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1 Kontext und Aufgabenstellung

Auf der Klausur des Gemeinderates von Hohenbrunn vom 16.06.2016 wurden zur
Ortsentwicklung eine Flache mit mittel- bis langfristigem Horizont und zwei Flachen mit
kurzfristigen Horizont beschrieben. Fir das an der Putzbrunner Straf3e (B 471) liegende Areal hat
die Gemeinde Hohenbrunn mit dem Aufstellungsbeschluss vom 19.05.2017 nun die Aufstellung
des Bebauungsplanes Nr. 86 gefasst. GemaRR dem Beschluss soll der Geltungsbereich des
Bebauungsplanes das Flurstiick 130 und die zugehérigen Teilflachen der zum Planungsgebiet
anliegenden StralBen Am Sportplatz, Flurstick 107, Putzbrunner Straf3e, Flurstick 123 und
Grasbrunner Weg, Flurstick 140 der Gemeinde Hohenbrunn umfassen. In nachfolgender

Abbildung ist das Planungsareal dargestellt:

b= =l e A\

Knotenpunkt 1

Putzbrunner Stralle (B 471) /

Am Sportplatz / | ‘

Hubertusstralie j Geplanter Geltungsbereich fur
(GROVER:S:LM) | Bebauungsplan Nr. 86 in

& Hohenbrunn

Knotenpunkt 2
Putzbrunner Stral3e (B 471) /
Wagenberger StralRe /
Grasbrunner Weg

Im Geltungsbereich sollen im ndrdlichen Teil Sondernutzung (Einzelhandels- und gewerbliche
Nutzung sowie Dienstleistungen) und im sidlichen Teil Wohnnutzung lokalisiert werden. Dies
dient im Kontext der Ortsentwicklung gemaf Beschluss der Verbesserung der Nahversorgung im
Ort, der Schaffung neuer Wohneinheiten, der Aufwertung des Ortes Hohenbrunn und der
Verkehrsberuhigung am Ortseingang. Es sollen die verkehrliche ErschlieBung und die
verkehrlichen Auswirkungen untersucht werden. Des Weiteren sollte der Umbau des
Knotenpunktes 1 Putzbrunner Straf3e / Hubertusstral3e in einen Kreisverkehr gepruft werden.

Hinweis: Die Erarbeitung des Konzepts erfolgt in Arbeitsteilung mit dem durch den Investor
beauftragten Biro GEO.VER.S.UM Planungsgemeinschaft Pressler & Geiler. Inhalte, die vom
Biro GEO.VER.S.UM in die vorliegende Untersuchung tbernommen wurden, sind kenntlich
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gemacht (Angabe GEO.VER.S.UM). Das Biro untersuchte u.a. die durch den Teil SO des
Geltungsbereiches ausgeldsten Verkehre und den nérdlichen Knotenpunkt Nr. 1.

Die vorliegende Verkehrsuntersuchung befasst sich mit der Leistungsfahigkeits-
bewertung des Knotenpunktes Nr. 2 Putzbrunner Straf3e / Grasbrunner Weg (Anschluss
des Teiles WA des Geltungsbereiches) und auch einer Abwégung zum Knotenpunkt Nr. 1
B 471/ Am Sportplatz /HubertusstralRe in Erganzung zu den bestehenden Untersuchungen
sowie Empfehlungen zu verkehrlichen Voraussetzungen fir die Umsetzung des
Bebauungsplanes in Form einer verkehrlichen Gesamtschau.
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2 Grundlagen und Bestandsaufnahme

Zur Erfassung des Hintergrundes und der Inhalte des Vorhabens wurden alle verflgbaren,
verkehrsbezogenen Fachplanungen der Gemeinde und von Behdrden sowie Informationen des
Bauamtes zusammengetragen und gesichtet.

Dazu gehérten u.a.:
o die Auswertung der Verkehrszahlung von Mérz 2014, Prof. Dr.-Ing. Kurzak,
e Vorplanung zu Varianten Kreisverkehrsplatz 1 bis 3 IB Scherer & Kurz 2007

e Vorplanung, Planungen zu Gewerbegebiet mit Lebensmittelmarkt und Geschéaftshaus in
verschiedenen Varianten Michael Dankerl Bau GmbH

e Entwirfe zum Bebauungsplan Buro Dragomir

e Entwurf zum Kreisverkehrsplatz IB Schénenberg und die Verkehrsuntersuchung vom
Biro GEO.VER.S.UM.

Es fanden mehrere Ortsbegehungen statt.

Abbildung 1: Knotenpunktsituation B 471 / Am Sportplatz mit Querungshilfe Mittelinsel,
Blickrichtung Suden

Abbildung 2: Knotenpunktsituaion B 471 / Am Sportplatz, Blickrichtung Norden
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Abbildung 3: Streckenzug Putzbrunner StraRe (B 471) entlang des Geltungsbereiches,
heutige Brachflache entspricht zuklinftigem Geltungsbereich

Abbildung 4: Knotenpuktsituation B 471 / Wagenberger StralRe / Grasbrunner Weg mit
Querungshilfe Mittelinsel, Blickrichtung Nord

Abbildung 5: Knotenpunktsituation B 471 / Wagenberger Stral3e / Grasbrunner Weg mit
Querungshilfe Mittelinsel und zukinftigem Geltungsbereich rechter Bildrand,
Blickrichtung Nord
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3 Verkehrserhebung Knotenpunkt 2: B 471 / Wagenberger Str. /
Grasbr. Weg

Die Grundlage jeder verkehrstechnischen Untersuchung ist die Erhebung der vorhandenen
Verkehrsstarken. Fur den Knotenpunkt wurden am 16.11.2017 (mittlerer Werktag auRerhalb der
Schulferien) Verkehrserhebungen durchgefuhrt. Die Ergebnisse der Erhebung sind nachfolgend
fir die Auswertung Uber 24 Stunden sowie die beiden Spitzenstunden dargestellt. Die
Morgenspitzenstunde liegt zwischen 7:00 und 8:00 Uhr, die Abendspitzenstunde liegt zwischen
15:45 und 16:45 Uhr (bei GEO.VER.S.UM 7:30 — 8:30 Uhr und 16:00 — 17:00 Uhr)
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Abbildung 6: Verkehrszéhlung 2017, Kfz-Verkehr (Schwerverkehr), 24 Stunden
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Zusammen mit der durch das Buro GEO.VER.S.UM durchgefiihrten Verkehrszahlungen ergeben

sich im Bestand folgende Verkehrsmengen entlang der Putzbrunner Straf3e (B 471):

KP 1: GEO.VER.S.UM
KP 2: S&W

Querschnittsbelastung
24 Stunden

Q1 =10.150 Kfz/24 h
mit SV-Anteil 7,4 %

Q2 = 8.430 Kfz/24 h
mit SV-Anteil 8,1 %

Q3 =7.870 Kfz/24 h
mit SV-Anteil 8,6 %

Harthausefweg

Q4 = 8.310 Kfz/24 h
mit SV-Anteil 8,3 %

[Kfz/24 h]

Abbildung 9: Verkehrsmengen Bestand

Die Erhebung und Beurteilung der Verkehrsmengen ist eine wichtige Grundlage zur Bewertung
der Leistungsféhigkeit von Knotenpunkten (Abschnitt 5, gibt Aufschluss Uber ggf. notwendig
werdende Knotenpunktertiichtigung, ausgelést durch vorhabenbezogene Verkehre und
allgemein Verkehrsentwicklung) und zur Klassifizierung der StraBe (Empfehlungen zu
StralRencharakter und -gestaltung).

Die Putzbrunner Stral3e ist eine Ortsdurchfahrt der Bundesstral3e B 471. Gemal den Richtlinien
zur Anlage von Stadtstral’en (RASt 06, FGSV) ist die Strale in ihrer Funktion einer ,Dorflichen
HauptstralRe” zuzuordnen. Die Strale ist im betreffenden Abschnitt eine Hauptverkehrsstralie in
einer Ortseingangssituation mit typischerweise landlich gepragter Bau- und Siedlungsstruktur.
Eine zentrale Herausforderung besteht darin, die Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs
wirksam zu dampfen und einen Ubergang zwischen AuRenortsbereich und Innerortsbereich mit
neuer Bebauung und ErschlieBung zu schaffen. Die Verkehrsstarken liegen typischerweise in
einem Bereich von 200 bis 1.000 Kfz/h (die erhobenen Belastungen fir den Innerortsbereich B
471 finden sich in dieser Spanne wieder). Uberquerungshilfen sind aus der Ortlichkeit und nach
Bedarf abzuleiten. Relevant wird dies in Bezug zur Nutzungsverdichtung (Wohnen,
Nahversorgung an einer Stelle, wo heute unbebaute Flache besteht). Weitere zentrale
Gestaltungsmerkmale und besondere Hinweise, die die RASt 06 gibt, werden inshesondere im
Abschnitt 6 bertcksichtigt.

Verkehrskonzept Bebauungsplan Putzbrunner Straf3e in Hohenbrunn Seite 9
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4 Verkehrsprognose 2035

In der Verkehrsplanung wird fir die Abschatzung von zukinftigen Verkehrsmengen prinzipiell
nach dem folgenden Schema vorgegangen:

errechnet durch Verkehrserzeugung

Belastung
durch
Belastung Bebauungs-
durch plan
Bestand
Verkehrs- Verkehrs-
Belastung entwicklung entwicklung
durch bis 2035 bis 2035
___I Bestand RS R R i
=
o
o= ¢ 5 g g
BR S 2 2 g
i =] i s 3
sc2 ] 3 B
2acl = 5 5
‘B0 E 2 = 2
SLES o © ©
5853
>ECc>
Prognose-
Analysefall nullfall Planfall

gezahlt bei Verkehrszahlung

Abbildung 10: Schematische Ubersicht der Verkehrserzeugungsrechnung an einem Beispiel
(Quelle: eigene Darstellung)

Der allgemeine Verkehr wird mit einem Entwicklungstrend des Verkehres (ergibt die
Verkehrstrendprognose bei GEO.VER.S.UM) und den vorhabenbezogenen (neuen) Verkehren
entsprechend einer angenommenen Verkehrsverteilung (raumlich und zeitlich) Gberlagert (ergibt
die Modellprognose bei GEO.VER.S.UM).

Fur eine Verkehrstrendprognose wurden bei GEO.VER.S.UM von einer Verkehrszunahme von
0,6 % p.a. fur den Individualverkehr (Pkw-Verkehr) und 1,5 % p.a. fur den Schwerverkehr
ausgegangen. Diese Werte werden fiir die vorliegende Untersuchung lbernommen.

Bei GEO.VER.S.UM erfolgte eine Berechnung der vorhabenbezogenen Verkehre unter Annahme

folgender Nutzungen im Vorhaben:
e  SOen Vollsortimenter mit Backshop mit 1.388 m2 Netto-Verkaufsflache
e SOp Arztehaus mit Drogerien und Praxen mit 628 m2 BGF
e WA Wohnen allg. mit 85 bis 92 Wohneinheiten

Des Weiteren wurden bei GEO.VER.S.UM folgende verkehrsmindernden Effekte bei der

Neuverkehrsberechnung berucksichtigt:

e Konkurrenzeffekt: Ansatz von 15 % fir den Lebensmittelmarkt und 30 % fir den

Backshop

e Verbundeffekt: Ansatz 25 % furr den Backshop und das Arztehaus

¢ Mitnahmeeffekt: Ansatz 60 %

Verkehrskonzept Bebauungsplan Putzbrunner Straf3e in Hohenbrunn Seite 10
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Bei GEO.VER.S.UM wird in Summe von folgender Neuverkehrsmenge ausgegangen:

Tabelle 1: gemittelte Neuverkehrsmengen (entnommen aus Anlagen GEO.VER.S.UM)

Nutzung Kfz-Fahrten/Werktag davon SV-Fahrten/Werktag
Vollsortimenter 1.298 24

Backshop 34 2

Praxen 129 1

Drogerie 548 1

Wohnen 366 11

Summe gesamt 2.374 39

Summe SO 2.008 28

Summe WA 366 11

Es wurde von etwa 2.375 Kfz-Fahrten / Werktag, davon etwa 40 SV-Fahrten/Werktag
ausgegangen. Es wird dabei von folgender Verkehrsverteilung ausgegangen.

Fir die untersuchten Verkehre ausgeldst durch den Teil SO des Geltungsbereiches wurde von

einer homogenen Verkehrsverteilung ausgegangen (vgl. Abb. 11). Es ergaben sich die in

Abbildung 8 dargestellten Gesamtverkehre (Verkehrsnachfrage WA wurde nicht berlicksichtigt).

& B4T71
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Qw: 0

S= 437 S= 437

Quellverkehr <

a3 | 33% hom
Qr: 345 33 ‘%—
S= 332 < \ \ Qw. 0 33 9%
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§= 332 \
Hubertus- \/ , _g Zielvetkehr mmmp
stralde ©
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S= 423 Qr: 331
Q0. Sum = 2200
alle Kraftfahrzeuge B 471
Abbildung 11: Verkehrsverteilung  Modellprognose 2035, Zusatzverkehre  (Quelle:
GEO.VER.S.UM)
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Abbildung 12: Verkehrsmengen Modellprognose 2035 am Knotenpunkt 1, Verkehrsprognose
und Zusatzverkehre (Quelle: GEO.VER.S.UM)

Es wurde eine Leistungsfahigkeitsberechnung des vorfahrtsgeregelten Knotenpunktes fir die
mafgebende Abendspitzenstunde (16:30 bis 17:30 Uhr) durchgefiihrt. Die Leistungsfahigkeit
wurde nachgewiesen (QSV C). Ausschlaggebend ist der Strom der Linkseinbieger von der B 471

in den Markt Giber den Grasbrunner Weg.

Fur die vorliegende Untersuchung, die an der Untersuchung durch GEO.VER.S.UM anknUpft,
bilden diese Annahme wichtige Grundlagendaten. Sie wurden im Laufe der Projektbearbeitung

abgestimmt und werden daher flr diese Untersuchung tbernommen.

Fur die Bewertung der durch den Teil WA des Geltungsbereiches ausgelosten Verkehre ist die
Verkehrsmenge sowie die Verkehrsverteilung von Bedeutung. Aufbauend auf ihr ist eine
Leistungsfahigkeitsberechnung des Knotenpunktes 1 B 471 / Grasbrunner Weg / Wagenberger
StralRe moglich.

Verkehrskonzept Bebauungsplan Putzbrunner Straf3e in Hohenbrunn
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Folgende Annahmen werden aufbauend auf den durch GEO.VER.S.UM getétigten

Berechnungen getroffen:

Mal der Nutzung: etwa 85 bis 92 Wohneinheiten (mit durchschnittlich 2,4 bis 3,5 EW/WE
ergeben sich 200 bis 230 Einwohner als mafl3gebende Strukturgrofe)
Neuverkehrsmenge: 366 Kfz-Fahrten/Werktag, davon 355 Pkw-Fahrten/Werktag und 11
SV-Fahrten/Werktag

Spitzenstunden am Knotenpunkt B 471 / Grasbrunner Weg / Wagenberger Stral3e:
Morgenspitze (MS) 7:00 bis 8:00 Uhr, Abendspitze (AS) 15:45 bis 16:45 Uhr

Spitzenstundenanteile des Neuverkehrs zur Bewertung der Leistungsfahigkeit:
MS Quellverkehr: 6,2 % (gerundet 10 %?), AS Quellverkehr: 4,1 % (gerundet 5,0 %)
MS Zielverkehr: 3,4 % (gerundet 5,0 %), AS Zielverkehr: 8,2 % (gerundet 10 %)

Verkehrsverteilung: 50 % nach Norden, 50 % nach Stuiden?

Zielverkehr

S ' b 3 Quellverkehr

Abbildung 13: Verkehrsverteilung WA (Quelle Hintergrund: Google Earth, Lizenz S&W)

1 Die Spitzenstundenanteile basieren auf typischen Tagesganglinien, die aus der Empirie bekannt sind.
Es stehen dabei je nach Nutzungsart und Ortlichkeit ganz unterschiedliche Daten zur Verfiigung. Die
bei GEO.VER.S.UM gewahlten Anteile wurden gerundet, um mit den hier getéatigten Berechnungen auf
der sicheren Seite zu liegen.

2 Im Sinne einer Worst-Case-Betrachtung wird dem Grasbrunner Weg (Ausfahrt nach Nordosten vom
Gebiet aus, Anlieger frei, Land- und forstwirtschaftlicher Verkehr frei) und der Wagenberger Stral3e
(Sackgasse) kein Verkehr zugeordnet.

Verkehrskonzept Bebauungsplan Putzbrunner Straf3e in Hohenbrunn Seite 13
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Aus der Uberlagerung von allgemeinem Verkehr und den angenommenen Steigerungsfaktoren
fur den Individualverkehr sowie den Schwerverkehr ergibt sich eine Abschatzung der
Verkehrsmenge fur den Prognosehorizont 2035 (entspricht Trendprognose bzw.
Prognosenulifall). Durch Aufaddieren der vorhabenbezogenen Verkehre ergibt sich eine
Abschatzung der Verkehrsmenge fir den Prognosehorizont 2035 mit der geplanten Bebauung
im Geltungsbereich (entspricht Modellprognose bzw. Prognosefall mit Bebauung).

Fur die vorliegende Untersuchung (im Vergleich zur Untersuchung durch GEO.VER.S.UM) sind
die vorhabenbezogenen Verkehre des SO-Gebietes und des WA-Gebietes in die Datengrundlage
fur den zu bewertenden Knotenpunkt eingeflossen. Uber den Knotenpunkt B 471 / Grasbrunner
Weg / Wagenberger Stral3e flie3en Quell- und Zielverkehre des WA-Gebietes, aber ebenso ein
Teil der Quell- und Zielverkehre des geplanten SO-Gebietes (ein Drittel der Quellverkehre als
Geradeausfahrer nach Suden und ein Drittel der Zielverkehre als Geradeausfahrer nach Norden

gemal der Neuverkehrsberechnung und Verkehrsverteilung bei GEO.VER.S.UM).

Verkehrskonzept Bebauungsplan Putzbrunner Straf3e in Hohenbrunn Seite 14
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5 Leistungsfahigkeit Knotenpunkt 2: B 471 /| Wagenberger Str. /
Grasbr. Weg

5.1 Allgemeines

Fur den Analysefall 2017, den Prognosenullfall 2035 und den Prognosefall mit Bebauung 2035
wurden geman Aufgabenstellung Leistungsfahigkeitsberechnungen nach HBS (Handbuch fiir die
Bemessung von StralBenverkehrsanlagen, FGSV, 2015; kurz: HBS) fir den Knotenpunkt B 471 /
Grasbrunner Weg / Wagenberger Stral3e durchgefiihrt. Die detaillierten Formblétter sind im
Anhang angeflgt. Nachfolgende Tabellen stellen die Ergebnisse der Berechnungen dar. Die
Buchstaben A bis F beschreiben hierbei die Qualitatsstufe im Verkehrsablauf (QSV) gemall HBS
(vgl. Anlagen). Ausschlaggebend fur die Bewertung ist die stromfeine mittlere Wartezeit. Der
Leistungsfahigkeitsnachweis erfolgte fir die morgendliche und abendliche Spitzenstunde fir alle
drei Zeitrdume.

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen wurden mit Hilfe des Verkehrsingenieurarbeitsplatzes
LISA+ durchgefiihrt. Grundlage fur den Analysefall 2017 sind die unter Abschnitt 3 beschriebenen
Verkehrserhebungen und fir den Null- und Planfall 2035 die im Abschnitt 4 beschriebenen
Verfahren zur Abschéatzung der Verkehrsmengen. Fir die Berechnung der Belastungen in
Morgen- und Abendspitze wurden die Spitzenstundenfaktoren der Erhebungen benutzt. Fir die
Bewertung der Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes werden die Stréme des motorisierten
Verkehres als ausschlaggebend betrachtet.

Die Bewertung nach QSV kann mitunter ein unvollstandiges Bild der Leistungsfahigkeit
darstellen. In diesen Fallen erfolgt eine ergédnzende, vertiefende Untersuchung hinsichtlich
rechnerischer Rickstaulangen, Auslastungsgraden und Reservekapazitaten.

Fir die Belastungen der drei vorhandenen FuRRgangerfurten wurden pauschal 10
FuRganger/Spitzenstunde und 5 Radfahrer/Spitzenstunde in Analyse- und Nullfall und 20
FuRgénger/Spitzenstunde und 10 Radfahrer/Spitzenstunde im Planfall mit Bebauung
angenommen.

Der Knotenpunkt wurde wie in folgender Abbildung dargestellt, nachmodelliert.
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Abbildung 14: Nachbildung Knotenpunkt 2 in LISA+
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5.2 Ergebnisse

Zusammenfassend wurden folgende Ergebnisse fir die Morgenspitze (MS) und Nachmittags-/
Abendspitzenstunde (AS) ermittelt:

Tabelle 2: Ergebnisse Leistungsfahigkeitsberechnungen KP 2

Analyse Prognosenulifall Progngsefall mit
Ergebnisse ebauung

MS AS MS AS MS AS
QSV A A B B B B
hdchste mittlere
Wartezeit ty in [s] 9,2 9.9 10,3 10,3 10,5 12,1
mafgebender Strom — — — — l‘ l_
Maximaler Rickstau im
95%-Perzentil in [Fz] 1 1 1 1 1 1
Maximaler Rickstau im
95%-Perzentil in [m] 6 6 6 6 6 6

Die Ergebnisse sind als unkritisch zu bewerten. Die Leistungsfahigkeit kann im Prognosenullifall
und im Prognosefall mit Bebauung nachgewiesen werden. Die rechnerischen Unterschiede sind
marginal. Die Wartezeiten sind kurz. Die vorhabenbezogenen Verkehre kénnen von dem
vorfahrtsgeregelten Knotenpunkt problemlos abgewickelt werden. Es sind keine MalRnahmen
zur Knotenpunktertiichtigung erforderlich.

Ob doch Probleme in der Erschlieung vorliegen oder vorliegen werden, liel3 sich rechnerisch
nicht zeigen. Es wird ein Dialog mit den Anwohnern empfohlen, um etwaige Problemstellen nach
Realisierung des Vorhabens zu identifizieren und ggf. zu beseitigen.
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6 Leistungsfahigkeit Knotenpunkt 1: B 471 / Am Sportplatz /
Hubertusstr.

6.1 Allgemeines

Der Knotenpunkt ist heute ein vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt. Die B 471 ist die Hauptrichtung.
Es sind kurze Linksabbiegefahrstreifen im Norden (Lange ca. 40 m) und im Suden (Lange ca.
15 m) vorhanden. Die Leistungsfahigkeitsberechnungen fiir diesen Knotenpunkt wurden durch
das Biro GEO.VER.S.UM mit Hilfe des Berechnungsprogramms KNOSIMO durchgefiihrt. Es
wurde mit der geplanten Bebauung SO (Markt, Drogerien, Praxen) eine Qualitdtsstufe C
errechnet und damit die Leistungsféahigkeit nachgewiesen.

Aufgrund der Problematik von unangepassten Geschwindigkeiten am Ortseingang, der Aspekte
der Querbarkeit der B 471 fiur Ful3géanger und Radfahrer und eines bislang fehlenden
Charakteristikums am ndordlichen Ortseingang der Gemeinde Hohenbrunn wurde auch ein
moglicher Kreisverkehrsplatz diskutiert. Eine Vorplanung dazu erfolgte durch das IB
Schoénenberg. Durch eine Untersuchung durch das Biro GEO.VER.S.UM wurde unter Annahme
einer prognostizierten Verkehrsbelastung fur 2035 und unter Einfluss der geplanten Bebauung
SO (Markt, Drogerien, Praxen) eine Qualitatsstufe A errechnet und damit die Leistungsfahigkeit
auch dieser Losung nachgewiesen.

Die Untersuchung wird nun ergénzt, da in der Untersuchung durch das Biro GEO.VER.S.UM die
Neuverkehrsmengen der geplanten Bebauung WA (Wohnen) noch nicht berticksichtigt wurden.
Des Weiteren werden erwartete spitzenstiindliche Ful3ganger- und Radfahrerbelastungen
bericksichtigt (Annahme je Furt: 20 Ful3ganger/Spitzenstunde und 10 Radfahrer/Spitzenstunde).
Es wird davon ausgegangen, dass Furten im westlichen und sudlichen Arm eingerichtet werden.
Entsprechende stralRenbegleitende Anlagen werden an diese Furten angeknipft (vgl. Abschnitt
7.1). Da zum Zeitpunkt der Erstellung (Juni 2018) der vorliegenden Untersuchung noch nicht klar
ist, inwieweit eine zuséatzliche Furt im noérdlichen Arm erganzt werden kann, wird auch eine
Leistungsfahigkeitsberechnung fir diesen Fall dargestellt.

Die Untersuchung der Leistungsfahigkeit bezieht sich in Anlehnung an die Ergebnisse der
Untersuchung durch das Biro GEO.VER.S.UM nur auf die Nachmittags-/Abendspitzenstunde
16:30 — 17:30 Uhr, da diese Spitzenstunde aufgrund der Erhebungen und Annahmen zum
Verkehrsverhalten (Einkaufsverkehre, Berufsverkehre) die kritischste Stunde des Werktages ist.
Es wird nur die Modellprognose bzw. der Prognosefall mit Bebauung berechnet.

6.2 Ergebnisse

In nachfolgenden Abbildungen sind die Annahmen zur Knotenpunkttopologie fiir die drei Félle
o vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt wie im Bestand (1)

e Kreisverkehrsplatz mit Furten im westlichen und sidlichen Arm wie im Billigungsentwurf
zum Bebauungsplan (2)

e Kreisverkehrsplatz mit Furten im westlichen, sitdlichen und nérdlichen Arm (3)
dargestellit.
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Wie der Knotenpunkt im verwendeten Berechnungsprogramm LISA+ nachmodelliert wurde, ist
ebenfalls dargestellt. Die Berechnung in LISA+ geschieht im Unterschied zur Berechnung mit

KNOSIMO streng nach HBS.
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Abbildung 15: Nachbildung Knotenpunkt in LISA+ als vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt (1) und
Luftbild Bestand (Quelle: Google Earth, Lizenz S&W)
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Abbildung 16: Nachbildung Knotenpunkt in LISA+ als Kreisverkehr (2) und Vorschlag im

Billigungsentwurf zum Bebauungsplan (Quelle: Gemeinde Hohenbrunn)

Abbildung 17: Nachbildung Knotenpunkt in LISA+ als Kreisérkehr mit zusatzlicher Furt im
ndrdlichen Knotenpunktarm (3) und Vorplanung (Quelle: IB Schénenberg)
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Zusammenfassend wurden folgende Ergebnisse fir die Nachmittags-/ Abendspitzenstunde (AS)

ermittelt:

Tabelle 3: Ergebnisse Leistungsfahigkeitsberechnungen KP 1

Vorfahrtsknoten Kreisverkehr Kreisverkehr
Ergebnisse ) (2) 3)
NMS/AS NMS/AS NMS/AS

Qsv B A A
hochste mittlere
Wartezeit tw in [S] 18,6 58 5.8
maRgebender Strom 1 l l
Maximaler Riickstau im 1 3 3
95%-Perzentil in [FZz]
Maximaler Riickstau im
95%-Perzentil in [m] 6 18 18

Die Leistungsfahigkeit nach HBS kann in allen drei untersuchten Varianten nachgewiesen

werden. Es ware daher die Beibehaltung des Knotenpunktes mit Vorfahrtsregelung wie auch die

Errichtung eines kleinen Kreisverkehrsplatzes mit einem Auf3endurchmesser von 30 m aus Sicht

der Leistungsfahigkeit denkbar. Rickstaulangen und mittlere Wartezeiten sind unauffallig.
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7 Abwagung

7.1 Abwagung Kreisverkehr (2) und Kreisverkehr (3)

Obwohl sich die Vorplanung zwischen dem Kreisverkehr (2) und Kreisverkehr (3) hinsichtlich der
zusatzlichen Furt im nérdlichen Knotenpunktarm unterscheidet, kénnen bei der Ermittlung der
rechnerischen Leistungsfahigkeit streng nach HBS keine relevanten Unterschiede dargelegt
werden. Dies hangt damit zusammen, dass dieses Berechnungsverfahren nur die
Kreisverkehrszufahrten und nicht die Kreisverkehrsausfahrten bewertet. Die Bewertung der
Kreisverkehrsausfahrten ist bislang noch nicht ausreichend wissenschaftlich untersucht und
daher noch nicht im HBS manifestiert (vgl. HBS 2015 5-37). Es wird von einer Maximalkapazitét
einer Kreisverkehrsausfahrt von 1.200 bis 1.400 Pkw-Einheiten/h ausgegangen (Ausfahrt B 471
Nord: 400 bis 450 Kfz/h NMS/AS).

Bei einem Standard-Kreisverkehrsplatz befinden sich Mittelinseln in den einzelnen Zufahrten. Soll
diese Mittelinsel fur Fu3ganger und Radfahrer querbar sein, wird eine Furt Gber die Mittelinsel
gefuhrt. Vorfahrtsrechtlich haben FuRgénger und Radfahrer in der Einfahrt keinen Vorrang
gegenliber dem motorisierten Verkehr, in der Ausfahrt haben sie hingegen Vorrang gegentber
dem motorisierten Verkehr. In der Praxis ist diese Regelung wenig bekannt und wird daher nur in
seltenen Féllen so praktiziert. Realistischer ist, dass Pkw-Fihrer hin und wieder auch in der
Zufahrt FuRgangern und Radfahrern Vorfahrt gewahren. Zur Vereinfachung dieser komplizierten
Regelung erhalten Kreisverkehrsplatze beispielsweise Ful3gangeriiberwege (Zebrastreifen) in
allen Zu- und Ausfahrten und die FuRBganger und Radfahrer (schiebend) in allen Situationen
Vorrang.

Des Weiteren ist es fir den Nebenstrom am Kreisverkehr (alle Einfahrenden) mitunter nicht
ersichtlich, ob ein Verkehrsteilnehmer im Hauptstrom (alle Fahrzeuge auf der Kreisfahrbahn)
ausfahren moéchte (sich damit eine Zeitliicke ergeben wirde, um die Kreisfahrbahn zu befahren)
oder nicht. Dies hangt mit fehlendem Blinken oder ungunstigen Sichtbeziehungen zusammen. Es
ergeben sich damit in der Praxis langere Wartezeiten, als unbedingt notwendig, da ein
Verkehrsteilnehmer den Kreisverkehr verlasst, dies aber nicht ausreichend sichtbar ist und ein
Wartender eine Zeitllicke ,verpasst®. In den Berechnungsverfahren werden diese Ereignisse mit
einem Faktor (0,15) beriicksichtigt. Bei nhormalen Einmiindungen (ein Kreisverkehr besteht im
Wesentlichen aus vier Einmindungen) wird dieses Ereignis starker (0,5) bewertet. Berechnet
werden kann ein Abminderungsfaktor der Kapazitat der Ausfahrt in Abhangigkeit von der
FulRgangerverkehrsstarke. In der ndrdlichen Furt, die eine wesentlich geringere Bedeutung flr
den Knotenpunkt hat als die studliche Furt, wird hier von maximal 30 Bewegungen/h (Anlehnung
an erhobenem Querungsbedarf) ausgegangen. Der Abminderungsfaktor ware 0,975 und damit

sehr klein.

Es wird aus diesen Griinden davon ausgegangen, dass ein stabiler Verkehrsablauf in beiden
untersuchten Varianten Kreisverkehr (2) und Kreisverkehr (3) vorhanden sein wird. Werden keine
FuRgéngeriberwege eingerichtet, wird davon ausgegangen, dass das Vorhandensein einer

FulRgangerfurt in einer Zu- und einer Ausfahrt in Abhangigkeit vom erwarteten Querungsbedarf
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einen Einfluss auf die praktische Leistungsfahigkeit haben wird. Da die erwarteten
Verkehrsmengen jedoch fur die Beurteilung nach HBS vergleichsweise klein sind, werden keine
Einbriiche in der Leistungsfahigkeit erwartet. Insgesamt kénnte die Leistungsfahigkeit geringftigig
schlechter ausfallen, als sich mit HBS berechnen lie3, da das beschriebene Ereignis (Wartende
und Ausfahrende) in Realitat unter Umstanden einen starkeren Einfluss auf die Wartezeiten hat,
FuRgéngern und Radfahrern auch in der Einfahrt Vorrang gewahrt wird und schlussfolgernd dann
auch die Anzahl von Furten am Kreisverkehrsplatz einen Einfluss hat. Demzufolge wére der
Verkehrsablauf fur Variante Kreisverkehr (3) geringfligig schlechter zu bewerten als fir den
Kreisverkehr (2).

Es wird daher, insofern die Errichtung eines Kreisverkehrsplatzes in Frage kommen sollte, die
Errichtung eines kleinen Kreisverkehrsplatzes nach Variante Kreisverkehr (2) empfohlen. Wie
sich in Abschnitt 7.1 zeigen lief3, ist der Querungsbedarf im ndrdlichen Knotenpunktarm nicht von
wesentlicher Bedeutung fur das Gesamtverkehrskonzept. Mit einer Querungshilfe an dieser Stelle
wird ausschlieBlich den als gering nachgefragten, nichtmotorisierten Verkehrsstromen von
Norden zum Markt und umgekehrt Rechnung getragen. Die B 471 begleitend in Richtung
Putzbrunn befindet sich ein Geh- und Radweg zudem nur im westlichen Seitenraum. Es wird
davon ausgegangen, dass nichtmotorisierte Verkehrsstréme von Westen die bereits vorhandene
Mittelinsel am Kreisverkehr (stdlicher Arm) benutzen kénnen. Sollte eine Furt an dieser Stelle
gewlnscht werden, bestehen verkehrlich aber keine Bedenken.

Insofern ein kleiner Kreisverkehrsplatz nach Variante Kreisverkehr (2) errichtet wird, ist auch eine
nachtragliche Ergadnzung einer Furt im nordlichen Arm denkbar. Grundlage ware dafir das
Feststellen eines entsprechenden Bedarfes und/oder eine Begrindung aus beispielsweise dem
Blickwinkel der Verkehrssicherheit. Bedingung dafur wéare, dass die Mittelinsel im nordlichen Arm
bereits heute so dimensioniert wird, dass ein Furt darin Platz finden kann (Breite min. 2,50 m).
Des Weiteren sollte ggf. der Anschluss an Verkehrsanlagen fiir den nichtmotorisierten Verkehr in
beiden Seitenrdumen auch noch nachtraglich moglich sein. Im westlichen Seitenraum stellt sich
dies unproblematisch dar. Ein schmaler Streifen der Begriinung wirde entfallen und muisste
befestigt werden, um den Anschluss an die Gberdrtliche Geh- und Radwegverbindung in Richtung
Putzbrunn zu schaffen. Im &stlichen Bereich musste ein Anschluss an das (verlegte) TSV-

Gelande geschaffen werden.

7.2 Abwagung Vorfahrtsknoten (1) und Kreisverkehr (2)

Fur eine Abwagung zwischen Beibehaltung Vorfahrtsknoten (1) und Kreisverkehr (2) kénnen
anschlielend noch weitere Aspekte betrachtet werden.

Kreisverkehrsplatze finden insbesondere dort Anwendung, wo homogene Verkehrsstarken aus
jeder Richtung vorliegen. Im vorliegenden Fall sind die Stromstarken der Zufahrten nicht
homogen, was an einem Vorfahrtsknotenpunkt zu langeren Wartezeiten im Nebenstrom fiihren
wirde (die Leistungsfahigkeit eines Kreisverkehres ist im Vergleich zum Vorfahrtsknoten im
Prinzip immer besser). Der Kreisverkehr stuft die Ubergeordnete Bundesstrale B 471 und die
Nebenrichtungen (Hubertusstralle und Am Sportplatz) hinsichtlich der Vorfahrtsregelung am

Knotenpunkt gleich. Insofern dies kein Problem darstellt, ist ein Kreisverkehr hinsichtlich

Verkehrskonzept Bebauungsplan Putzbrunner Straf3e in Hohenbrunn Seite 21



SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fiir StraRenverkehr

Verkehrsablauf und Verkehrssicherheit gegeniiber einer Vorfahrtsregelung prinzipiell zu

bevorzugen. Teilweise besitzt er auch gegeniber Lichtsignalanlagen Vorteile.

Kreisverkehre erfordern bei erhéhtem Flachenbedarf ein groRes Investitionsvolumen, bedirfen
aber nur kleiner Wartung (Pflege des Innenringes, der Borde, der ggf. Grinflache). In
Abhangigkeit von der notwendigen Flache wird davon ausgegangen, dass die Herstellungskosten

mindestens im Bereich von 600.000 € (Kostenschatzung IB Schénenberg) liegen.

Kreisverkehre sind wegen der grof3en Flache gut erkennbar, besonders ubersichtlich, senken das
Geschwindigkeitsniveau nachhaltig und erfordern nur einfache Entscheidungen von den
Fahrzeugfiihrern. Die Mittelinsel kann nur teilweise Uberschaubar gestaltet werden, sodass der
Blick der Fahrzeugfiihrer auf das aktuelle Geschehen gelenkt wird und ein Uberblick zur
Zielrichtung vermieden wird. Der Innenring muss bei hohen Schwerverkehrsanteilen so gestaltet
werden, dass ein potentielles Ausfahren minimiert wird (mdoglichst kein Kleinpflaster). Ein
Reagieren auf veranderte Strombelastungen kann nur bedingt durch einen Ausbau (bspw.
Bypass) erfolgen. FuRgénger und Radfahrer kdnnen am Kreisverkehr nicht signalisiert, gesichert
geflhrt werden.

Aus der verkehrlichen Gesamtschau ergab sich, dass heute teils unangepassten
Geschwindigkeiten am Ortseingang (von Putzbrunn aus) vorliegen. Die Trassierung und die
unbebaute Flache (zukiinftiger Geltungsbereich) verdeutlichen den Ubergang vom Auferorts-
zum Innerortsbereich nicht ausreichend. Insbesondere vor dem Hintergrund der
Nutzungsverdichtung (Wohnen, Einkaufen, Arzte) werden zukinftig hohe Anspriiche an ein
StralRenumfeld gestellt. Es sollte aus Sicht der Verkehrsplanung alles dafiir getan werden, dass
Geschwindigkeitsniveau zu senken und die Voraussetzungen fur ein attraktives Wohnumfeld zu
schaffen.

Der groRe Vorteil von Kreisverkehren an Ortseingdngen besteht darin, dass sie durch eine
Selbstregulierung in der Lage sind, das Geschwindigkeitsniveau im unmittelbaren
Knotenpunktbereich, aber auch in der Anfahrt und Ausfahrt zu dampfen (vgl. Abb. 18). Dies
geschieht durch die Ablenkung der Strome und der Wartepflicht in der Zufahrt. Voraussetzung
ist, dass eine Ablenkung der Verkehrsstrome in der Knotenpunktzufahrt stattfindet und ein zu

geradliniges Einfahren vermieden wird.
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Abbildung 18: typischer Geschwindigkeitsverlauf an einem Kreisverkehr (Quelle: Merkblatt fir
die Anlage von Kreisverkehren, FGSV, 2006; S. 7)

Das Sicherheitsniveau von einstreifigen, kleinen Kreisverkehren ist im Vergleich zu anderen
Knotenpunktformen sehr hoch. Im Vergleich zu einer Kreuzung mit 32 Konfliktpunkten, besitzt ein
Kreisverkehr nur 8 Konfliktpunkte. Insbesondere die Sicherheit fur Linksabbiegevorgange
verbessert sich. Am Knotenpunkt 1 B 471 / Am Sportplatz / HubertusstralRe ist dies relevant fur
Strome von Putzbrunn kommend zum Markt und vom Markt kommend in Richtung Hohenbrunn.
An einem Kreisverkehr verbessern sich die Abbiegebeziehungen von und zum Markt. Dies ist
auch aus Sicht der Verkehrssicherheit empfehlenswert.

Des Weiteren wird bei geringerem Geschwindigkeitsniveau in der Knotenpunktverflechtung
(selbstregulierend) die Unfallschwere wesentlich gesenkt. Daher wird insbesondere eine grofRe
Chance zur Aufrechterhaltung der Verkehrssicherheit unter den neuen Verkehrsbelastungen und

Anspriichen am Knotenpunkt gesehen.

Abbildung 19: Konfliktpunkte an Kreisverkehren und Kreuzungen (Quelle: Merkblatt fur die
Anlage von Kreisverkehren, FGSV, 2006; S. 7)
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Kreisverkehre sind in der Regel sehr gut als Knotenpunkt erkennbar und die Vorfahrtsregeln gut
begreifbar. Durch die Kreisfahrt werden von den Verkehrsteilnehmern immer nur einfache
Entscheidungen verlangt.

Ein Kreisverkehrsplatz an dieser Stelle ware schlussfolgernd in der Lage stadtebaulich und
verkehrsplanerisch eine verkehrsdampfende Wirkung am Ortseingang zu erzielen, da die
geradlinige Trassierung sinnvoll unterbrochen wird. Nichtmotorisierte Strome (min. 2 Furten) und
motorisierte Stréme (QSV A) kdnnen weiterhin gut oder sogar noch besser gefuhrt werden.

Es wird die Errichtung eines Kreisverkehres, beispielsweise Kreisverkehr (2), empfohlen.

7.3 Empfehlungen fur die Radverkehrsfiihrung

Anders als in der Vorplanung des IB Schénenberg wird eine vereinfachte Radverkehrsfiihrung
vorgeschlagen. Entlang der gezeigten Abschnitte westlich und 6stlich der B 471 sollte ein
gemeinsamer Geh- und Radweg mit Benutzungspflicht (Radverkehr im Zweirichtungsverkehr auf
beiden Stralkenseiten, Mischverkehr und Gehweg mit ,Rad frei* nicht empfohlen) eingerichtet
werden (vgl. Abschnitt 7.1). Die Fihrung aus der Gemeinde hinaus nach Norden fihrend und in
die Gemeinde hinein wiirde demnach von Norden kommend auf gesicherten Wegen neben der
Fahrbahn erfolgen.

Fur die Fihrung des Radverkehrs im Kreisverkehr gibt das Merkblatt fir die Anlage von
Kreisverkehren (FGSV, 2006; S. 25) Empfehlungen. Es wird bei bestehender Benutzungspflicht
empfohlen, den Radverkehr aul3erhalb der Kreisfahrbahn zu fiilhren, wenn die Fuhrung des
Radverkehrs vor und nach dem Kreisverkehr bereits auf von der Fahrbahn getrennten Wegen
verlauft. Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen kann die Freigabe der Kreisfahrbahn auf fur
Radfahrer erwogen werden (Z 239 und Zusatzzeichen 1022-10 StVO). Dies wird hier eher nicht

empfohlen.

Zusatzzeichen 1000-32
=

v Z 205 Vorfahrt gewahren

Z 215 Kreisverkehr

Radverkehrsfihrung mit stralenbegleitenden Beschilderung (Vorschlag) fir den

Radwegen innerhalb bebauter Gebiete mit westlichen und stdlichen Arm (ggf.

Furtabsetzung und Beschilderungsstandort auch nordlichen Arm)

Abbildung 20: Empfehlung zur Fihrung des Radverkehrs am Kreisverkehr (Quelle linke
Abbildung: M-KVP, S. 37)
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Als problematisch kdnnte sich die Situation an Einmindungen gestalten (westliche Seite der
Putzbrunner Stralle). Wie im Bestand sollte durch Beschilderung auf den im
Zweirichtungsverkehr verlaufenden Radverkehr fiir Fahrzeuge aus den Einmindungen und den
Kreisverkehr Benutzende hingewiesen werden. Insofern Zebrastreifen fiir FuRganger in Zu- und
Ausfahrten eingerichtet werden sollten, ist auch der Vorrang fur Radfahrer zwingend und sollte
durch Z 293 StVO (Markierung FuRgangeriberweg) unterstiitzt werden. Wichtig ist aus Sicht der
Verkehrssicherheit eine Absetzung der Furten von der Kreisfahrbahn (> 2m und < 5 m
empfohlen).
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8 Empfehlungen zur VerkehrserschlieBung und -anbindung

8.1 AuRere ErschlieRung

Motorisierter Verkehr

Die auRBere ErschlieBung des WA-Gebietes fiir den motorisierten Verkehr soll ausschlief3lich
Uber den Grasbrunner Weg erfolgen. Der heute wenig frequentierte Wohnweg sowie der
Knotenpunkt 2: B 471 / Wagenberger Strale / Grasbrunner Weg sind in der Lage den
zusatzlichen Verkehr aufzunehmen. Dies konnte mit Hilfe von Leistungsféahigkeitsberechnungen
(Abschnitt 5) nachgewiesen werden. Es werden keine MaRnahmen erforderlich.

Die auRere ErschlieBung des SO-Gebietes fir den motorisierten Verkehr soll ausschlieflich
Uber die Stralle am Sportplatz erfolgen. Wie in Abschnitt 6 beschrieben wurde, ist ein

Kreisverkehr zu erwagen.

In der verkehrlichen Gesamtschau ergeben sich fiir den motorisierten Verkehr im Streckenverlauf
der B 471 entlang des Geltungsbereiches noch weitere Anregungen, welche insbesondere im
Zusammenhang mit den in Abschnitt 6.2 und 7.1 nichtmotorisierter Verkehr gesehen werden
sollten. Die Vorschlage und Ideen ergaben sich aus der Vorplanung fir den Stra3enabschnitt und
die stadtebauliche und verkehrliche Begleitung im Bebauungsplanverfahren.

Unter der Voraussetzung, dass ein Kreisverkehrsplatz (1) realisiert wird, muss der Straf3enraum
im sudlichen Arm aufgeweitet werden, um den Fahrbahnteiler (2) aufzunehmen.

Vorschlage StraBenraum Putzbrunner Str.

1 Kreisverkehrsplatz
AuRendurchmesser 30 m (Vorschlag)

Aufweitung des StraRenraumes durch
2  Fahrbahnteiler (Mittelinsel
Querungshilfe, Bestandsschutz)

3 Linksabbiegestreifen far
Brennereistrale (Bestand)

4 Mittelinsel auf Hohe der
Brennereistrale (Querungshilfe,
Vorschlag)

5 zweiter Linksabbiegestreifen fur
BrennereistraRe (Vorschlag)

R [
/ . \\\\/ ]
/\‘\_ \x ,“
o TRE e ) | o A

Abbildung 21: Vorschlag fur StraBenraum Putzbrunner Stral3e entlang des Geltungsbereiches
(Quelle Hintergrund: Gemeinde Hohenbrunn)
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Diese Aufweitung kdnnte auf der Putzbrunner Stral3e entlang des Geltungsbereiches fortgesetzt
werden. Auf diese Weise wiirde der vorhandene Linksabbiegefahrstreifen in die Brennereistrale
(3) Platz finden und eine Mittelinsel als Querungshilfe (4) etwa in der Mitte des Geltungsbereiches
platziert werden kénnen. Die Fahrbahnaufweitung kdnnte fortgesetzt werden, sodass auch ein
Linksabbiegestreifen fur die sidliche Brennereistral3e (5) Platz finden kdnnte. Aus verkehrlicher
Sicht tragt diese Lésung zur ErschlieBungsqualitdt auch des Wohngebietes BrennereistralRe
(neuer Linksabbiegefahrstreifen) und zur Ertlichtigung des StraRenabschnittes (Querung und
Abbiegen wird gesichert) bei. Die Erreichbarkeit des Marktes und der Gbrigen Nutzungen im
ndrdlichen Teil des Geltungsbereiches wird durch Querungshilfe maRgeblich verbessert. Erganzt
werden wirde die Losung durch einen Zugang zum SO-Gebiet an dieser Stelle (vgl. Abb. 21).

Nichtmotorisierter Verkehr

Die ErschlieBung fir den nichtmotorisierten Verkehr betrifft die Fiihrung von FuRgangern und
Radfahrern. Die Richtlinien fur die Anlage von Stadtstraen (FGSV, 2006; kurz: RASt 06),
Empfehlungen fur Fugangerverkehrsanlagen (FGSV, 2002; kurz: EFA) und Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen (FGSV, 2010; kurz: ERA) geben wichtige Empfehlungen und Vorgaben zu
deren Gestaltung.

Entlang der Putzbrunner Straf3e (B 471) ist im westlichen Seitenraum ein gemeinsamer Fuf3- und
Radweg vorhanden. Er beginnt etwa auf Hohe des Knotenpunktes 2 B 471 / Wagenberger Stral3e
/ Grasbrunner Weg und fihrt nach Norden in Richtung Ortsausgang, dort fuhrt er begleitend zur
B 471 bis nach Putzbrunn. Im Flachennutzungsplan der Gemeinde wird die Route (in Teilen) als
Ful3- und Radwanderweg gefasst. Entlang des Bebauungsplanes erfolgt keine Ausweisung.

ll

Ausschmtt aus der Legende
3 AN N

Bannwald-Umrandung
Bau- und Naturdenkmalk
Emissionsbeschraenkung  /

I

|

|

Il LirmschutzmaBnahme

= b
—

(.

Mischgebiet

Uberdrtl. Hauptverkehrsstr
Wichtige Wege y
Bahnlinie-Gleis
Flurstuecksgrenzen DFK

«| Fuss- und Radwanderweg|

___ m=e+4 Gemeindegrenze
= - :Hoehenlinie

Geltungsbereich
B-Plan Nr. 98

Abbildung 22: Flachennutzungsplan Gemelnde Hohenbrunn (Ausshmtt mit Einzeichnungen)

Es sollte erwogen werden, inwieweit ergdnzende Anlagen fur den Radverkehr (und FuRverkehr)
eingerichtet werden koénnen. Winschenswert sind Anlagen auf beiden Fahrbahnseiten,
zumindest im betreffenden Abschnitt (Abb. 22). Im Bestand sind Anlagen auf der westlichen Seite

ausreichend, da der ostliche Seitenraum brachliegt. Durch die Ergdnzung von Nutzungen
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entstehen jedoch Mobilitatsbedirfnisse auch entlang des westlichen Seitenraumes, welchen

durch die entsprechenden Anlagen Rechnung getragen werden sollte.

Es wird der

Nachfrageprognose fiir den nichtmotorisierten Individualverkehr von GEO.VER.S.UM folgend

von etwa 1.720 neuen Wegen im Ful3- und Radverkehr pro Tag ausgegangen. Davon werden
etwa 1.500 Wege in Bezug auf das SO-Gebiet und 220 Wege in Bezug auf das WA-Gebiet

erwartet. Diesen Verkehrsmengen sollten attraktive Gehwege und Radverkehrsanlagen zur

Verflgung gestellt werden.

Hinsichtlich einer geeigneten Fuhrungsform von Radfahrern geben die EFA Aufschluss.

zweistreifige Stral3en

Kfz/h
[Kfz/] ,
2400
2200
2000 +
1800 —+
1600 —+
1400
1200
1000
800
600 —+ |
400 +
200 +—
0 } t f t »
30 40 50 60 70 [km/h]
Abbildung 23: Belastungsbereiche Radverkehrsfuhrungen (ERA, S. 19)
Belag- Fiih i Randbedi iir den Wechsel d
tungs- Uhrungsformen fiir Abschnitt an ingungen fiir den Wechsel des
bereich den Radverkehr Belastungsbereiches nach oben oder unten
- Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen | 3.1 - bei starken Steigungen kann die Filhrung auf der Fahr-
auf der Fahrbahn bahn gegebenenfalls durch die Fihrung ,,Gehweg" mit
(Benutzungspflichtige Radwege dem Zusatz ,,Radfahrer frei“ erganzt werden
| sind auszuschlieBen) - bei geeigneten Fahrbahnbreiten kénnen bei hdheren
Verkehrsstarken auch Schutzstreifen vorteilhaft sein
- bei groBen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung der Fahr-
bahn durch méglichst breite Schutzstreifen sinnvoll
- Schutzstreifen 3.2 - bei geringem Schwerverkehr, Geféllestrecken Uber 3 %
— Kombination Mischverkehr auf 3.1 Langsneigung, Ubersichtlicher Linienfihrung und geeig-
der Fahrbahn und ,,Gehweg" mit und 3.6 neten Fahrbahnbreiten (vgl. Abschnitt 3.1) kann die Fih-
Zusatz ,Radfahrer frei rung im Mischverkehr zweckmaBig sein
— Kombination Mischverkehr auf 3.1 - bei starkem Schwerverkehr, untibersichtliche Linien-
der Fahrbahn und Radweg ohne und 3.4 fihrung und ungiinstigen Fahrbahnquerschnitten (vgl.
I Benutzungspflicht Abschnitt 3.1) kommen Radfahrstreifen oder benut-
- Kombination Schutzstreifen und 3.2 zungspfiichtige Radwege in Betracht
»,Gehweg" mit Zusatz und 3.6
»Radfahrer frei*
- Kombination Schutzstreifen 3.2
und vorhandener Radweg ohne und 3.4
Benutzungspflicht
- Radfahrstreifen 3.3 - bei §elastungsbereich T mit geringem Schwerverkehr
v - Radweg 34 und Ubersichtlicher Linienfiihrung kann auch ein
- gemeinsamer Geh- und Radweg | 3.6 Schutzstreifen gegebenenfalls in Kombination mit
»Gehweg/Radfahrer frei“ eingesetzt werden
Abbildung 24: Zuordnung der Fuhrungsformen zu Belastungsbereichen bei Stadtstralen

(ERA, S. 18)
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Unter Eintragung der zu erwartenden Belastungen der Putzbrunner Stral3e entlang des
Bebauungsplanes wird fir die Prognosebelastungen 2035 im Belastungsbereich Il u.a. ein
gemeinsamer Geh- und Radweg vorgeschlagen. Da der Schwerverkehrsanteil bei etwa 6 % liegt,
ist er nicht als gering einzuschétzen. Die Linienfihrung wird insofern als nicht einfach bewertet,
da sich die Ortlichkeit unmittelbar nach dem Ortseingang / vor dem Ortsausgang in Kurvenlage
befindet. Es wird daher von einer Losung ,,Gehweg/Radfahrer frei“ abgeraten.

An der bestehenden L6sung eines gemeinsamen Geh- und Radweges kann festgehalten werden.

Folgender Vorschlag wird fur die Anlagen des nichtmotorisierten Verkehrs gemacht:

@ gemeinsamer Geh- und Radweg

wm== Bestand
= Bestand, Fortsetzung nicht dargestellt
= = s Vorschlag Erganzung

Gehweg / Radfahrer frei

= Bestand, Fortsetzung nicht dargestellt

Gehweg

Bestand

Querungshilfen

Bestand (Mittelinseln)
Bestandsschutz (Mittelinsel)
Vorschlag Erganzung (Mittelinseln)

Zugange fiir den nichtmot. Verkehr

geplant
Vorschlag Erganzung

|

|
j Erstelit am: 17.03.2017 \
| Mafistab 1:1500 N

Abbildung 25: Vorschlag fur FuRganger- und Radverkehrsanlagen (Quelle Hintergrund:
Gemeinde Hohenbrunn)

Es wird ein symmetrischer StralRenquerschnitt mit Anlagen fiir den nichtmotorisierten Verkehr in
beiden Seitenrdumen und den entsprechenden Verknipfungspunkten zum Geltungsbereich
vorgeschlagen. Es wird ein gemeinsamer Geh- und Radweg fur beide Seitenrdume mit einer
Mindestbreite von 2,50 m an der Putzbrunner Stral3e vorgeschlagen.

Damit wirden sehr gute Voraussetzungen fur die nahraumlichen Verbindungen geschaffen
werden. Wie im Bestand kénnte durch entsprechende Beschilderung (Z 1000-32) auf Radfahrer

im Zweirichtungsverkehr an den Einmindungen und Knotenpunkten hingewiesen werden.
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Fulganger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei
Radfahrer je hoher Gesamtbelastung etwa ein Drittel der
Spitzenstunde Gehwegnutzer nicht Uberschreiten.

300

—-  Gehwegbenutzung durch Radverkehr ausschlielen
200

1-'"'"-.
——
e

- .5 -

-
= N

- -___.--
—1 Gem. Geh-\und Radweg (Z 240) moglich,
—1= Gehweg/Radfahrer frei" moglich

[ | | L]
0 =
2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4,50
nutzbare Wegbreite (m)

Abbildung 26: Einsatzgrenzen fir gemeinsame Geh- und Radwege (Quelle: EFA; S. 27)

Neben den vorhandenen Querungsanlagen (Mittelinseln) werden bei Knotenpunktertiichtigung
am Knotenpunkt 1 im sidlichen Arm (Bestandsschutz vorhandene Mittelinsel) sowie im
westlichen Arm Furten vorgeschlagen.

Erganzend wird eine weitere Querungshilfe (Breite in der Héhe Querung 2,50 bis 3,00 m) im
Bereich Brennereistrale (nordlich des Knotenpunktes) vorgeschlagen. Dies hat mehrere
Hintergriinde. Es wird davon ausgegangen, dass der neue Nahversorger insbesondere fir
Kunden aus Hohenbrunn eine wichtige Rolle spielen wird. Aus diesem Grunde sollten den
Einwohnern des Wohngebietes westlich der BrennereistraBe die Moglichkeit gegeben werden,
auf kiirzestem Wege (!) zum SO-Gebiet zu gelangen. Unsicheren Querungen der Bundesstral3e
soll durch Einrichtung einer Mittelinsel vorgebeugt werden. Eine Mittelinsel ist unter Anwendung
der EFA eine geeignete Querungshilfe (Abb. 27) und wirde sich sehr gut in den Streckenverlauf
im Bereich des Ortseinganges einfigen. Es wird des Weiteren jede MalRnahme begrifit, die in
der Lage ist, die heute von eher unangepassten Geschwindigkeiten gepragte
Ortseingangssituation in Hohenbrunn verkehrlich zu dampfen. Ein Kreisverkehr (vgl. Abschnitt 6)

sowie eine entsprechende Querschnittsgestaltung mit Querungshilfen tragen dazu sinnvoll bei.
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Abbildung 27: Vorschlag fir Querungshilfe (Quelle: EFA, S. 19)

In Fortflhrung dieses Gedankens werden verschiedene Zugangsmdoglichkeiten zu den
Nutzungen im geplanten Geltungsbereich empfohlen. Fir das WA-Gebiet sind es fur Ful3ganger
und Radfahrer Zugange vom Grasbrunner Weg aus, fur das SO-Gebiet ein Zugang von der
Stral3e Am Sportplatz aus. Erganzend wird sollte geprft werden, inwieweit ein weiterer Zugang
(dunkelgriner Pfeil von der Putzbrunner Strafl3e aus) im Zuge der ergéanzenden Querungshilfe
auf Hohe der Brennereistrale baulich realisierbar ist. Dies kommt den Fuf3géngern und
Radfahrern im Kundenverkehr (Nahversorgung) und Besucherverkehr (Arztehaus) zu Gute, in
dem ein Marktzugang auf kirzestem Wege von Westen und Siuden moglich ist. Des Weiteren
sollte gepriift werden, inwieweit ein Durchgang zwischen dem Gebiet SO und WA (dunkelgriiner
Pfeil in der Mitte des Geltungsbereiches) geschaffen werden kann. Die Weglangen kdnnten
wesentlich verkirzt werden (vgl. Abb. 28). Nicht nur fir in ihrer Mobilitdt eingeschrankte
Personen3, sondern auch fiir den Alltagskomfort im neuen Wohngebiet und um ,Trampelpfade*
im Durchgang innerhalb des Geltungsbereiches zu verhindern, sollte geprift werden, inwieweit
diese Zugangssituationen geschaffen werden kénnen. Insofern der Durchgang eine Problematik
fur den Larmschutz zwischen WA- und SO-Gebiet darstellt, kann eine schlieBbares Tor oder ein

Durchgang mit versetztem Durchlass erwogen werden.

8 Unter dem Begriff mobilitatseingeschrankte Personen sind Menschen mit Behinderung
(korperbehinderte, sinnesbehinderte und geistig behinderte Menschen), Menschen mit altersbedingter
Mobilitatseinschrankung  (Kinder, alte Menschen) und Menschen mit reisebedingter
Mobilitatseinschrankung (Fahrgéaste mit Gepack, Kinderwagen, Fahrrddern, Hunden, Schwangere,
ortsunkundige Menschen) gefasst. (Becker und Schramm, Barrierefreier Schienenpersonennahverkehr,
Beschreibung und Bewertung der Anforderungen mobilitatseingeschrankter Menschen, Schriftenreihe
des Instituts fuir Verkehr, Fachgebiet Bahnsysteme und Bahntechnik, Technische Universitat Darmstadt,
Darmstadt, 2003)
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| f ‘\f/ . ce Vergleich der Weglangen
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= Weg von WA-Gebiet zu SO-Gebiet
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Abbildung 28: Vergleich der Weglangen (Quelle Hintergrund: Gemeinde Hohenbrunn)

Vorschlage zu Strallenraumgestaltung und Querschnitten

Putzbrunner Stralle

Fur den betreffenden Abschnitt der Putzbrunner Stral3e wurden drei Querschnittsvorschlage
erarbeitet. Sie orientieren sich an geltendem Regelwerk (RASt, EFA, ERA, M-KVP usw.) und sind
als Regelmalie (Mindestmal3e) zu verstehen. Eine Kombination von MindestmalRen soll in der

Planung vermieden werden.

Dargestellt sind die einzelnen Elemente des Straf3enentwurfes im Querschnitt, nicht dargestellt
sind sich planerisch ergebende weitere Abstandsflachen (Rinnen, Markierungen, Borde usw.). In
der Regel betragt die Breite der Aufweitung ca. 3,00 m, sodass Mittelinsel im Wechsel mit

Linksabbiegestreifen aufgenommen werden kénnen.

Es wird eine Verschmalerung der Fahrbahnbreiten im Vergleich zum Bestand empfohlen (Breite
min. 4,00 m bis 4,50 m). Dies soll dazu beitragen, den Stral3enraum fur die neuen Nutzungen
greifbarer zu machen und dampfend auf das Geschwindigkeitsniveau einzuwirken. Die zur
Verfuigung stehende Breite des StralRenraumes sollte zugunsten der beiden Geh- und Radwege

umverteilt werden.

Zwischen gemeinsamen Geh- und Radwegen (innerorts) und der Fahrbahn soll nach ERA ein
Sicherheitstrennstreifen eingerichtet werden. Dieser betragt in der Regel 0,50 m, bei festen

Einbauten oder hoher Verkehrsstarke 0,75 m. An LandstraRen im Uberortlichen Strafennetz
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auBerorts (in der Regel anbaufrei) ist das RegelmalR des Sicherheitstrennstreifens 1,75 m.
Schematisch wurde in den nachfolgenden drei Querschnitten eines verkehrsplanerischen
Konzeptes an der Putzbrunner StralRe ein Sicherheitstrennstreifen (Griinstreifen) von ca. 1,00 m
Breite (gemeinsamer Geh- und Radweg innerdrtlich 0,50 m plus Sicherheitszuschlag) dargestellt.
Inwieweit ein groBere Breite aufgrund von Bestandsbreiten von vorhandenen Griinstreifen am
westlichen Fahrbahnrand oder notwendigen Versickerungsflachen zur StraBenentwasserung

gegeben sind oder notwendig werden, ist Teil einer technischen Detailplanung und kann daher

hier nicht berticksichtigt werden.

Vorschlage StraBenraum Putzbrunner Str.
Querschnitte

1 Kreiszufahrt von Hohenbrunn aus (1)
2 Abbiegebereich Brennereistrale (2)

3 Bereich neue Mittelinsel (4)

Erstelt am: 17.03.2017 \
Mafistab 1:1500 ‘N

Abbildung 29: Ausgewahlte Querschnittsvorschlage Putzbrunner StralRe (Quelle Hintergrund:
Gemeinde Hohenbrunn)

Querschnitt 1

Der Querschnitt umfasst gemeinsame Geh- und Radwege. Fir Kreiszu- und -ausfahrten gibt das
M-KVP Vorgaben. Die Fahrstreifenbreiten fir Kreiszufahrt (3,25 — 3,75 m) und Kreisausfahrt (3,50
— 4,00 m) innerhalb bebauter Gebiete unterscheiden sich fur Kreiszufahrt (3,50 — 4,00 m) und
Kreisausfahrt (3,75 — 4,50 m) aulRerhalb bebauter Gebiete. Eine Schleppkurvenprifung (Lkw-
Anlieferung Markt) ist weitere Voraussetzung. Da der Kreisverkehr den Ubergang vom AuRerorts-
zum Innerortsbereich begleiten soll, kbnnen die Vorgaben fir den AulRerortsbereich mit grof3eren
Toleranzen in der Fahrdynamik und im Hinblick auf den vorhandenen Schwerverkehr gewahit
werden. Eine Abwéagung sollte in einer entsprechenden Entwurfsplanung erfolgen.
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Querschnitt 1 — Vorschlag
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Abbildung 30: Vorschlag Querschnitt 1

Querschnitt 2

Die Regelbreite fur Fahrstreifen auf Hauptverkehrsstralen betrdgt 3,25 m, fir
Linksabbiegestreifen 3,00 m. Diese Breiten wurden hier dargestellt. Die Breite des Griinstreifens
ist in allen Querschnittsvorschlagen in Abhangigkeit von der Platzverfligbarkeit veranderlich. Aus
stadtebaulichen Grunden und zur Belebung und des Streckenabschnittes wird die Erhaltung und
Erganzung von Griinstreifen im Sinne einer Symmetrie empfohlen.

Insofern der dstlich gelegene gemeinsame Geh- und Radweg verbreitert werden kann, wird dies
aus Sicht der Verkehrsplanung und der Erleichterung der Strome empfohlen.

Querschnitt 2 — Vorschlag

i) £
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Abbildung 31: Vorschlag Querschnitt 2

Querschnitt 3

Die Breite einer Mittelinsel betragt im Bereich der Querung 2,50 m (3,00 m). Durch diese Breite
ist eine Aufstellung mit dem Rad (L&nge ca. 2,00 m) auf der Querungshilfe méglich. In der Regel
fugen sich aufgeweitete StralBen mit Linksabbiegestreifen und Mittelinseln etwa gleicher Breite
gut in ErschlieBungsstralRen ein.

Die Lange der beiden Linksabbiegestreifen fir die Brennereistraf3e Nord und Sid sollte anhand
des Stauraumbedarfes bemessen werden. In Bezug auf den bereits vorhandenen
Linksabbiegestreifen wird ein Aufstellbereich fir max. 5 Fahrzeuge (etwa 30 m) als ausreichend
erachtet. Im Zweifel sollten entsprechende Berechnungen durchgefiihrt werden.
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Querschnitt 3 — Vorschlag
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Abbildung 32: Vorschlag Querschnitt 3

Am Sportplatz
Die StralRe Am Sportplatz prasentiert sich heute als kleine ErschlieRungsstralRe mit einer Lange
von ca. 200 m und einer Fahrbahnbreite von etwa 6 m. Fur die MarkterschlieBung wird sie

zumindest im nordwestlichen Bereich eine wichtige Erschlieungsfunktion wahrnehmen.

/ @ Srotgs Vorschlage StraBenraum Am Sportplatz
Querschnitte

4  Kreiszufahrt von Am Sportplatz aus

5 Am Sportplatz (nachgelagerter
Querschnitt)

Ll = A S
- - A\ A & \\\\\-, - : "

Abbildung 33: Ausgewahlte Querschnittsvorschlage Am Sportplatz (Quelle Hintergrund:
Gemeinde Hohenbrunn)

Querschnitt 4

Aufgrund des Nachweises der Schleppkurven ergab sich seitens der Stral3enplanung die
Notwendigkeit einer grol3ziigigen Gestaltung der Fahrstreifenbreiten. Es wird das Weiterfihren
des etwa 3 m breiten gemeinsamen Geh- und Radweges bis zur Markteinfahrt vorgeschlagen.
Da die zZufahrt des Marktes Uber den gemeinsamen Geh- und Radweg fihrt, sollte durch
Markierung oder Einfarbung auf diesen Bereich besonders hingewiesen werden. Fir den
Seitenbereich hin zum heutigen TSV-Gelande ist kein Gehweg etc. geplant.
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Querschnitt 4 — Vorschlag
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Abbildung 34: Vorschlag Querschnitt 4

Querschnitt 5

Im weiteren Verlauf der StraRe Am Sportplatz werden keine besonderen Anspriche an den
Stral3enraum gestellt. Die Strecke nach der Marktzufahrt ist fir den Markt nicht von wesentlicher
Bedeutung. Es wird davon ausgegangen, dass auch die Anforderungen aus dem FuRganger- und
Radverkehr nicht prégend sind.

Es kann ein gemeinsamer Geh- und Radweg entlang der Rickseite des Marktes erwogen
werden. Diese Anlage wére aber bezugnehmend zum Geltungsbereich allenfalls ca. 100 m lang.
Im nérdlichen Seitenraum wird keine Notwendigkeit fur einen Geh-/Radweg gesehen.

Es wird eine Fahrbahnbreite von 4,75 m vorgeschlagen. Diese Breite bemisst sich an dem
Regelfall fir den Begegnungsfall Pkw — Pkw geméaR RASt 06. Es wiirde dann also so sein, dass
die StraBe Am Sportplatz im Bereich bis zur Marktzufahrt den ErschlieBungsverkehren und
Lieferverkehren in Trennung von Ful3ganger- und Radverkehr vom motorisierten Verkehr und
den Ansprichen aus der Schleppkurvenprifung gerecht wird und sich im weiteren Verlauf &hnlich
wie im Bestand ohne besondere Belange auf ein Regelmalfd verschmalern kann.

Querschnitt 5 — Vorschlag
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gaf. Gemeinsamer

Geh- und Radweg

Markt

RN

____________

Grinstreifen
TSV-Gelande

x
ca.3m 4,75 m undefiniert

7,75m

Abbildung 35: Vorschlag Querschnitt 5
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8.3 Innere Erschliel3ung

Die innere Erschliel3ung ist mit einer schleifenférmigen Verkehrsfiihrung mit Einrichtungsverkehr
vorgesehen. Dies hat den Vorteil, dass der Querschnitt der Verkehrsflache wesentlich schmaler
gestaltet werden kann als im Zweirichtungsverkehr. Aufgrund der kleinrdumlichen Ausdehnung
werden keine Nachteile hinsichtlich unnétiger Umwege erwartet.

Der Charakter der innenliegenden, hofartigen Verkehrsflache kann an einen
verkehrsberuhigten Bereich angelehnt oder als dieser festgesetzt werden.

Wichtig wére eine entsprechende Beschilderung und besondere Gestaltung des Bereiches.
Parken ist nur auf besonders ausgewiesenen Stellflachen erlaubt. Die Aufenthaltsfunktion
Uberwiegt, der motorisierte Verkehr wird untergeordnet.

Die wesentlichen Merkmale eines verkehrsberuhigten Bereiches sind:

Tabelle 4: Merkmale verkehrsberuhigter Bereich

Verkehrszeichen Z 325

rechtliche Vorgaben VwV StVO zu den Zeichen 325.1 und 325.2

Vorfahrtsregelung Rechts-vor-links

zulassige . S

Hochstgeschwindigkeit Schrittgeschwindigkeit (ca. 7 km/h)

bevorrechtigter Verkehr FuRgéangerverkehr (Wartepflicht motorisierter Fahrzeugverkehr)
Parken nur auf ausgewiesenen Flachen

Trennprinzip nein, keine Separation (z.B. Bordsteine) zwischen Verkehrsarten
Verkehrsanlagen Anlagen fur den Ful3- und Radverkehr im Langs- und
nichtmotor. Verkehr Querverkehr nicht erforderlich

vertragliche

Verkehrsmenge keine konkrete Aussage in Kfz/h, jedoch ,sehr geringer Verkehr

es Uberwiegt die Aufenthaltsfunktion, besondere Gestaltung
Gestaltungsgrundsatz erforderlich, in der Regel niveaugleich, taktile und kontrastreiche
Oberflachen fur mobilitatseingeschrankte Personen

Nachfolgende Bilder zeigen einen gelungenen verkehrsberuhigten Bereich in Unterfohring
(eigene Aufnahmen):
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Abbildung 36: Parken in gekennzeichneten Flachen, Fahrbahnbegrenzung mit Hilfe von
Pollern

;Ailng 3: Pltogramm aufe hrbahn, arbahneinengung zur Verkehrsberuhigung
und Foérderung der gegenseitigen Ricksichtnahme

Abbildung 38:

Portalbereich de verkehrsberuhigten Bereiches durch Beschilderung und
Fahrbahngestaltung
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Hinsichtlich der Parkstande und Tiefgarage (und -rampe) sind die Vorgaben nach der GaStellV
und den Empfehlungen fur Anlagen des ruhenden Verkehrs (FGSV, 2005; kurz: EAR 05) zu
beachten. Dazu gehtéren MindestmalRe fur Fahrgassen und Parkstande, maximale
Rampenneigungen und minimale Radien (bei Bedarf Schleppkurvenpriifung) und Empfehlungen
zur Organisation der Verkehrswege in der Anlage. Zu beachten sind auch die Ubergangsbereiche
von der Tiefgaragenrampe an die Oberflache. Sichthindernisse sind zu vermeiden, sodass
Gefahrdungssituationen zwischen Ful3gangern und Radfahrern und Pkw minimiert werden
kénnen. Es wird davon ausgegangen, dass gemal Stellplatzsatzung ein Nachweis Uber die
herzustellenden Stellplatze erbracht wird. Besucherstellplatze (leicht zugénglich, oberirdisch)
sind gesondert zu bertcksichtigen.

Fur die Wohnbebauung sind ausreichende Radabstellanlagen vorzusehen. Eine Uber einen
notwendigen Nachweis hinausgehende Anzahl wird begrifRt. Die Anlagen sollen ober- und
unterirdisch lokalisiert sein. Oberirdische Abstellanlagen wie beispielsweise Radbligel dienen der
Bereitstellung eines attraktiven Abstellangebotes fiir Besucher und kurzzeitiges Abstellen von
Fahrradern. Zusatzliche unterirdische Radabstellanlagen (bspw. in einem Fahrradkeller an die
Tiefgarage angegliedert) dienen dem diebstahlsicheren, witterungsgeschitzten und komfortablen
Abstellen von Fahrrddern. Besonders zu beachten ist dabei, dass durch eine geeignete
Verkehrsorganisation in der Tiefgarage sichergestellt werden muss, dass potentielle Konflikte
zwischen Pkw und Radfahrern gemindert werden. Fahrradkeller sind so anzuordnen (in Lage und
Hohenniveau), dass diese leicht erreichbar sind. Vermieden werden sollen beispielsweise:

e verwinkelte Zuganglichkeiten, die die Benutzbarkeit und Attraktivitat senken
e unzureichende Beleuchtung

e beengte Platzverhédltnisse zwischen den Fahrradbugeln, die das Anschliel3en
erschweren

e unzureichende Abstellmdglichkeiten, die dazu fuhren, dass Fahrrader (Kinderwagen,
Trolleys, usw.) in den Gangen oder der Tiefgarage abgestellt werden

e Treppen, die mit dem Fahrrad auf dem Weg von der oOffentlichen StralRe zum
Fahrradkeller Gberwunden werden missen

e unzureichende Aufstellflachen, bspw. in Géngen zwischen aufeinanderfolgenden
Feuerschutztiiren

In Bezug zur Wohnnutzung ist auch von Schwerverkehren (bspw. Millentsorgung,
Lieferverkehre, Handwerker) auszugehen. Es ist zu prufen, wo diesen Schwerverkehren eine
Aufstellmoglichkeit gegeben werden kann. Dies kann beispielsweise am Fahrbahnrand des
Grasbrunner Weges erfolgen. Um Begegnungsfalle zwischen Lkw und Pkw sicherzustellen,
misste der Fahrbahnquerschnitt eine Breite von mindestens 5,55 m (5,00 m) gemaR RASt 06
aufweisen. Dies entspricht in etwa der Bestandsbreite. Ein Befahren der inneren Erschliel3ung
des WA-Gebietes ist ebenfalls denkbar. Insofern neben einem parkenden/stehenden
Schwerfahrzeug ein Pkw passieren kdnnen muss, wirde eine Mindestfahrgassenbreite von 5,55
m (5,25 m) hergestellt werden mussen. Wirde ein Nebeneinanderfahren von Lkw und Rad als
Bemessungsfall angewendet werden, wéren es 4,80 m (4,70 m). Aus Grunden der Befahrbarkeit
von Rettungsfahrzeugen sollte in jedem Fall neben den Stellplatzen ausreichend Platz fiir ein
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Schwerfahrzeug vorgesehen werden. Nach Abwagung wird vorgeschlagen, das Befahren der
inneren ErschlieBung durch Schwerfahrzeuge nur im Bedarfs-/Notfall vorzusehen. Vorzugsweise
erfolgt die Miillentsorgung, das Liefern usw. von ,auf’en”, vom Grasbrunner Weg aus.

Hinweis: Die Freianlagenplanung des SO-Gebietes unterliegt einer dem Investor obliegenden
Planung. Wichtige Vorgaben (bspw. Begegnungsfalle, Dimensionierung) flossen bereits in die
Vorplanung zum Kreisverkehr durch das IB Schénenberg ein. In vorliegender
Verkehrsuntersuchung konnen daher keine weiteren Empfehlungen zur Zufahrtssituation,
Stellplatzgestaltung etc. abgegeben werden. Wahrend der Bearbeitung erfolgte eine Abstimmung
zwischen den Planenden und involvierten Biros, sodass mit zum Zeitpunkt der Erstellung der
vorliegenden Untersuchung Einverstandnis mit dem Planungsstand des SO-Gebietes bestand.
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9 Gesamtfazit

Die Gemeinde Hohenbrunn beabsichtigt einen Bebauungsplan fiir ein Gebiet westlich der
Putzbrunner StraBe (B 471) aufzustellen. Ziel ist die Schaffung der planungsrechtlichen
Voraussetzungen fur die Errichtung neuen Wohnraumes sowie einer Nahversorgung in
Hohenbrunn. In einer Verkehrsuntersuchung sollten die durch diese geplanten Nutzungen
ausgeltsten verkehrlichen Wirkungen auf das umliegende StralRennetz abgeschéatzt und
Empfehlungen zur leistungsfahigen ErschlieBung erarbeitet werden.

Die Verkehrsuntersuchung wurde in Arbeitsteilung mit dem Biro GEO.VER.S.UM erstellt. Die
vorliegende Untersuchung erganzt die Untersuchung um die verkehrlichen Belange der
geplanten Wohnnutzung und fihrt wichtige Erkenntnisse zusammen. Annahmen zur
Verkehrsprognose und Neuverkehrsermittlung wurden vom Biiro GEO.VER.S.UM (abgestimmt)
Ubernommen.

Neben zur Verfugung stehenden aktuellen Verkehrsdaten (Gemeinde und GEO.VER.S.UM)
wurden eine Verkehrserhebung am Knotenpunkt B 471 / Wagenberger Stral3e / Grasbrunner
Weg (Knotenpunkt 2) durchgefiihrt. Eine Erhebung am Knotenpunkt B 471 / Am Sportplatz /
HubertusstralRe (Knotenpunkt 1) wurde durch das Biro GEO.VER.S.UM durchgefihrt.

Die Ermittlung der durch die 85 bis 92 Wohneinheiten im Teil WA erzeugten Verkehre zeigte,
dass nur eine geringfligige Mehrung der erwarteten Verkehrsmenge auftritt. Den gréf3eren Anteil
machen die Neuverkehre ausgeldst durch die geplanten Nutzungen im Teil SO aus.

Unter einer prognostizierten Verkehrsbelastung fir das Jahr 2035 wurden
Leistungsfahigkeitsberechnungen fir die zwei Knotenpunkte durchgefihrt. Die Leistungsféhigkeit
konnte ohne ErtlichtigungsmaflRnahmen nachgewiesen werden.

Der bislang unbebaute Geltungsbereich am Ortseingang liegt an der Putzbrunner StralRe (B 471).
Heute treten Probleme im Ortseingangsbereich beziglich des Geschwindigkeitsniveaus und der
Querbarkeit fur FuBganger und Radfahrer auf. Die Wirkungen eines Kreisverkehrsplatzes am
Knotenpunkt B 471 / Am Sportplatz / HubertusstraRe (Knotenpunkt 1) war daher zu prifen. Nach
Abwéagung der Belange und unter Formulierung von Randbedingungen und Aufzeigen von
Moglichkeiten zur Umgestaltung des betreffenden StralRenabschnittes der Putzbrunner Strafl3e
entlang des Geltungsbereiches wurden aus verkehrlicher Sicht wichtige Ansatzpunkte fir die
Voraussetzungen im motorisierten und nichtmotorisierten Verkehr benannt.

Es wird die Beibehaltung des Knotenpunktes B 471 / Wagenberger Stra3e / Grasbrunner Weg
(Knotenpunkt 2) und der Umbau des Knotenpunktes B 471 / Am Sportplatz / Hubertusstral3e
(Knotenpunkt 1) in einen Kreisverkehrsplatz empfohlen. Durch die Vereinheitlichung und
Ergénzung von Anlagen fur den FuBganger- und Radverkehr im Langs- und Querverkehr kann
eine hochwertige ErschlieRung stattfinden.

Insgesamt wird die verkehrliche Situation, ausgeldst durch die Nutzungen im Bebauungsplan
unter den genannten Randbedingungen als bewaltigbar eingeschatzt.
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10 Anlagen

Anlage 1: Strombelastungsplan Knotenpunkt B 471/ Grasbrunner Weg / Wagenberger StralRe, Analyse,
Morgenspitzenstunde
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Anlage 2: Strombelastungsplan Knotenpunkt B 471/ Grasbrunner Weg / Wagenberger Stral3e, Analyse,
Abendspitzenstunde
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Anlage 3: Strombelastungsplan Knotenpunkt B 471 / Grasbrunner Weg / Wagenberger Stral3e,
Prognosenulifall, Morgenspitzenstunde
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Anlage 4: Strombelastungsplan Knotenpunkt B 471 / Grasbrunner Weg / Wagenberger Stral3e,

Prognosenullifall, Abendspitzenstunde
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Anlage 5: Strombelastungsplan Knotenpunkt B 471 / Grasbrunner Weg / Wagenberger Stralie,

Prognosefall mit Bebauung, Morgenspitzenstunde

Strombelastungsplan PPF_MS
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Anlage 6: Strombelastungsplan Knotenpunkt B 471 / Grasbrunner Weg / Wagenberger Stral3e,
Prognosefall mit Bebauung, Abendspitzenstunde

Strombelastungsplan PPF_AS
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Anlage 7: Leistungsfahigkeitsberechnung Knotenpunkt B 471 / Grasbrunner Weg / Wagenberger

StralRe, Analyse, Morgenspitzenstunde

Bewertung Knotenpunkt ohne LSA_AF_MS
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LISA+

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
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9
4
4 B v Vorfahrt gewahren! 5
6
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [g/’h] [Pk\?viEE/h] [Pk\fr'—,EE/h] [Fcz;zh] [x_.] [F;/h] [\;9;] {\::]5] ::’] Qsv
1-2 1 2,0 2,0 850,0 850,0 | 0,002| 8480 [ 10| 60[42| A
1 A 1-3 2 299,0 307,5 1.8000 |1.751,0{0171[1.4520] - | - [25] A
1-4 3 1,0 1,0 1.587,0 | 1.587,0{ 0,001| 1.5860| 10| 60 [ 23] A
4-1 4 1,0 1,0 456,0 456,0 | 0,002 4550 | 1,0/ 60[79]| A
4 B 4-2 5 0,0 0,0 430,5 391,5 1 0,000| 3915 [ 00[ 00]92| A
4-3 6 50 50 832,0 8320 | 0,006| 8270 | 1.0[ 60[44| A
3-4 7 2,0 2,0 906,0 906,0 | 0,002] 9040 [ 10| 60[40| A
3 € 3-1 8 348,0 364,0 1.800,0 1.721,0( 0,202 | 1.373,0| - - [26] A
352 9 8,0 9,0 1.587,0 1.410,5| 0,006 | 1.402,5| 1,0 60| 26| A
23 10 18,0 18,0 453,0 453,0 | 0,040| 4350 | 10| 60| 83| A
2 D 2-4 11 0,0 0,0 432,5 393,0 [ 0,000| 3930 [ 00| 00[92] A
2-1 12 1,0 1,0 777,5 7775 [ 0,001 7765 | 1,0| 60|46 A
Mischstrome
1 A - 14243 302,0 310,5 1.800,0 1.751,0{ 0,173] 1.449,0( 10| 60|25 A
4 B = 4+5+6 6,0 6,0 750,0 750,0 [ 0,008| 7440 [ 1,0| 60|48 A
3 C - 7+8+9 358,0 375,0 1.800,0 | 1.719,0] 0,208] 1.361,0| 1,0| 60[26] A
2 D - 10+11+12 19,0 19,0 463,5 4635 | 0,041] 4445 | 10| 60[81] A
Gesamt QSV| A
Ok, : Fahrzeuge
Opg : Belastung
Cpg:Cf, : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
N95,Ngg : Stauldnge
tyy : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Putzbrunner StraBe/Wagenberger Strake/Grasbrunner Weg
Auftragsnr. Variante AF Datum | 14.06.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Verkehrskonzept Bebauungsplan Putzbrunner Straf3e in Hohenbrunn
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SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

Anlage 8: Leistungsfahigkeitsberechnung Knotenpunkt B 471 / Grasbrunner Weg / Wagenberger
StralRe, Analyse, Abendspitzenstunde

Bewertung Knotenpunkt ohne LSA_AF_AS

SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

LISA+

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung . AF_AS
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
1
1 A @ VorfahrtsstraBe 2
3
10
2 D v Vorfahrt gewahren! 11
12
7
3 € <<> VorfahrtsstraBe 8
9
4
4 B v Vorfahrt gewahren! 5
6
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [g/’h] [Pk\?viEE/h] [Pk\fr'—,EE/h] [Fcz;zh] [x_.] [F;/h] [\;9;] {\::]5] ::’] Qsv
1-2 1 0,0 0,0 831,5 756,0 | 0,000| 7560 [ 00| 00[48]| A
1 A 1-3 2 335,0 344,5 1.8000 |1.751,0{ 0,191 1.4160] - | - [25] A
1-4 3 4,0 4,0 1.587,0 | 1.587,0{ 0,003| 1.583,0| 10| 60[23] A
4-1 4 1,0 1,0 429,5 429,5 1 0,002| 4285 | 1,0 60|84 A
4 B 4-2 5 0,0 0,0 398,0 3620 | 0,000| 3620 [ 00| 00[99]| A
4-3 6 4,0 4,0 795,0 7950 | 0,005| 7910 [ 1.0[ 60[46] A
3-4 7 3.0 3,0 867,0 867,0 | 0,003| 8640 [ 10| 60[42]| A
3 € 3-1 8 347,0 360,0 1.800,0 1.736,0( 0,200| 1.389,0| - - [26] A
352 9 29,0 29,0 1.587,0 1.587,0| 0,018 1.558,0| 1,0 60| 23| A
23 10 17,0 17,0 426,5 426,5 | 0,040 4095 | 10| 60|88| A
2 D 2-4 11 0,0 0,0 405,0 3680 [ 0,000| 3680 [ 00| 00|98 A
2-1 12 0,0 0,0 768,5 698,5 [ 0,000| 6985 [ 00| 00|52 A
Mischstrome
1 A - 14243 - - - - - - 10| 60| - A
4 B = 4+5+6 50 50 714,5 714,5 [ 0,007| 7095 [ 1,0 60|51 A
3 C - 7+8+9 379,0 392,0 1.800,0 | 1.741,0] 0,218] 1.362,0| 1,0| 60 [ 26| A
2 D - 10+11+12 17,0 17,0 425,0 4250 | 0,040| 4080 | 1,0| 60[88] A
Gesamt QSV| A
Ok, : Fahrzeuge
Opg : Belastung
Cpg:Cf, : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
N95,Ngg : Stauldnge
tyy : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Putzbrunner StraBe/Wagenberger Strake/Grasbrunner Weg
Auftragsnr. Variante AF Datum | 14.06.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Verkehrskonzept Bebauungsplan Putzbrunner Straf3e in Hohenbrunn
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SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

Anlage 9: Leistungsfahigkeitsberechnung Knotenpunkt B 471 / Grasbrunner Weg / Wagenberger
StralRe, Prognosenullfall, Morgenspitzenstunde

Bewertung Knotenpunkt ohne LSA_PNF_MS

SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

LISA+

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : PNF_MS
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
1
1 A @ VorfahrtsstraBe 2
3
10
2 D v Vorfahrt gewahren! 11
12
7
3 € <<> VorfahrtsstraBe 8
9
4
4 B v Vorfahrt gewahren! 5
6
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [g/’h] [Pk\?viEE/h] [Pk\fr'—,EE/h] [Fcz;zh] [x_.] [F;/h] [\;9;] {\::]5] Ig Qsv
1-2 1 2,0 2,0 809,0 809,0 | 0,002| 8070 [ 1.0 60] 45| A
1 A 1-3 2 335,0 346,0 1.8000 |1.7425]0,192]1.4075| - | - [ 26] A
1-4 3 1,0 1,0 1.587,0 | 1.587,0{ 0,001] 1.5860| 10| 60| 23| A
4-1 4 1,0 1,0 409,0 409,0 | 0,002 4080 | 1,0 60| 88| A
4 B 4-2 5 0,0 0,0 384,5 349,5 |1 0,000| 3495 [ 00| 00[103| B
4-3 6 6,0 6,0 796,5 796,5 |1 0,008] 7905 [ 1.0[ 60] 46| A
3-4 7 2,0 2,0 870,0 870,0 | 0,002| 8680 [ 1.0 60] 41| A
3 € 3-1 8 391,0 411,5 1.800,0 1.711,0{ 0,229] 1.320,0| - - 27 A
352 9 9,0 10,5 1.587,0 1.360,0| 0,007 | 1.351,0| 1,0| 60| 27| A
23 10 20,0 20,0 405,0 4050 [ 0,049] 3850 | 10| 60| 94| A
2 D 2-4 11 0,0 0,0 387,0 352,0 {0,000] 3520 [ 00| 00| 102| B
2-1 12 1,0 1,0 737,0 737,0 [ 0,001 7360 [ 1,0 60| 49| A
Mischstrome
1 A - 14243 338,0 349,0 1.800,0 1.742,5( 0,194| 1.4045| 1,0 60| 26| A
4 B = 4+5+6 7,0 7,0 700,0 700,0 [ 0,010] 6930 [ 1,0 60| 52| A
3 C - 7+8+9 402,0 424,0 1.800,0 | 1.706,0| 0,236] 1.3040| 1,0| 60| 28| A
2 D - 10+11+12 21,0 21,0 420,0 420,0 | 0,050] 3990 | 1,0| 60| 90| A
Gesamt QSV| B
Ok, : Fahrzeuge
Opg : Belastung
Cpg:Cf, : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
N95,Ngg : Stauldnge
tyy : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Putzbrunner StraBe/Wagenberger Strake/Grasbrunner Weg
Auftragsnr. Variante AF Datum | 14.06.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Verkehrskonzept Bebauungsplan Putzbrunner Straf3e in Hohenbrunn

Seite 50



SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

Anlage 10: Leistungsfahigkeitsberechnung Knotenpunkt B 471 / Grasbrunner Weg / Wagenberger
StralRe, Prognosenullfall, Abendspitzenstunde

Bewertung Knotenpunkt ohne LSA_PNF_AS

SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

LISA+

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : PNF_AS
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
1
1 A @ VorfahrtsstraBe 2
3
10
2 D v Vorfahrt gewahren! 11
12
7
3 € <<> VorfahrtsstraBe 8
9
4
4 B v Vorfahrt gewahren! 5
6
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [g/’h] [Pk\?viEE/h] [Pk\fr'—,EE/h] [Fcz;zh] [x_.] [F;/h] [\;9;] {\::]5] Ig Qsv
1-2 1 1,0 1,0 788,5 7885 | 0,001 7875 [ 1.0[ 60] 46| A
1 A 1-3 2 376,0 388,0 1.8000 |1.7440[0216]/13680| - | - [ 26] A
1-4 3 4,0 4,0 1.587,0 | 1.587,0{ 0,003| 1.5830| 10| 60| 23| A
4-1 4 1,0 1,0 379,5 379,5 [ 0,003| 3785 | 10| 60| 95| A
4 B 4-2 5 1,0 1,0 351,0 351,0 | 0,003] 3500 [ 1.0[ 60[103| B
4-3 6 50 50 756,0 756,0 1 0,007] 7510 [ 1.0[ 60] 48| A
3-4 7 3.0 3,0 827,5 827,5 1 0,004| 8245 [ 1.0[60] 44| A
3 € 3-1 8 390,0 406,5 1.800,0 1.727,5( 0,226 | 1.337,5| - - 27 A
352 9 32,0 32,0 1.587,0 1.587,0| 0,020| 1.5550| 1,0| 60| 23| A
23 10 19,0 19,0 376,0 376,0 [ 0,051] 3570 | 1,0 60| 10,1| B
2 D 2-4 11 1,0 1,0 358,0 3580 [ 0,003] 3570 [ 1,0| 60| 101| B
2-1 12 0,0 0,0 727,5 661,5 [ 0,000| 6615 [ 00| 00| 54| A
Mischstrome
1 A - 14243 381,0 393,0 1.800,0 1.746,0( 0,218| 1.3650( 1,0 60| 26| A
4 B = 4+5+6 7,0 7,0 538,5 538,5 [ 0,013] 5315 [ 1,0 60| 68| A
3 C - 7+8+9 425,0 441,5 1.800,0 | 1.732,5] 0,245] 1.307,5| 1,0 60| 28| A
2 D - 10+11+12 20,0 20,0 370,5 370,5 | 0,054 3505 [ 1,0 60[103| B
Gesamt QSV| B
Ok, : Fahrzeuge
Opg : Belastung
Cpg:Cf, : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
N95,Ngg : Stauldnge
tyy : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Putzbrunner StraBe/Wagenberger Strake/Grasbrunner Weg
Auftragsnr. Variante AF Datum | 14.06.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Verkehrskonzept Bebauungsplan Putzbrunner Straf3e in Hohenbrunn

Seite 51



SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

Anlage 11: Leistungsfahigkeitsberechnung Knotenpunkt B 471 / Grasbrunner Weg / Wagenberger
StralRe, Prognosefall mit Bebauung, Morgenspitzenstunde

Bewertung Knotenpunkt ohne LSA_PPF_MS

SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

LISA+

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : PPF_MS
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
1
1 A @ VorfahrtsstraBe 2
3
10
2 D v Vorfahrt gewahren! 11
12
7
3 € <<> VorfahrtsstraBe 8
9
4
4 B v Vorfahrt gewahren! 5
6
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [g/’h] [Pk\?viEE/h] [Pk\fr'—,EE/h] [Fcz;zh] [x_.] [F;/h] [\;9;] {\::]5] Ig Qsv
1-2 1 7,0 5 780,5 729,0 10,010| 7220 [ 1,0[ 60[ 50| A
1 A 1-3 2 347,0 358,5 1.8000 |1.7425]0,199][13955| - | - [ 26] A
1-4 3 1,0 1,0 1.573,0 |[1.5730]0001]1.5720| 10|/ 60f 23| A
4-1 4 1,0 1,0 370,0 370,0 | 0,003| 3690 | 10| 60| 98| A
4 B 4-2 5 1,0 1,0 359,5 359,5 | 0,003 3585 [ 1.,0| 60]100| B
4-3 6 6,0 6,0 784,5 784,5 10,008| 7785 [ 1.0[ 60] 46| A
3-4 7 2,0 2,0 850,5 850,5 | 0,002| 8485 [ 1.0 60] 42| A
3 € 3-1 8 409,0 430,0 1.800,0 1.712,5( 0,239] 1.303,5| - - | 28] A
352 9 14,0 16,0 1.573,0 1.376,0| 0,010| 1.362,0| 1,0| 60| 26 | A
23 10 30,0 30,5 379,0 372,5 [ 0,080 3425 | 1,0| 60| 105| B
2 D 2-4 11 1,0 1,0 363,0 3630 [ 0,003 3620 [ 1,0 60| 99| A
2-1 12 11,0 11,5 715,5 684,5 [ 0016| 6735 [ 1,0 60| 53| A
Mischstrome
1 A - 14243 355,0 367,0 1.800,0 1.741,0( 0,204| 1.386,0( 1,0 60| 26| A
4 B = 4+5+6 8,0 8,0 571,5 571,5 [ 0,014] 5635 [ 1,0 60| 64| A
3 C - 7+8+9 425,0 448,0 1.800,0 | 1.7080] 0,249] 1.283,0| 1,0| 60| 28| A
2 D - 10+11+12 42,0 43,0 434,5 4245 1 0,099] 3825 | 10|/ 60[ 94| A
Gesamt QSV| B
Ok, : Fahrzeuge
Opg : Belastung
Cpg:Cf, : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
N95,Ngg : Stauldnge
tyy : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Putzbrunner StraBe/Wagenberger Strake/Grasbrunner Weg
Auftragsnr. Variante AF Datum | 14.06.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Verkehrskonzept Bebauungsplan Putzbrunner Straf3e in Hohenbrunn
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SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

Anlage 12: Leistungsfahigkeitsberechnung Knotenpunkt B 471 / Grasbrunner Weg / Wagenberger
StralRe, Prognosefall mit Bebauung, Abendspitzenstunde

Bewertung Knotenpunkt ohne LSA_PPF_AS

SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

LISA+

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : PPF_AS
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
1
1 A @ VorfahrtsstraBe 2
3
10
2 D v Vorfahrt gewahren! 11
12
7
3 € <<> VorfahrtsstraBe 8
9
4
4 B v Vorfahrt gewahren! 5
6
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [g/’h] [Pk\?viEE/h] [Pk\fr'—,EE/h] [Fcz;zh] [x_.] [F;/h] [\;9;] :\:::] I:; Qsv
1-2 1 10,0 10,5 744,0 7085 | 0,014] 6985 [ 1.0 60| 52| A
1 A 1-3 2 413,0 425,5 1.800,0 | 1.747,5]| 0,236] 1.3345| - - 127] A
1-4 3 4,0 4,0 1.573,0 | 1.573,0]{0003]1.5690| 10| 60| 23| A
4-1 4 1,0 1,0 326,5 326,5 | 0,003| 3255 | 10| 60| 111] B
4 B 4-2 5 1,0 1,0 304,5 304,5 | 0,003] 3035 [ 10| 60| 11,9] B
4-3 6 50 50 722,5 722,5 10,007] 7175 [ 1.0 60| 50| A
3-4 7 3.0 3,0 786,0 786,0 | 0,004| 7830 [ 1.0 60| 46| A
3 € 3-1 8 423,0 440,0 1.800,0 1.731,0( 0,244 | 1.3080| - - 28| A
352 9 42,0 42,5 1.573,0 1.554,5] 0,027 1.512,5| 1,0 60| 24| A
23 10 24,0 24,5 329,5 322,5 [ 0,074] 2985 | 1,0| 60]121| B
2 D 2-4 11 1,0 1,0 312,5 312,5 [ 0,003| 3115 [ 1,0| 60| 11,6] B
2-1 12 50 55 692,0 629,0 [ 0,008| 6240 [ 1,0 60| 58| A
Mischstrome
1 A - 14243 427,0 440,0 1.800,0 1.747,5( 0,244] 1.320,5( 1,0 60| 27| A
4 B = 4+5+6 7,0 7,0 538,5 5385 [ 0,013] 5315 [ 10| 60| 68| A
3 C - 7+8+9 468,0 485,5 1.800,0 | 1.736,0] 0,270| 1.268,0| 20| 120 28| A
2 D - 10+11+12 30,0 31,0 364,5 3530 | 0,085) 3230 [ 10| 60| 11,1 B
Gesamt QSV| B
Ok, : Fahrzeuge
Opg : Belastung
Cpg:Cf, : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
N95,Ngg : Stauldnge
tyy : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Putzbrunner StraBe/Wagenberger Strake/Grasbrunner Weg
Auftragsnr. Variante AF Datum | 14.06.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Verkehrskonzept Bebauungsplan Putzbrunner Straf3e in Hohenbrunn
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SCHLOTHAUER & WAUER

g gesellschaft fiir StraBenverkehr

Anlage 13: Strombelastungsplan Knotenpunkt B 471 / Am Sportplatz / Hubertusstral3e, Prognosefall mit
Bebauung, Nachmittags-/Abendspitzenstunde

Strombelastungsplan NMS_2035 SCHLOTHAUER & WAUER &
~ LISA+
NMS_2035
von\nach| 1 23| 4 B 471 Nord
1 19|49 | 48 (Artid)
2 |10 43 345 Es1s
3 |38 43 39 2432
4 |99 367| 50
20
100
300
99

: g% e
2 ‘ 10

s——

= - .,
= B9 == ~ a9
o 19 g™ __\m43a S
— Tl ~
Hubertusstrae ‘—-.=§§=! 5 3
(Arm 1) -y 0N .,
49 R
43 &
Zufahrt Markt, Am Sportplatz
(Arm 3)
2429 2398
B 471 Sud
(Arm 2)
Projekt
Knotenpunkt | Putzbrunner Strale / Hubertusweg
Auftragsnr. Variante Bestand Datum | 20.06.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Verkehrskonzept Bebauungsplan Putzbrunner Straf3e in Hohenbrunn Seite 54



SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

Anlage 14: Leistungsfahigkeitsberechnung Knotenpunkt B 471 / Grasbrunner Weg / Wagenberger
StralRe, Prognosefall mit Bebauung, Nachmittags-/Abendspitzenstunde, Variante Vorfahrtsknoten (1)

Bewertung Knotenpunkt ohne LSA Vorfahrtsknoten (1)

SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

LISA+

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : NMS_2035
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
10
1 D v Vorfahrt gewahren! 11
12
1 2 "
2 A @ VorfahrtsstraBe i Kiz 1
48
4
3 B v Vorfahrt gewahren! 5
6
7
4 C <<>> VorfahrtsstraBe 8 NN
9 ¥ ¥
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [g/’h] [Pk\?viEE/h] [ka?:EE/h] [FCZ;zh] [x_.] [F;/h] [\;9;] F:] Qsv
2-1 1 10,0 10,0 743,0 7430 1 0013] 7330 [ 1.0 49| A
2 A 2—-4 2 345,0 B51.5 1.800,0 |1.766,5]0,195] 1.421,5| - | 25| A
23 3 43,0 43,5 1.600,0 | 1.581,0]{ 0,027] 1.5380| 1,0| 23| A
3-2 4 43,0 44,0 247,5 242,0 [ 0,178]| 1990 [ 1,0[181] B
3 B 3-1 5 38,0 39,0 289,0 281,5 [0,135] 2435 | 1,0 148] B
3-4 6 39,0 40,0 766,5 747,0 [0,052| 7080 | 1.0[ 51| A
4-3 7 50,0 51,0 826,5 810,5 | 0,062| 7605 [ 10| 47| A
4 € 4-2 8 367,0 373,5 1.800,0 1.768,0| 0,208 | 1.401,0 26| A
4-1 9 99.0 100,5 1.573,0 1.550,0| 0,064 | 1.451,0| 1,0 25| A
1-4 10 48,0 49,0 246,5 2415 [ 0,199] 1935 [ 1,0[186]| B
1 D 1=3 11 49,0 50,0 300,5 294,5 [ 0,166| 2455 | 1,0 147| B
1-2 12 19,0 19,5 721,5 703,0 [ 0,027| 6840 [ 10| 53| A
Mischstrome
2 A - 14243 - - - - - - 10| - A
3 B = 4+5+6 120,0 123,0 337,0 3290 [ 0,365| 2090 [ 20| 172| B
4 C = 7+8+9 - = e = = - 10| - A
1 D - 10+11+12 | 116,0 118,5 302,5 296,0 1 0392 1800 [ 20[199]| B
Gesamt QSV| B
Ok, : Fahrzeuge
Opg : Belastung
Cpg:Cf, : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
N95,Ngg : Stauldnge
tyy : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Putzbrunner Strale / Hubertusweg
Auftragsnr. Variante Bestand Datum | 19.06.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Verkehrskonzept Bebauungsplan Putzbrunner Straf3e in Hohenbrunn
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SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

Anlage 15: Leistungsfahigkeitsberechnung Knotenpunkt B 471 / Grasbrunner Weg / Wagenberger
Stral3e, Prognosefall mit Bebauung, Nachmittags-/Abendspitzenstunde, Variante Kreisverkehr (2)

Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA_KVP (2)

SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

LISA+

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreisverkehr)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : NMS_2035
Arm Zufahrt Strom | Spuren | Durchmesser
1 HubertusstralBe Z1 1 ’
2 B 471 Siid y#) 1 i
30
3 Zufahrt Markt, Am Sportplatz Z3 1
4 B 471 Nord 74 1 £
qPEZ QPEK Cre Crz Rz | Nos [ Nos [ twz
Arm | Zufahrt| oy £/n) | (Pkw-E/n] | [Pkw-E/h] | (Fzzh] | tFaml | 1R | i1 | 1) | @Y
1 Z1 118,5 468,5 830,0 8120 [ 6960| 10| 60| 52| A
2 Z2 405,0 150,0 1.102,0 | 1.082,5| 684,5| 20| 120 53| A
3 Z3 123,0 410,5 878,0 8565 [ 7365[ 10| 60[ 49| A
4 Z4 525,0 93,0 1.153,0 | 1.133,5| 6175| 30| 180( 58 | A
Gesamt QSV| A
Gpg 7 : Verkehrsstérke Zufahrt
Qpek - Verkehrsstirke im Kreis
Cpe,Cr, : Kapazitat
R, . Kapazitétsreserve
Ngs,Ngg : Stauldnge
ty 2 . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Putzbrunner Strale / Hubertusweg
Auftragsnr. Variante KVP1 Datum | 19.06.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Verkehrskonzept Bebauungsplan Putzbrunner Straf3e in Hohenbrunn
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SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

Anlage 16: Leistungsfahigkeitsberechnung Knotenpunkt B 471 / Grasbrunner Weg / Wagenberger
Stral3e, Prognosefall mit Bebauung, Nachmittags-/Abendspitzenstunde, Variante Kreisverkehr (3)

LISA+

Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA KVP (3)

SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreisverkehr)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : NMS_2035
Arm Zufahrt Strom | Spuren | Durchmesser
1 HubertusstraBe Z1 1 ’
2 B 471 Siid 72 1 - i
3 Zufahrt Markt, Am Sportplatz Z3 1
4 B 471 Nord Z4 1 £
qPEZ qPEK Cee Crz Rz [ Nos [ Nos | twz
Arm | Zufahrt | ow-g/h) | (Pkw-E/h] | (Pkw-E/h] | Fz/h) | tFazn) | 1Rz | i | 1s) | @V
1 Z1 118,5 468,5 830,0 8120 [ 6960| 10| 60| 52| A
2 Z2 405,0 150,0 1.102,0 1.082,5| 6845| 20| 120[ 53| A
3 Z3 123,0 410,5 878,0 8565 [ 7365| 1,0 60| 49| A
4 Z4 525,0 93,0 1.153,0 1.133,5| 617,5| 30| 180[ 58 | A
Gesamt QSV| A
Qpgz - Verkehrsstirke Zufahrt
Qpek - Verkehrsstdrke im Kreis
Cpe.Cg, : Kapazitat
R, : Kapazitatsreserve
Ngs.Ngg : Staulénge
tyz . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Putzbrunner Strale / Hubertusweg
Auftragsnr. Variante KVP2 Datum | 19.06.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Verkehrskonzept Bebauungsplan Putzbrunner Straf3e in Hohenbrunn
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