simulation wird im Prognose-Planfall (P1) angenommen, dass die geplanten Haltestel-
len jeweils einmal in der untersuchten Stunde von einem Bus angefahren werden.
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Das Ergebnis einer ersten Abstimmung mit dem Stral3enentwurf war, dass auch fur den west-
lichen Arm des Knotenpunkts 1 eine Linksabbiegespur notwendig ist. Dieser Umbau wird in
den Prognose-Planfall (P1) integriert.

Wie in Abbildung 7 dargestellt, verflgt der éstlichen Knotenpunktarm im Bestand bereits tber
eine Linksabbiegespur sowie eine Querungshilfe. Diese Fahrbahnaufweitung erfolgte beidsei-
tig. Aus Griinden der Symmetrie wird die Fahrbahnaufweitung im westlichen Knotenpunktarm
ebenfalls beidseitig ausgeflhrt und eine Linksabbiegespur mit der gleichen Lange angeordnet.

Abbildung 7: Netzmodell KP 1 P1 (Quelle der Karte: Bing Maps)
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6.2.2 Validierung der Verkehrssimulation

Um zu gewabhrleisten, dass die Verkehrssimulation die Situation am Knotenpunkt 1 realitats-

nah wieder gibt, werden verschiedene Parameter der Simulation Gberprift.

Zur Bestatigung der erfolgreichen Kalibrierung werden, die von Vissim in der Simulation ein-
gesetzten Verkehrsmengen mit den umgelegten Verkehrsmenge verglichen. Diese sind fir

den Analysefall AO in den folgenden Diagrammen gegenubergestellt.
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Vergleich der Verkehrsmengen, NSPH AQ
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Abbildung 9: Vergleich der Verkehrsmengen, KP1 NSPH A0

In den betrachteten morgendlichen und nachmittaglichen Spitzenstunden liegen bei jeweils 3
von 12 Werten Abweichungen vor. In der Summe aller Fahrzeuge Uber den Knotenpunkt wur-
den jeweils nur 0,02 Prozent der Fahrzeuge nicht umgelegt. Dies entspricht einer absoluten
Anzahl von 10 Fahrzeugen.

Durch diese Abbildungen wird deutlich, dass die Kalibrierung der Verkehrssimulation erfolg-
reich war und die eingespeisten Verkehrsmengen von Vissim korrekt umgesetzt werden.
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6.3 Varianten / Planfalle

Die Bewertung der Leistungsfahigkeit wurde fir die folgenden Planfalle durchgefihrt.

Analysefall (A0)

Im Analysefall AO wird der aktuelle Zustand des Verkehrsnetzes anhand der Verkehrserhe-
bungen analysiert. Die Verkehrserhebung wurde im Oktober 2025 durchgefiihrt, um die aktu-
elle Verkehrsbelastung der Knotenpunkte zu ermitteln. AO dient als Basisfall flr die nachfol-
genden Planfalle.

Prognose-Nullfall (P0)

Der Prognose-Nullfall PO stellt die zuklinftige Verkehrssituation im Jahr 2040 dar. Grundlage
ist die Fortschreibung des Analysefall AO gemal der unter Kapitel 3 beschriebenen Verkehrs-
entwicklung. Es wird angenommen, dass sich der Leichtverkehr nicht verandert und das Ver-
kehrsaufkommen stagniert. Fir den Schwerverkehr wird ein Wachstum von 13% angenom-
men. Das geplante Vorhaben ist in diesem Planfall nicht enthalten.
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Prognose-Planfall (P1)

Der Prognose-Planfall P1 berilicksichtigt den Prognose-Nullfall (PO) zuztglich der unter Kapi-
tel 4.1 beschriebenen geplanten Neuverkehre. Dafiir werden die geplanten Neuverkehre ge-
maf der entwickelten Verkehrsverteilung auf das Stral’ennetz verteilt und mit den bestehen-
den Verkehrsmengen Uberlagert.

Es werden die Spitzenstunden der Verkehrserzeugung mit den Spitzenstunden der Verkehrs-
zahlung Uberlagert und die Leistungsfahigkeiten an den Knotenpunkten untersucht. Somit
ergibt sich ein verkehrsplanerisches Worst-Case-Szenario, welches eine nicht zu erwartende
Uberlagerung der jeweiligen Spitzenstunden darstellt.

Die nachfolgende Tabelle enthalt eine Zusammenfassung der Neuverkehre.

Tabelle 9: Hinzukommende Verkehre wdhrend der Spitzenstunden

Leichtverkehr Schwerverkehr Bus
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
Quellverkehr 80 1 1
Morgendliche
Spitzenstunde Zielverkehr 75 1 1
Quellverkehr 95 1 1
Nachmittagliche
Spitzenstunde Zielverkehr 93 1 1

Die geplanten InfrastrukturmalRnahmen sind in Planfall 1 enthalten. Das Vorhaben wird mit
einer Zufahrt an die Bahnhofstralte (KP 2) angeschlossen. Die Bushaltestellen an der Bahn-
hofstral’e werden von Bussen angefahren (Abbildung 6). Der Knotenpunkt 1 wird mit dem in
Kapitel 6.2 (Abbildung 7) beschrieben Linksabbieger des westlichen Knotenpunktarmes aus-
gebaut.

Seite 17

7



@
2025-0423 Verkehrstechnische Untersuchung - Eggolsheim Il

6.4 Ergebnisse

Im Folgenden werden der Nachweis der Leistungsfahigkeit fir den Analysefall AO, den Prog-
nose-Planfall PO und den Prognose-Planfall P1, gemaR des derzeit glltigen HBS 2015, durch-
gefluhrt. Die Ergebnisse werden jeweils fur die Knotenpunkte getrennt dargestellt und ermittelt.

Eine detaillierte Darstellung der Auswertungen kann dem Anhang entnommen werden.

Tabelle 10: Ergebnistabelle aller Knotenpunkte je Planfall

KP1 KP2
mSph nSph mSph nSph
QsVv B B
Analysefall tw [s] 15,8 15,0
A0 Staulng [m] 2,3 1,6
StauLngMax  [m] 27,7 25,9
QsVv B B
Planfall tw [s] 15,9 15,2
PO Staulng [m] 2,3 1,7
StauLngMax___[m] 28,1 26,3
asv B B [ A A |
Planfall tw [s] 18,9 18,1 0,9 1,0
P1 Staulng [m] 3,0 2,3 0,3 0,3
StauLngMax  [m] 35,6 32,9 5,8 33,0

QSV = Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (HBS 2015)

tw = mittlere Wartezeit in [s]

mSph = morgendliche Spitzenstunde

nSph = nachmittagliche Spitzenstunde

StauLng= mittlere Staulange [m]

StauLngMax= max. Staulange [m] INROS LACKNER.

Im Analysefall erreicht der Knotenpunkt 1 (FO 4 / Bahnhofstralie) in der morgendlichen und
der nachmittaglichen Spitzenstunde die Qualitatsstufe (QSV) B. Es herrscht ein nahezu freier
Verkehrsfluss mit nur geringen Verzdgerungen.

Auch im Prognose-Planfall (PO) werden in der morgendlichen und der nachmittaglichen Spit-
zenstunde die QSV B berechnet.

Im Prognose-Planfall (P1) mit den geplanten Bushaltestellen, dem umgebauten Knotenpunkt 1
mit der westlichen Linksabbiegespur und dem geplanten Vorhaben, wird in der morgendlichen
und der nachmittaglichen Spitzenstunde die QSV B erreicht.

Fir Knotenpunkt 2 (Bahnhofstral3e / Zufahrt Standort) wurde in beiden Spitzenstunden eine
QSV von A ermittelt. Es herrscht ein freier Verkehrsfluss ohne signifikante Verzégerungen.

Es wird festgestellt, dass allen untersuchten Planfalle leistungsfahig sind. Alle Verkehre kon-
nen abgewickelt werden.
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6.5 Riickstauanalyse

Aufgrund der dichten Lage von Knotenpunkt 1, Knotenpunkt 2 und der Bushaltestelle werden
in diesem Abschnitt die ermittelten Ruckstaulangen genauer betrachtet. Die detaillierte Dar-
stellung aller Simulationsergebnisse kann dem Anhang enthommen werden.

Auflerdem wird fUr mogliche Rickstausituationen, beim Halten eines Busses zum Fahrgast-
wechsel, eine visuelle Prifung durchgefihrt.

Knotenpunkt 1

Morgendliche Spitzenstunde

Vergleicht man die Planfalle AO und PO miteinander sind nur minimale Abweichungen in den
Kennwerten mittlere und maximale Staulange festzustellen. Die Qualitatsstufe des Knoten-
punkt 1 bleibt unverandert bei B.

Vergleicht man die Planfélle PO und P1 miteinander sind die Abweichungen der Kennwerte
mittlere und maximale Stauldnge moderat. Der héchste Wert der mittleren Wartezeit steigt um
3,0 Sekunden. Die Qualitatsstufe bleibt unverandert bei B.

Nachmittagliche Spitzenstunde

Vergleicht man die Planfalle AO und PO miteinander sind nur minimale Abweichungen in den
Kennwerten mittlere und maximale Staulange festzustellen. Die Qualitatsstufe des Knoten-
punkt 1 bleibt unverandert bei B.

Vergleicht man die Planfélle PO und P1 miteinander sind die Abweichungen der Kennwerte
mittlere und maximale Stauldnge moderat. Der héchste Wert der mittleren Wartezeit steigt um
2,9 Sekunden. Die Qualitatsstufe bleibt unverandert bei B.

Knotenpunkt 2

Morgendliche Spitzenstunde

Im Planfall 1 liegen die Werte der mittleren Staulange aller Knotenstrome bei unter einem Me-
ter. Die mittleren Wartezeiten sind minimal. Es wird eine Qualitatsstufe A flir Knotenpunkt 2
erreicht.

Nachmittagliche Spitzenstunde

Im Planfall 1 liegen die Werte der mittleren Stauldnge aller Knotenstréme bei unter einem Me-
ter. Die mittleren Wartezeiten sind minimal. Es wird eine Qualitatsstufe A fiir Knotenpunkt 2
erreicht.
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Bus

Zur Auswertung méglicher Rickstausituationen werden fir die jeweilige Spitzenstunde 10 Si-
mulationslaufe ausgewertet. Diese entspricht bei 10 Simulationslaufen, zwei Spitzenstunden
und zwei haltenden Bussen insgesamt 40 untersuchten Zustédnden. Bei der Untersuchung
werden die Busse nach Fahrtrichtung und Spitzenstunde getrennt betrachtet. Bus 1 fahrt von
Eggolsheim Bahnhof in Richtung Unterstirmigen (in stdéstliche Richtung). Bus 2 fahrt von
Unterstirmigen in Richtung Eggolsheim Bahnhof (in nordwestliche Richtung) Bei der Wieder-
anfahrt des Busses wird die Anzahl der wartenden Fahrzeuge dokumentiert. Die Riickstau-
lange eines Leichtverkehrsfahrzeuges wird mit 6,00 m angenommen und die Ruckstaulange
eines Schwerverkehrsfahrzeuges mit 17,00 m.

Morgendliche Spitzenstunde

Bei der Auswertung fur Bus 1 (Fahrtrichtung Unterstlirmigen) in der morgendlichen Spitzen-
stunde betragt der Mittelwert der ermittelten Ruckstaulange 5,20 m. Der Minimalwert betragt
0,00 m und der Maximalwert betragt 23,00 m.

Die nachsten Abbildungen zeigen Beispiele der visuellen Auswertung fir die morgendliche
Spitzenstunde. Es werden der Minimalwert, der Maximalwert sowie zwei weitere Beispiele ei-
ner Ruckstausituation dargestellt.

P1 mSph min. Bus 1 P1 mSph max. Bus 1

P1 mSph Beispiel 1 Bus 1 P1 mSph Beispiel 2 Bus 1
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Bei der Auswertung flir Bus 2 (Fahrtrichtung Eggolsheim Bahnhof) betragt der Mittelwert der
ermittelten Rickstaulange 7,60 m. Der Minimalwert betragt 0,00 m und der Maximalwert be-

tragt 35,00 m.

Die nachsten Abbildungen zeigen Beispiele der visuellen Auswertung fir die morgendliche
Spitzenstunde.

P1 mSph min. Bus 2 P1 mSph max. Bus 2

P1 mSph Beispiel 1 Bus 2 P1 mSph Beispiel 2 Bus 2
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Nachmittagliche Spitzenstunde

Bei der Auswertung fir Bus 1 (Fahrtrichtung Unterstiirmigen) in der nachmittagliche Spitzen-
stunde betragt der Mittelwert der ermittelten Rickstaulange 1,20 m. Der Minimalwert betragt
0,00 m und der Maximalwert betragt 6,00 m.

Die nachsten Abbildungen zeigen Beispiele der visuellen Auswertung fiir die nachmittagliche
Spitzenstunde. Es werden der Minimalwert, der Maximalwert sowie zwei weitere Beispiele ei-

ner Rickstausituation dargestellt.

P1 nSph min. Bus 1

P1 nSph max. Bus 1

P1 nSph Beispiel 1 Bus 1 mSph

P1 nSph Beispiel 2 Bus 1
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Bei der Auswertung von Bus 2 (Fahrtrichtung Eggolsheim Bahnhof) betragt der Mittelwert der
ermittelten Rickstaulange 4,10 m. Der Minimalwert betragt 0,00 m und der Maximalwert be-
tréagt 17,00 m.

Die nachsten Abbildungen zeigen Beispiele der visuellen Auswertung fiir die nachmittagliche
Spitzenstunde.

P1 nSph min. Bus 2 P1 nSph max. Bus 2

P1 nSph Beispiel 1 Bus 2 P1 nSph Beispiel 2 Bus 2

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die visuelle Auswertung der Rickstaulan-
gen im Durchschnitt nur geringe Langen aufzeigt. In allen dokumentierten Auswertungen tritt
nur ein einziger Fall auf, der die Zufahrt des Standortes kurzfristig beeinflusst. Einen Rickstau
bis zu Knotenpunkt 1 tritt nicht auf.
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7 StraBenentwurf

7.1 Bushaltestelle BahnhofstraRe

Die Markt Eggolsheim fordert den Neubau von einer beidseitigen Haltestelle am Fahrbahnrand
mit einer Querungshilfe. Westlich der BahnhofstraRe liegt Wohnbebauung, deren Zufahrten
legt die Lage der Bushaltestelle fest. Querungshilfen sind aus sicherheitstechnischen Griinden
vor der Bushaltestelle anzuordnen. Die 6stliche Bushaltestelle wird daher in der Nahe der Zu-
fahrt zum REWE Marktes liegen.

Aus Platzgriinden wird vorgesehen, dass lediglich die dstliche Bushaltestelle einen Unterstand
erhalt.

Bushaltestelle West

Die westliche Nebenanlage ist im Bestand ca. 1,50 m breit und ungebunden befestigt.
Unmittelbar nach der Zufahrt zum Grundstiick Bahnhofsstralle 39 wird eine 2,50 m breite
Rampe mit 6,0 % Steigung hergestellt. Die eigentliche Aufstellflache von 9,00 m wird mit einem
Busbord (Ansicht: 16-18 cm) von der Fahrbahn abgegrenzt, der ein h6hengleichen Einsteigen
ermdglicht. Sudlich der Aufstellflache wird diese bis zur geplanten Querungsstelle auf die
Bord-Niveaus ,getrennte Querungsstelle“ abgesenkt.

Bushaltestelle Ost:

Die Lage der Bushaltestelle Ost bestimmt sich aus der Lage der Querungshilfe. Da hier ein
Unterstand vorgesehen ist, wird eine befestigte Flache von 3,00 m hergestellt. Die Rampe der
Nebenanlage zwischen der Regelbordhéhe und der Hohe der Bus-Borde betragt < 6,0 %.

Querungsstelle:

Der Fahrbahnteiler erhalt eine Breite von 2,50 m, die daneben liegenden Fahrbahnen eine
Breite von 3,25 m.

Die Bushaltestellen sowie die Querungshilfe werden mit Blindenleiteinrichtungen ausgestattet.

Bedingt durch den Neubau der Bushaltestellen sowie der Querungshilfe muss ebenfalls die
Fahrbahn der BahnhofstralRe auf einer Lange von ca. 75 m ausgebaut werden.
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Die nachfolgende Abbilddung enthalt die Entwurfsskizze der Bushaltestelle.

Lagepla

Mabstaty 1500

Neubau ines REWE Vollsorliments
in Eggolsheim, Bahnhofstr

@R

Abbildung 10: Entwurfsskizze Bushaltestelle
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7.2 Nachweis uber die Notwendigkeit eines Linksabbiegestreifens

Der Knotenpunkt 1 (FO 4 / BahnhofstralRe) liegt au3erhalb der Ortslage. Vorgaben hinsichtlich
der Knotenpunktausbildung erfolgen auf Grundlage der Richtlinie RAL 2012 [7].

Bei der Staatsstralle FO 4 handelt es sich um eine regional bedeutsame Landesstralte. Sie
ist der StralRenkategorie LS lll zuzuordnen, bestimmt wird die Entwurfsklasse EKL 3. Bei der
Bahnhofstralle handelt es sich um eine angebaute Hauptverkehrsstrale (Ortsdurchfahrt) mit
einer nahraumigen Verbindungsstufe, also der Stralenkategorie HS IV.

Der Knotenpunkt ist mit den prognostizierten Verkehrsmengen ausreichend leistungsfahig,
eine Lichtsignalanlage ist nicht notwendig.

Gemal RAL 2012 ist der Linksabbiegetyp LA 2 gemaR der nachfolgenden Abbildung auszu-
bilden.

Linksabbiegetyp Skizze

e 3 . =1 iR S, S SR

Abbildung 11: Linksabbiegetypen [7]

Das Staatliche Bauamt Bamberg als zustandige StraRenbaubehérde der Staatsstrale FO 4
wurde im Rahmen einer frihzeitigen Behdrdenbeteiligung gem. § 4 Abs. 1 BauGB zum Vor-
haben bezogenen Bebauungsplan ,Lebensmittelhandel Bahnhofsstralle® beteiligt. Ein Links-
abbiegestreifen auf der FO 4 wird fur notwendig erachtet.

Derzeit ist die Knotenpunktgeschwindigkeit auf 50 km/h beschrankt, diese Untersuchung zur
Knotenpunktausbildung berlcksichtigt die Entwurfsgeschwindigkeit von V = 70 km/h.

Der vorhandene 4-armige Knotenpunkt ist umzubauen. Im Bestand gibt es im 6stlichen Kno-
tenpunktarm bereits eine Linksabbiegespur sowie eine Querungshilfe. Diese Fahrbahnaufwei-
tung erfolgte beidseitig.

Aus Grinden der Symmetrie wird die Fahrbahnaufweitung im westlichen Knotenpunktarm
ebenfalls beidseitig erfolgen. Die Verziehungslange wurde zu Lz=50 m ermittelt. Fir die Ge-
schwindigkeitsreduzierung wird eine Verzdgerungsstrecke mit Ly=20 m ausgewiesen. Fir die
Aufstellstrecke La ist die Mindestlange von 20 m ausreichend.

Ca. 20 m westlich des Achsschnittpunktes der Kreuzung befindet sich das Durchlass-Bauwerk
des Eggerbaches. Mogliche Auswirkungen des Umbaus des Knotenpunktasten kdnnen zum
jetzigen Planungsstand nicht abgeschatzt werden.

Die Uberpriifung der Anfahrsicht ergab ausreichende Sichtbeziehungen fiir eine Knotenpunkt-
geschwindigkeit von 70 km/h.
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Ein gleichzeitiges Links-Abbiegen des gewahlten Bemessungsfahrzeuges Lastzug mit Anha-
nger ist voreinander nicht moglich. Da es sich um einen seltenen Begegnungsfall handelt, ist

die Uberschneidung der Schleppkurven tolerierbar.

Die nachfolgende Darstellung zeigt die Knotenpunktsentwurfsskizze fir Knotenpunkt 1.

Lageplan
Umbau KP Fod/Eananafstr,

| Matsiat 1508

Neubau eines REWE Vollsorliments
in Eggolsheim, Bahnhofstr

Abbildung 12: Knotenpunktsentwurfsskizze KP 1
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7.3 Vergleich Verkehrsflusssimulation und StraBenentwurf

Die Verkehrsflusssimulation wurde vor dem Strallenentwurf erstellt, um Erkenntnisse der Si-
mulation beim Entwurf bertcksichtigen zu kénnen. Da die Simulation freien Verkehrsfluss auf-
zeigt, sind keine MalRnahmen zur Kapazitatssteigerung notwendig und der Entwurf fir Kno-
tenpunnkt 1 erfolgt gemaf den Mindestanforderungen der RAL 2012 [7]. In diesem Abschnitt
werden die Unterschiede zwischen Entwurf und Simulation und daraus folgenden, méglichen
Auswirkungen beschrieben.

Bushaltestelle

Aufgrund der gewunschten gesicherten Querungsmaglichkeit fir FuRgangerinnen verschiebt
sich die Lage der dstlichen Haltestelle im Vergleich zur vorabgestimmten Position in der Simu-
lation dichter an die Zufahrt des Standortes (KP 2).

Die visuelle Auswertung der Rickstaulangen (siehe Kapitel 6.5) zeigt im Durchschnitt nur ge-
ringe Langen. In allen dokumentierten Auswertungen tritt nur ein einziger Fall auf, der die Zu-
fahrt des Standortes kurzfristig beeinflusst. Einen Rlickstau bis zu Knotenpunkt 1 tritt nicht auf.

Knotenpunkt 1
Die Lange der Aufstellflachen der Linksabbiegestreifen in der Simulation sind kirzer als im
StraRenentwurf. Die zulassige Geschwindigkeit auf der FO 4 wurde mit 50 km/h gewahlt.

Eine Verlangerung der Aufstelllangen in der Simulation wirde sich positiv auswirken. Eine
Erhéhung der Geschwindigkeit auf der FO 4 flhrt zu einer Kapazitatssteigerung der Gerade-
ausstréme und eventuell zu langeren Wartezeiten fur die abbiegenden Stréme.

Aufgrund der geringen Verkehrsstarke in der Worst-Case-Betrachtung und der ausgewerteten
Qualitatsstufe B, werden nur geringe Abweichungen der Ergebnisse erwartet.

Aufgrund der geringen Abweichungen von der Simulation und dem Entwurf wurde keine An-
passung und Neuberechnung der Simulation durchgefiihrt. Die erwarteten Auswirkungen auf
die Qualitatsstufen sind gering.
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8 Fazit

Die Auriga Handels- und Gewerbebautrager GmbH plant den Neubau eines REWE Vollsorti-
menters in Eggolsheim.

Die INROS LACKNER SE wurde damit beauftragt, im Zuge des Planungsprozesses, eine Ver-
kehrsstudie zu erstellen. Die vorliegende Untersuchung umfasst den Nachweis der Leistungs-
fahigkeit der folgenden Knotenpunkte:

» KP1: FO 4 /Bahnhofstrale
» KP2: BahnhofstralRe / Zufahrt Markt-Standort

Aufgrund der dichten Knotenpunktlage und der geplanten Bushaltestellen, wurde flir den Leis-
tungsfahigkeitsnachweis eine mikroskopischen Verkehrsflusssimulation erstellt. AuRerdem er-
folgte flr den Knotenpunkt 1 der Nachweis des Linksabbiegers und die Erstellung einer Stra-
Renentwurfsskizze. Des Weiteren enthalt diese Verkehrsstudie eine Entwurfsskizze flir die ge-
planten Bushaltestellen in der Bahnhofstral3e.

Es wurden ein Analysefall, ein Prognose-Nullfall und ein Prognose-Planfall untersucht. Zur
Ermittlung des Verkehrsaufkommens im Untersuchungsgebiet wurde eine Verkehrszahlung
im Oktober 2025 durchgefihrt. Auf der Basis der gezahlten bzw. ermittelten Verkehrsdaten
wurde die Leistungsfahigkeit fir die oben genannten Knotenpunkte Uberprtift.

Es wurde festgestellt, dass die untersuchten Knotenpunkte 1 und 2 nach dem aktuellen HBS-
Verfahren (2015) in allen untersuchten Planfallen leistungsfahig sind. Alle Verkehre kdnnen
abgewickelt werden.

Die visuelle Auswertung der Rickstauldngen, durch die Fahrgastwechselzeiten der Busse,
zeigt im Durchschnitt nur geringe Langen. In allen dokumentierten Auswertungen trat nur ein
einziger Fall auf, der die Zufahrt des Standortes kurzfristig beeinflusst. Einen Rickstau bis zu
Knotenpunkt 1 trat nicht auf.

Aus verkehrsplanerischer Sicht kann das Vorhaben, unter Berlicksichtigung der entwickelten

Strallenentwurfe, ohne Vorbehalte oder signifikante Auswirkungen auf das umliegende Stra-
Rennetz umgesetzt werden.
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Strombelastungsplan MSPH
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Strombelastungsplan NSPH
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Knotenauswertung
Analysefall Strom Verkehrsstarke  Verkehrsstarke Stalgn StalLgnMax tz
MSPH eingespeist Vissim
[Kfz/h] [Kfz/h] [m] [m] [s]
BahnhofstraBe (SO)-> FO (SW) links 4 100 100 2,30 27,00 11,47
BahnhofstraBe (SO)-> BahnhofstraBe (NW) gerade 5 18 18 1,27 27,26 15,83
BahnhofstraBe (SO)-> FO (NO) rechts 6 1 1 1,01 27,74 11,95
BahnhofstraBe (NW)-> FO (SW) rechts 12 37 31 0,65 22,42 9,17
;' BahnhofstraBe (NW)-> BahnhofstraBe (SW) gerade 11 9 9 0,26 21,38 14,59
§_ BahnhofstraBe (NW)-> FO (NO) links 10 13 10 0,31 21,58 10,89
§ FO 4 (NO) -> FO 4 (SW) gerade 8 156 157 0,00 0,00 0,37
é FO 4 (NO) -> BahnhofstraBe (SO) links 7 1 1 0,01 3,27 1,62
FO 4 (NO) -> BahnhofstraBe (NW) rechts 9 10 9 0,00 0,00 0,11
FO 4 (SW) -> BahnhofstraBe (SO) rechts 3 41 40 0,00 0,00 0,13
FO 4 (SW) -> BahnhofstraBe (NW) links 1 18 18 0,04 13,55 1,30
FO 4 (SW) ->FO 4 (NO) gerade 2 154 154 0,00 0,00 0,53
Analysefall Strom Verkehrsstarke  Verkehrsstarke Stalgn StalLgnMax tz
NSPH eingespeist Vissim
[Kfz/h] [Kfz/h] [m] [m] [s]
BahnhofstraBe (SO)-> FO (SW) links 4 74 73 1,60 25,25 10,58
BahnhofstraBe (SO)-> BahnhofstraBe (NW) gerade 5 11 11 0,72 25,44 15,00
BahnhofstraBe (SO)-> FO (NO) rechts 6 2 2 0,57 25,94 11,93
BahnhofstraBe (NW)-> FO (SW) rechts 12 25 22 0,37 16,80 8,45
;' BahnhofstraBe (NW)-> BahnhofstraBe (SW) gerade 11 10 9 0,20 14,71 14,75
§_ BahnhofstraBe (NW)-> FO (NO) links 10 6 4 0,09 12,71 9,98
§ FO 4 (NO) -> FO 4 (SW) gerade 8 139 140 0,00 0,00 0,30
é FO 4 (NO) -> BahnhofstraBe (SO) links 7 1 1 0,02 4,80 6,20
FO 4 (NO) -> BahnhofstraBe (NW) rechts 9 10 7 0,00 0,00 0,08
FO 4 (SW) -> BahnhofstraBe (SO) rechts 3 95 94 0,00 0,57 0,31
FO 4 (SW) -> BahnhofstraBe (NW) links 1 29 29 0,07 17,47 1,59
FO 4 (SW) ->FO 4 (NO) gerade 2 144 144 0,00 0,57 0,95
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Prognose-Nullfall Strom Verkehrsstarke  Verkehrsstarke Stalgn StalLgnMax tz
MSPH eingespeist Vissim
[Kfz/h] [Kfz/h] [m] [m] [s]
BahnhofstraBe (SO)-> FO (SW) links 4 100 100 2,30 27,33 11,49
BahnhofstraBe (SO)-> BahnhofstraBe (NW) gerade 5 18 18 1,28 27,58 15,93
BahnhofstraBe (SO)-> FO (NO) rechts 6 1 1 1,01 28,06 11,71
BahnhofstraBe (NW)-> FO (SW) rechts 12 37 31 0,66 22,45 9,22
;' BahnhofstraBe (NW)-> BahnhofstraBe (SW) gerade 11 9 9 0,26 21,41 14,61
§_ BahnhofstraBe (NW)-> FO (NO) links 10 13 10 0,32 21,59 10,93
§ FO 4 (NO) -> FO 4 (SW) gerade 8 158 159 0,00 0,00 0,39
é FO 4 (NO) -> BahnhofstraBe (SO) links 7 1 1 0,01 2,86 1,82
FO 4 (NO) -> BahnhofstraBe (NW) rechts 9 10 9 0,00 0,00 0,11
FO 4 (SW) -> BahnhofstraBe (SO) rechts 3 41 40 0,00 0,00 0,13
FO 4 (SW) -> BahnhofstraBe (NW) links 1 18 18 0,03 13,72 1,11
FO 4 (SW) ->FO 4 (NO) gerade 2 157 156 0,00 0,00 0,52
Prognose-Nullfall Strom Verkehrsstarke  Verkehrsstarke Stalgn StalLgnMax tz
NSPH eingespeist Vissim
[Kfz/h] [Kfz/h] [m] [m] [s]
BahnhofstraBe (SO)-> FO (SW) links 4 75 74 1,69 25,62 10,83
BahnhofstraBe (SO)-> BahnhofstraBe (NW) gerade 5 11 11 0,79 25,79 15,18
BahnhofstraBe (SO)-> FO (NO) rechts 6 2 2 0,65 26,29 11,87
BahnhofstraBe (NW)-> FO (SW) rechts 12 25 22 0,37 16,89 8,47
E BahnhofstraBe (NW)-> BahnhofstraBe (SW) gerade 11 10 9 0,20 14,72 14,72
§ BahnhofstraBe (NW)-> FO (NO) links 10 6 4 0,09 12,58 9,88
§ FO 4 (NO)-> FO 4 (SW) gerade 8 139 140 0,00 0,00 0,31
é FO 4 (NO) -> BahnhofstraBe (SO) links 7 1 1 0,02 4,77 6,13
FO 4 (NO) -> BahnhofstraBe (NW) rechts 9 10 7 0,00 0,00 0,08
FO 4 (SW) -> BahnhofstraBe (SO) rechts 3 95 94 0,00 0,57 0,30
FO 4 (SW) -> BahnhofstraBe (NW) links 1 30 30 0,06 17,42 1,46
FO 4 (SW)->FO 4 (NO) gerade 2 146 146 0,00 0,57 0,95
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Prognose-Planfall Strom Verkehrsstarke  Verkehrsstarke Stalgn StalLgnMax tz
MSPH eingespeist Vissim
[Kfz/h] [Kfz/h] [m] [m] [s]
BahnhofstraBe (SO)-> FO (SW) links 4 100 100 2,98 32,08 14,12
BahnhofstraBe (SO)-> BahnhofstraBe (NW) gerade 5 37 37 2,30 32,41 18,93
BahnhofstraBe (SO)-> FO (NO) rechts 6 1 1 1,75 32,67 12,94
BahnhofstraBe (NW)-> FO (SW) rechts 12 76 72 2,33 35,58 12,23
E BahnhofstraBe (NW)-> BahnhofstraBe (SW) gerade 11 28 29 1,58 34,19 17,23
§_ BahnhofstraBe (NW)-> FO (NO) links 10 29 26 1,54 34,05 13,64
§ FO 4 (NO) -> FO 4 (SW) gerade 8 158 159 0,00 0,00 0,39
E FO 4 (NO) -> BahnhofstraBe (SO) links 7 1 1 0,01 3,23 1,85
FO 4 (NO) -> BahnhofstraBe (NW) rechts 9 25 25 0,00 0,00 0,24
FO 4 (SW) -> BahnhofstraBe (SO) rechts 3 41 40 0,00 0,00 0,21
FO 4 (SW) -> BahnhofstraBe (NW) links 1 57 57 0,17 23,37 1,60
FO 4 (SW) ->FO 4 (NO) gerade 2 157 156 0,00 0,00 0,87
BahnhofstraBe (SO) ->BahnhofstraBe (NW) 5 46 46 0,01 9,56 0,80
2 BahnhofstraBe (SO) ->BahnhofstraBe (NW) 6 73 73 0,00 0,22 0,10
§ BahnhofstraBe (NW) ->BahnhofstraBe (SO) 11 59 52 0,34 35,77 0,88
p‘fs BahnhofstraBe (NW) -> Zufahrt Standort 10 4 4 0,00 3,09 0,81
E Zufahrt Standort -> BahnhofstraBe (NW) 9 4 5 0,00 0,78 0,33
Zufahrt Standort -> BahnhofstraBe (SO) 7 78 76 0,05 15,23 0,86
Prognose-Planfall Strom Verkehrsstarke  Verkehrsstarke Stalgn StalLgnMax tz
NSPH eingespeist Vissim
[Kfz/h] [Kfz/h] [m] [m] [s]
BahnhofstraBe (SO)-> FO (SW) links 4 75 74 2,25 28,27 13,38
BahnhofstraBe (SO)-> BahnhofstraBe (NW) gerade 5 35 36 1,71 28,60 18,08
BahnhofstraBe (SO)-> FO (NO) rechts 6 2 2 1,20 28,86 13,54
BahnhofstraBe (NW)-> FO (SW) rechts 12 72 70 2,00 32,88 11,44
E BahnhofstraBe (NW)-> BahnhofstraBe (SW) gerade 11 33 33 1,44 31,77 17,38
§_ BahnhofstraBe (NW)-> FO (NO) links 10 25 23 1,23 31,66 13,21
§ FO 4 (NO) -> FO 4 (SW) gerade 8 139 140 0,00 0,00 0,35
E FO 4 (NO) -> BahnhofstraBe (SO) links 7 1 1 0,01 5,16 3,86
FO 4 (NO) -> BahnhofstraBe (NW) rechts 9 28 28 0,00 0,00 0,23
FO 4 (SW) -> BahnhofstraBe (SO) rechts 3 95 94 0,00 1,11 0,42
FO 4 (SW) -> BahnhofstraBe (NW) links 1 78 77 0,23 27,30 1,81
FO 4 (SW) ->FO 4 (NO) gerade 2 146 146 0,00 1,11 1,26
BahnhofstraBe (SO) ->BahnhofstraBe (NW) 5 50 49 0,02 13,74 1,03
2 BahnhofstraBe (SO) ->BahnhofstraBe (NW) 6 89 91 0,00 0,96 0,11
§ BahnhofstraBe (NW) ->BahnhofstraBe (SO) 11 41 37 0,31 33,00 0,80
p‘fs BahnhofstraBe (NW) -> Zufahrt Standort 10 5 5 0,00 3,08 0,68
E Zufahrt Standort -> BahnhofstraBe (NW) 9 5 5 0,00 1,25 0,52
Zufahrt Standort -> BahnhofstraBe (SO) 7 91 91 0,08 15,46 0,97
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