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Abbildung 1: 3D-Visualisierung des Bauvorhabens (Quelle: BAUWERKE Bautrdger GmbH)
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*Alle Hintergrundkarten stammen aus OpenStreetMap und stehen unter der Open Data Commons Open
Database Lizenz (ODbL).
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1. Hintergrund
In Forchheim, in der Karl-Schwengler-Stral3e, soll ein Bauvorhaben (blau) mit einer Tiefgarage um-
gesetzt werden. Die geplante Tiefgaragenzufahrt (grin) soll zukinftig Gber die Karl-Schwengler-

StraBe erschlossen werden.
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Abbildung 2: Ubersichtsskizze

Die genaue Lage der Tiefgaragenzufahrt ist noch nicht final beschlossen. Vorgabe des Staatlichen
Bauamtes ist, dass die Zufahrt mindestens 18 m entfernt von der StaatstrafBBe liegen soll.

Mit einem Verkehrsgutachten wird geprift, ob das zukinftige Verkehrsaufkommen Utber die ge-
plante Tiefgaragenzufahrt leistungsfahig in das umliegende StraBennetz (B 470) ab- und zuflieBen

kann.
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2. Verkehrsdatengrundlage

Um qualitativ bewerten zu kénnen, ob der neu erzeugte Verkehr das Verkehrsgeschehen auf der
Bayreuther StraBBe (B 470) in Zukunft negativ beeinflussen wird, miissen zunachst Verkehrsbelas-

tungen des Ist-Zustandes evaluiert werden.
Vom Staatlichen Bauamt Bamberg wurden Daten einer Erhebungsreihe aus dem Jahr 2021 tibermit-

telt. An sechs unterschiedlichen Tagen (06.Mai, 07. Mai, 09. Mai, 24. September, 26. September
und 29. September) wurden jeweils Zahlungen entlang der B 470 durchgefihrt.

Die am starksten belastete Morgenspitze (29.09.2021, 7:00 - 8:00 Uhr) weist insgesamt 658 Fahr-
zeuge in Richtung Osten und 901 Fahrzeuge Richtung Westen auf.
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Abbildung 3: Knotenstromdarstellung Morgenspitze 2021

In der am starksten belasteten Nachmittagsspitze wurden 1.086 Fahrzeuge Richtung Osten und
878 Fahrzeuge Richtung Westen gezahlt (29.09.2021, 16:00 - 17:00 Uhr).
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Abbildung 4: Knotenstromdarstellung Nachmittagsspitze 2021
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3. Verkehrserzeugung und -umlegung

Der Neu- oder Umbau eines Gebaudes oder Gebietes erzeugt generell zusatzlichen bzw. verander-
ten Verkehr. Dieser Verkehr wird durch Kunden, Beschéftigte, Bewohnende etc. verursacht. Die
Verkehrsteilnehmenden nutzen hierfir unterschiedliche Verkehrsmittel:

e Motorisierten Individualverkehr (MIV)
e FuB- und Radverkehr (nichtmotorisierter Verkehr)
o Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Die jeweilige prozentuale Verteilung der Verkehrsteilnehmenden auf die Verkehrsmittel (Modal
Split) ist stark standortabhangig und muss fir jedes Vorhaben individuell abgeschatzt werden. Der
untersuchte Standort befindet sich im Stadtgebiet Forchheims. Der MIV-Anteil wurde der Home-
page Stadt Forchheim entnommen (Stand 2023).

1) Bestehender Modal-Split
Zusammensetzung

Forchheim Gesamtverkehr
EW - Gesamtverkehr
EW - Binnenverkehr

EW - Qzv
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FuBverkehr k
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. Fahrrad oY) =
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Pkw-Fahrender
inkl. Kraftrad

Pkw-Mitfahrender
OPNV e

(Bus/Bahn)

Abbildung 5: Quelle:

https://www.forchheim.de/fileadmin/user_upload/Bauen_und_Wohnen_planen/VerkehrundMobilitaet/Verkehrs
konzept/20230216_Buergerinformationsveranstaltung_komprimiert.pdf

Die Verkehrserzeugung des Wohngebietes erfolgt gemaB Kapitel 3.2 des HSVG (Verkehrsaufkom-
men von Wohngebieten).
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Bewohnendenverkehr

Anzahl Bewohnenden

Grundlage flr die Abschatzung der zukilinftigen Bewohnendenanzahl stellte die Anzahl der
Wohneinheiten dar. Im Mittel ist mit ca. 1,8 Bewohnenden pro Wohneinheit auszugehen (geplante
Aufteilung: 8 Einzimmerwohnungen, 14 Zweizimmerwohnungen, 14 Dreizimmerwohnungen).

Anzahl Wege Bewohnende

Das Verkehrsaufkommen und somit gleichzeitig die Anzahl der Wege pro Person werden im We-
sentlichen durch die Nutzung vorgegeben.
Annahme: 2,5 Wege/Tag

MIV-Anteil Bewohnende
Die Aufteilung der Wege auf die verschiedenen Verkehrsmittel ist stark standort- und aktivitatsab-
hangig. Als Grundlagen fir die Verkehrsmittelwahl wurde die Homepage der Stadt Forchheim her-

angezogen und in diesem Fall explizit der Gesamtverkehr der Einwohner.
Annahme: 63% MIV-Anteil

Abminderungsfaktor fir Wege auBerhalb
Nicht jede Fahrt der Bewohnenden hat Quelle oder Ziel im Gebiet. Dies wird durch eine Abminde-
rung der Wegeanzahl um 90 % berlcksichtigt.

Annahme: 0,9 Abminderungsfaktor fiir Wege auBBerhalb

Besuchendenverkehr

Besucherwege
Der Besuchendenverkehr betragt gemal Kapitel (3.2.4) HSVG bis zu 5% aller Wege der Bewohnen-

den.
Annahme: 5% Besuchendenwege / Bewohnende

Modal Split Besucher

Die Aufteilung der Wege auf die verschiedenen Verkehrsmittel ist stark standort- und aktivitatsab-
hangig. Als Grundlagen fir die Verkehrsmittelwahl wurde die Homepage der Stadt Forchheim her-
angezogen.

Annahme: 63% MIV-Anteil

Pkw-Besetzungsgrad Besuchende

Der Besetzungsgrad wird mit 1,2 Personen/Pkw angesetzt.
Annahme: 1,2 Personen/Kfz
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Wirtschaftsverkehr
Der Wirtschaftsverkehr in Wohngebieten besteht hauptsachlich aus Lieferverkehr und Entsorgung.
Zum taglichen Verkehrsaufkommen der Bewohner und Besucher ist der personenbezogene Wirt-
schaftsverkehr mit ca. 0,10 Kfz-Fahrten pro Bewohnenden zu addieren.

Annahme: Angezogener Wirtschaftsverkehr=0,1 Bewohnendenwege

Mit den getroffenen Annahmen kann die Anzahl der MIV-Wege ermittelt werden:

Tabelle 1: Zusammenfassung Verkehrserzeugung Wohnen

R i (Bewohnende * Wege/Person * MIV-Anteil * 93

| Abminderungsfaktor) / Pkw-Besetzungsgrad MIV-Wege/Tage
S L LGl (Bewohnende * Wege/Person * Besuchenden- 5
S/r(z%e-Anteil * MIV-Anteil) / Pkw-Besetzungs- MIV-Wege/Tage

Wirtschaftsverkehr (Bewohnenden * Angezogener Wirtschafts- 7
keh
verkehr) MIV-Wege/Tage

105
MIV-Wege/Tage

Das neue Bauvorhaben erzeugt insgesamt 105 Kfz-Fahrten (MIV-Wege) pro Tag. Bei einer Betrach-
tung Uber 24 h fihrt ca. die Halfte aller Wege vom Gebiet weg (Quellverkehr) und die andere Halfte
hin (Zielverkehr). Die Verteilung des Verkehrs auf die jeweilige Uhrzeit erfolgt anhand der Tages-
ganglinie der HSVG (s. Abbildung 6).
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Abbildung 6: Tagesganglinie fiir Quell- und Zielverkehr im Bewohnerverkehr (FGSV)

Morgendliche Spitzenstunde (07:00 - 08:00 Uhr):

Nachmittagliche Spitzenstunde (16:00 - 17:00 Uhr):
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Zielverkehr: 3 MIV-Wege
Quellverkehr: 9 MIV-Wege
Gesamt: 12 MIV-Wege

Zielverkehr: 9 MIV-Wege
Quellverkehr: 5 MIV-Wege
Gesamt: 14 MIV-Wege
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4. Bewertung der Leistungsfahigkeit

Mit Leistungsfahigkeitsprifungen wird ermittelt, ob das vorherrschende Verkehrsgeschehen an
einzelnen Knotenpunkten fllssig abgewickelt wird. AuBerdem wird so untersucht, wie weit sich
Staus an den einzelnen Knotenpunktarmen in den meistbelasteten Stunden eines Tages im Durch-
schnitt bilden.

Die Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes wird mit Hilfe der Verkehrsqualitat dargestellt. Die Ver-
kehrsqualitat wird anhand der mittleren Wartezeit bewertet, wobei folgende Einteilung der Quali-
tatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) nach dem Handbuch fir die Bemessung von Stral3enver-
kehrsanlagen (HBS) der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) zum Tra-
gen kommt:

Tabelle 2: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach der mittleren Wartezeit in Sekunden

Rechts vor Links
SV Vorfahrtsregelun Lichtsignalanlage
Einmiindung Kreuzung
- - <10

< <20

<10 <10 <20 <35
- <15 <30 <50
<15 <20 <45 <70
<20 <25 >45 >70

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

** Die QSV von F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstirke q tiber der Kapazitat C liegt (q>C)

Nach dem HBS ist flir jedes Element von StraBenverkehrsanlagen mindestens die QSV D zu erfllen.
Die QSV D wird bei signalisierten Knotenpunkten bei einer durchschnittlichen Wartezeit von 70 Se-
kunden oder weniger erreicht. Bei eine QSV E, bei der die mittlere Wartezeit langer als 70 Sekunden
betragt, gilt ein Knotenpunkt als sehr stark ausgelastet und die Wartezeiten werden nach dem HBS
fir den jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden als lang bezeichnet. AuBerdem tritt nach dem
HBS auf den betroffenen Fahrtstreifen im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den meisten
Umlaufen ein Rlckstau auf. Ist flr ein Element dieser Nachweis nicht moglich, so ist die Mindest-
qualitat der Gesamtanlage nicht erreicht. Bei nicht signalisierten Knotenpunkten mit Vorfahrtsre-
gelung oder Kreisverkehren wird die QSV E bereits ab mehr als 45 Sekunden erreicht. Durch die
Klimakrise und die Mobilitatswende werden die alteren Richtlinien derzeit hinterfragt und zum Teil
bereits angepasst und/ oder erganzt. So wird zum Beispiel on der E-Klima' bereist festgehalten,
dass die QSV E fir den MIV bei Neuplanungen in Kauf genommen werden kann, wenn dafir Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes (Rad, FuBB, OPNV) priorisiert werden kdnnen.

1 E-Klima 2022: Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur Er-
reichung von Klimaschutzzielen. Klimarelevante Vorgaben, Standards und Handlungsoptionen zur Berilcksichtigung bei der Pla-
nung, dem Entwurf und dem Betrieb von Verkehrsangeboten und Verkehrsanlagen
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Der neu erzeugte Quell- und Zielverkehr des Bauvorhabens wird tber eine der drei eingezeichneten
Stellen (blaue Pfeile) an das Uberregionale StraBBennetz (B 470) anschlieBen (vgl. Abbildung 7).
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Abbildung 7: ErschlieBungsméglichkeiten

Es gibt derzeit Uberlegungen der Stadt Forchheim, die Karl-Schwengler-StraBe zur EinbahnstraBe
umzuwidmen. Je nachdem, ob und wie diese Uberlegung umgesetzt wird, wird eine der drei skiz-
zierten Stellen die HaupterschlieBung des Bauvorhabens abbilden.

Da als Verkehrsdatengrundlage keine Knotenstromzahlung mit Abbiegebeziehungen vorlag, wurde
eine Leistungsfahigkeitsbetrachtung anhand der Querschnittswerte entlang der B 470 durchge-

fahrt.
Hierflr wurden die Verkehrsbelastungen je Fahrtrichtung in die Software LISA von Schlothauer &

Wauer importiert. Flir die Verkehrsbelastung aus der Karl-Schwengler-Strale kommend mussten
Werte angenommen werden. Es wurde jeweils die Anzahl an Fahrzeugen ermittelt, mit welcher der
untergeordnete, vorfahrtgewahrende Arm eine durchschnittliche Wartezeit von mehr als 45 Sekun-

den aufweist und der KP somit nicht mehr leistungsfahig ware.

In der morgendlichen Spitzenstunden ist der KP mit insgesamt 90 Fahrzeugen aus der Karl-

Schwengler-Strae kommend mit der QSV D noch leistungsfahig.
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Abbildung 8: Knotenstromdarstellung Planfall MSP

Bei 55 nach links fahrenden und 35 nach rechts fahrenden Fahrzeugen wird eine durchschnittliche
Wartezeit von 44,7 Sekunden fir den untergeordneten Arm ermittelt. Die Aufteilung 35 zu 55 ab-
biegenden Fahrzeugen orientiert sich an der morgendlichen Verteilung des Verkehrs entlang der B
470.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde ist das Verkehrsaufkommen entlang der B 470 hoher als am
Morgen. Insgesamt 1.964 Fahrzeuge wurden am Nachmittag im Vergleich zu 1.559 Fahrzeugen in
der frihen Spitzenstunde gezahlt.

Durch diese sehr hohe Belastung entlang der B 470 wird die Leistungsfahigkeitsgrenze fliir Knoten-
punkte bereits beim ersten Fahrzeug, welches aus der Karl-Schwengler-Strae kommt, Gberschrit-
ten. Die durchschnittliche Wartezeit bei so viel Verkehr auf der vorfahrtberechtigten Hauptstral3e
betragt 47,4 Sekunden und ist somit hoher als der Grenzwert von 45 Sekunden.

Da bereits im Ist-Zustand Verkehr aus der Karl-Schwengler-Stral3e auf die BundesstralBe fahrt, muss
davon ausgegangen werden, dass der KP bereits im Ist-Zustand in der nachmittaglichen Spitzen-
stunde nicht mehr leistungsfahig ist.
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5. Fazit

Im Jahr 2021 erfolgte die letzte Verkehrserhebung entlang der BundesstraBe. In den beiden Spit-
zenstunden eines gewdhnlichen Werktages ist die Verkehrsbelastung entlang der B 470 bereits
sehr hoch. In der nachmittaglichen Spitzenstunde wurden im Jahr 2021 insgesamt 1.964 Fahr-
zeuge gezahlt. Dies bedeutet, dass jeder Knotenpunkt entlang der B 470, welcher vorfahrtgewah-
rende ZufahrtsstraBen zur B 470 hat, bereits mit dem ersten Fahrzeug aus diesem untergeordneten
Arm nicht mehr leistungsfahig ist. Die durchschnittlichen Wartezeiten fiir diese Nebenarme sind
bei der groBBen Verkehrsbelastung entlang der B 470 bei tiber 45 Sekunden und somit in der Qua-
litatsstufe E.

Das geplante Bauvorhaben erzeugt mit 105 MIV-Wegen je Tag nur wenig neuen Verkehr. Der mo-
torisierte Individualverkehr wird Uber eine der Zufahrten der Karl-Schwengler-StraBBe an das Uber-
geordnete StraBennetz (B 470) angebunden. Die errechneten 5 Fahrzeuge, welche in der nachmit-
taglichen Spitzenstunde auf die hoch frequentierte BundesstraBe einfahren, haben nur einen ge-
ringen Einfluss auf die durchschnittlichen Wartezeiten und die Qualitatsstufe des Knotenpunktes,
welcher gemal HBS bereits im Ist-Zustand nicht mehr leistungsfahig ist.

Moglichkeiten, die geschilderte Problematik in Zukunft zu verbessern, waren eine Erhéhung der
Attraktivitadt im Radverkehr und im OPNV zu schaffen. So wiirde sich der MIV-Anteil durch einen
Modal Shift verringern und mehr Menschen das Fahrrad oder den OPNV nutzen. Dies wére eine
nachhaltige Losung, um die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte entlang der B 470 zu verbessern.
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