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1  Einleitung
1.1 Aufgabenstellung

Die Stadt Ansbach plant aufgrund der groBen Nachfrage nach Wohnraum die Entwick-
lung eines Baugebietes ,Weinberg West” im Norden der Stadt. Die aktuellen Planun-
gen sehen die Errichtung von 28 Reihenhausern, einem Doppelhaus, einer Senioren-
einrichtung mit rd. 80 Wohnungen / Platzen sowie eine Wohnanlage mit gefordertem
Wohnraum mit einer GréBe von rd. 1.300 m? BGF vor.

Ll ™ :

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

Das Areal befindet sich im Stadtteil Weinberg zwischen der Staatsstralle 2255 und der
StraBe ,Strither Berg”, Giber welche auch die verkehrliche ErschlieBung vorgesehen ist.

Bereits im Jahr 2016 / 2017 wurde von der Stadt Ansbach ein Verkehrsgutachten zur
Anbindung des geplanten Baugebietes an das bestehende StraBennetz in Auftrag ge-
geben. Im Ergebnis zeigte sich eine leistungsfahige Verkehrsanbindung mit der Emp-
fehlung die Signalprogramme an der Lichtsignalanlage StaatsstraBe 2255 / Ret-
tistraBe / Riglander StraBe / Berliner StralBe zu optimieren bzw. an dieser Stelle einen
Kreisverkehr zu errichten.

Im Zuge der anschlieBenden Birgerbeteiligung im Bebauungsplanverfahren wurden
zahlreiche Einwendungen aus der Blrgerschaft hervorgebracht, welche insbesondere
auch die derzeitige und zukinftige Verkehrssituation betreffen. Daher sollen weiter-
fihrende Untersuchungen vorgenommen werden.

Neben der Entwicklung des Baugebietes ,Weinberg West” im Norden der Stadt Ans-
bach, sollen die verkehrlichen Auswirkungen veranderter Verkehrsfihrungsformen fir
den Ansbacher Nordwesten untersucht werden. Der erweiterte Untersuchungsraum,
dargestellt in Abbildung 1-2, umschlieBt das Gebiet zwischen der B13 und B14 bis zum
Klinikum im Norden.




Vervetaliung s el Ersutres e Hersusgebe

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

Fir die Uberpriifung der baulichen Machbarkeit der zu untersuchenden Kreisverkehre
in Form von Entwurfsskizzen am Knoten StaatsstraBe 2255 / Rettistrale / Riglander
StraBe / Berliner StraBe wurde das Ingenieurbiiro

F BPR Dipl.-Ing. Bernd F. Kiinne & Partner Beratende Ingenieure mbB, Hannover

im Unterauftrag eingebunden.

1.2 Begleitende Biirgerbeteiligung

Die Planungsaufgaben fur den Bereich ,Weinberg-West" wurde durch eine umfangrei-
che Birgerbeteiligung und -information begleitet. Die Aufnahme und Berlcksichti-
gung von Anmerkungen und Vorschlagen aus der Bevolkerung sind wichtige Bestand-
teile, um ein Verstandnis und eine Akzeptanz bei der spateren Umsetzung der Planun-
gen zu schaffen. Hierzu wurden zwei Abendveranstaltungen mit folgenden Intentionen
durchgefihrt:

F Vorstellung der Ergebnisse der Verkehrszahlungen
F Aufnahme von Vorschldagen und Anregungen der Blrger
F Information der Birger Giber die Ergebnisse der Untersuchung

Im Vorfeld der Biirgerveranstaltungen wurde eine Prasentation des Bearbeitungsstan-
des bzw. der Ergebnisse im Bauausschuss der Stadt Ansbach vorgestellt. Hier wurden
u. a. auch die zu untersuchenden Planfalle definiert und festgelegt.
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2 Kfz-Verkehr im Ist-Zustand 2019

Fir die Bestandsaufnahme wurde in einer Vor-Ort-Besichtigung das StraBenverkehrs-
netz in Ansbach abgefahren und hinsichtlich der wesentlichen Parameter fiir die Ver-
kehrsuntersuchung erfasst. Begleitend erfolgte eine video- und fotografische Doku-
mentation der &rtlichen Verkehrsverhdltnisse und der relevanten StraBenrdaume. Wei-
terhin wurden Verkehrszahlungen an 15 ausgewdhlten Knoten und Querschnitten
durchgefihrt. Die Ergebnisse der Verkehrszahlungen sowie aktuelle Daten von Raum-
und Siedlungsstruktur und aktuellen Verkehrsangeboten bilden die Datengrundlage
des Verkehrsmodells der Stadt Ansbach, welches von der WVI GmbH aufgebaut wurde.

2.1 Verkehrserhebungen

Zur Ermittlung der aktuellen Verkehrsbelastungen im Untersuchungsbereich wurden
als Datenbasis Verkehrszahlungen an Knotenpunkten und Querschnitten vom Diens-
tag, 09.07.2019 bis Donnerstag, 11.07.2019 durchgefiihrt. Die Zdhlungen erfolgten ana-
log zu den Empfehlungen fiir Verkehrserhebung (EVE) der FGSV [FGSV 2012] an Nor-
malwerktagen Dienstag, Mittwoch oder Donnerstag auB3erhalb der Ferienzeiten.

Fir die Knotenstrom- und Querschnittszahlungen wurden Videozahlanlagen vom Typ
.Miovision Scout” eingesetzt. Neben dem Kfz-Verkehr wurde auch der Radverkehr auf
der Fahrbahn sowie an zwei ausgewahlten Knoten die querenden Radfahrer und Ful3-
ganger erfasst. Die Zahlungen erfolgten anonym ohne Eingriffe in den Verkehrsablauf.

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

Fahrrad,

Krad,

Pkw/Kombi/Kleinbus,

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

Lkw Uber 3,5 t zul. Gesamtgewicht/Sonderfahrzeuge,

N N N N N ™

Sattelzug und
F Bus (Uber 9 Platze)

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

Insgesamt stellt sich das Programm der Zahlungen wie folgt dar:
F 9 Knotenstromzahlungen, davon

F 2 Zahlungen Uber 2x 24 Stunden,

F 2 Zahlungen Uber 24 Stunden und
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F 5 Zahlungen Gber 2 x 4 Stunden (6 — 10 Uhr und 15 — 19 Uhr) und Hochrechnung
auf den Tagesverkehr DTVus.

F 6 Querschnittszahlungen an einem Normalwerktag Gber 24 Stunden

Auf der Basis der 24 Stunden-Erhebungen an den vier Knotenpunkten und sechs Quer-
schnitten wurden spezifische Tagesganglinien zur Hochrechnung ermittelt. Diese wur-
den nach Streckentyp klassifiziert und aus ihnen fahrzeugartspezifische Faktoren zur
Hochrechnung der 2 x 4 Stunden-Zahlungen abgeleitet.

In der folgenden Abbildung 2-1 ist die Lage der Zahlstellen dargestellt.

Legende:

. Knoten 2x 24 Stunden

. Knoten 24 Stunden
Knoten 2x 4 Stunden

I Querschnitt 24 Stunden

o = =
Vervielfaltigung nur mit Erlaubnis des Herausgebers ™ s

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

Die Ergebnisse der Verkehrszdhlungen werden anhand von Knotenstromen fir die je-
weiligen maBgebenden verkehrlichen Spitzenstunden und im Tagesverkehr Uber 24
Stunden dargestellt.

Im Folgenden werden hierzu exemplarisch die Ergebnisse der Zahlung am Weinberg-
knoten (Knoten 0/1) und am Knoten Bayreuther Strale — Rettistrale (Knoten 2) darge-
stellt. Die detaillierten Ergebnisse aller Zahlstellen befinden sich im Anhang.

Der Weinbergknoten beinhaltet den Knoten 1 Berliner Str. / Rigléander Str. / RettistralBe
und den unmittelbar anliegenden Knoten 0 RettistraBBe / Alte Ruglander StraB3e.
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Knoten 0/1: Weinbergknoten
(Berliner Str. / Riiglander Str. / RettistraBBe / Alte Riigldaner StraBe)

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

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

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

Von den verkehrlichen Spitzenstunden am Morgen und Nachmittag ist die Nachmit-
tagsspitze aufgrund der héheren Belastungen malBgebend. Zwischen 16:15 und 17:15
Uhr ergibt sich auf der StaatsstraBe eine Querschnittsbelastung von 928 Kfz/ und darin
enthalten 26 Lkw/h (Schwerverkehre, (Anteil = 2,8 %)), auf der Ruglander StraBe liegt
die Querschnittsbelastung bei 1.267 Kfz/h und davon 32 Lkw/h (2,5 % SV-Anteil). Von
den in die RettistraBBe einfahrenden 461 Kfz/h biegen 52 in die Alte Ruglander StraB3e
ein. 36 Kfz/h fahren aus der Alten Rigléander StraBe in den Knoten 1 auf der RettistraBe
ein. Die Ein- bzw. Ausfahrer der Alten Riglander StraBe in Richtung Osten sind mit 18
bzw. 23 Kfz/h deutlich niedriger.
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Im werktaglichen Tagesverkehr ergeben sich auf den Hauptverkehrsstrémen Staats-
straBe und Ruglander Strale deutlich hdhere Belastungen als auf den Nebenverkehrs-
stromen (Berliner StraBe und RettistraBe). Der Querschnittswert auf der Riglander
StraBe von und in Richtung Stadtzentrum (Siden) betragt 14.209 Kfz/24 h (4,3 % SV-
Anteil). Auf der StaatsstraBBe liegt der Querschnittswert bei 10.600 Kfz/24 h (5,1 % SV-
Anteil). Der ein- bzw. ausfahrende Verkehr der Alten Riglander StraBe liegt bei 723
bzw. 665 Kfz/24 h. Davon fahrt und kommt der GroBteil, jeweils rund 500 Kfz, aus bzw.
in Richtung Knoten 1.

Am Knoten 1 Berliner Str. / Riglander Str. / RettistraBe wurde zuséatzlich der querende
FuB- und Radverkehr am Morgen und am Abend erhoben. Die Ergebnisse der Zahlung
folgen in den Abbildung 2-4 und Abbildung 2-5.
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Morgens von 7 bis 9 Uhr
Datum: Di., 09.07.2019

Strome im Ful3- und Radverkehr in den Furten
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Abbildung 2-4:  Knoten 1: Querender FuB- und Radverkehr am Morgen (2 Stunden)

Die am starksten belastete Querung mit insgesamt 80 FuBgangern/2 h in beiden Rich-
tungen ist auf der Riiglander Strale, die meisten Fahrradfahrer (109) Uberqueren die
Staatsstral3e.




M’ Verkehr

Infrastruktur

Abends von 16 bis 18 Uhr
Datum: Di., 09.07.2019

Strome im Ful3- und Radverkehr in den Furten
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Abbildung 2-5:  Knoten 1: Querender FuB- und Radverkehr am Abend (2 Stunden)

Am Abend findet im Gegensatz zum Morgen generell weniger FuB3- und Radverkehr an
dem Knoten 1 statt. Die hochste Belastung liegt zu dieser Zeit auf der Querung der
StaatsstraBe mit 31 FuBgangern und 46 Radfahrern in zwei Stunden in beiden Richtun-
gen.




Knoten 2: RettistraBBe — Bayreuther Stra3e

el

=) 3
2 T NG
Tagesverkehr 24 h
Datum: Di., 09.07.2019
Angaben in [Kfz/24h (SV/24h]]
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Abbildung 2-6:  Knoten 2: Belastungen der Knotenstréme im Tagesverkehr Anzahl

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

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

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

Am Knoten RettistraBe / Bayreuther StraBBe, welcher dstlich des Weinbergknotens liegt,
ergeben sich in der malBgebenden Nachmittagsspitze auf dem Hauptverkehrsstrom,
der RettistraBe (West) im Querschnitt 339 Kfz/h (0,8 % SV-Anteil) und in Richtung Osten
239 Kfz/h (0 % SV-Anteil). In den Nebenverkehrsstromen auf der Bayreuther StraBe
liegt der Querschnittswert in Richtung Norden lediglich bei 51 Kfz/h und in Richtung
Siiden (Richtung Stadtzentrum) bei 163 Kfz/h.

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

2.2 Aufbau Verkehrsmodell

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

Grundlage des Verkehrsmodells stellt ein Teilnetz aus dem Landesverkehrsmodell Bay-
ern der Landesbaudirektion dar. Dieses Teilnetz beinhaltet Daten zu Raum- und Sied-
lungsstrukturen sowie Verkehrsangeboten und der Verkehrsnachfrage. ,Mit der Fertig-
stellung des Landesverkehrsmodell Bayern (LVM-By) steht der Bayrischen StraBenbau-
verwaltung nun ein einheitliches Planungsinstrument zur Verfigung, um das Verkehrs-
geschehen auf dem bayrischen StraBennetz bauamtsibergreifend abzubilden. Wider-
spriichlichkeiten unterschiedlicher Gutachten im Grenz- und Uberlappungsbereich sol-
len damit vermieden werden” [LVM-By].

Durch Verfeinerungen des StraBennetzes und der Verkehrsnachfrage sowie der In-
tegration der Ergebnisse der Verkehrserhebungen entstand ein detailliertes Verkehrs-
modell furr die Stadt Ansbach.

2.2.1 Abbildungsqualitat des Verkehrsmodells

Fir die Kalibrierung und Validierung der modellierten Verkehrsstrome wurde ein Zahl-
stellenvergleich fiir die erhobenen Querschnitte der Verkehrszéhlung aufgebaut, um
die Abweichungen zwischen Modell- und Messwerten zu bewerten. Neben absoluten
und relativen Abweichungen werden auch die statistischen GlitemaBe GEH-Wert und
SQV-Wert dargestellt. Diese speziell fir den Vergleich von Verkehrsstarkewerten ent-
wickelten MaBe werden herangezogen, da an gréBere Werte hohere Anforderungen
an die relative Abweichung gestellt werden als bei niedrigen Werten.

Berechnung GltemaB GEH:

mit M modellierter Wert

C erhobener Wert

Infrastruktur
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Dabei qilt, je geringer der GEH-Wert, desto besser das Modellierungsergebnis. Fiir den
Vergleich von Tageswerten soll ein GEH-Wert von 20 nicht tGberschritten werden. Lie-
gen die GEH-Werte unter einem Wert von 10, kann von einer guten Abbildungsqualitat
ausgegangen werden. Diese Bedingung wird, wie in der nachfolgenden Abbildung 2-8
dargestellt, fiir alle Zahlstellen eingehalten. GemaB Abbildung 2-8 liegt der GEH-Wert
fur 81% der Zahlstellen zwischen 0 und 5. Die tbrigen 19% der Zahlstellen weisen einen
GEH-Wert zwischen 5 und 10 auf. D. h. fir alle Zahlstellen wird ein GEH-Wert unter 10
erreicht. Die Abbildungsqualitdt des Verkehrsmodells ist gut.

Zahlstellenvergleich Stadt Ansbach-GEH

40

81%
35
30
=
L 55
z
)
< 20
N
= 15
~N
e
< 10 19%
5 l
0
0-5 5-10 10-15 15-20 >20

GEH-Wert

Abbildung 2-8:  Zahlstellenvergleich GEH-Wert

Das Giitemal GEH-Wert wurde zu einem Scalable Quality Value (SQV) weiterentwickelt.
Der Skalierungsfaktor ermoglicht die Anpassung der Formel an den Wertebereich der
zu beurteilenden KenngroBe.

Berechnung GutemaB SQV:

Isqv =

mit a =|m-c|

m Modellwert
C Messwert
f Skalierungsfaktor (Tagesverkehr = 10.000)

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

40

84%

35
30
25

20

16%
\

sehr gut gut akzeptabel ausreichend

Abbildung 2-9:  Za&hlstellenvergleich SQV-Wert

2.2.2 Analysefall

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

Abbildung 2-10: Verkehrsmengen im Analysefall 2019
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(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)

Abbildung 2-11:
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Die Verkehrsmengenkarte zeigt auf der StaatsstraBe 2255 Belastungen von rd. 10.300
Kfz/24 h (5 % SV-Anteil). Auf der B13 liegt die Belastung bei rd. 15.930 Kfz/24 h (7 %
SV-Anteil).

Auf der Berliner StraB3e liegt die Belastung bei rd. 6.000 Kfz/24 h. Die RettistralBe ist im
mittleren Bereich mit rd. 3.000 Kfz/24 h belastet. Die Riglander StraBe hat im nérdli-
chen Teil rd. 700 Kfz und im stdlichen Teil rd. 1.300 Kfz/24 h.

Im Untersuchungsgebiet ergeben sich fiir die StraBen gemal ,Richtlinie fiir die Anlage
von StadtstraBen” (RASt) [FGSV 2006] folgende Kategorien:

B \onhnstraBe (<4.000 Kfz/24)

- QuartierstraBe (4.000 — 8.000 Kfz/24 h)

I Ortiiche EinfahrtsstraBe (4.000-18.000 Kfz/24 h)
B ~rbaufreie StraBe (8.000-26.000 Kfz/24 h)

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

Die RettistraBe und die Berliner StraBe sind als QuartierstraBe (Belastungen zwischen
4.000 bis 8.000 Kfz/24 h) einzustufen. Der 6stliche Teil der RettistraBe weist Gberwie-
gend nur bis zu 3.400 Kfz/24 h auf, dennoch entsprechen die restlichen Charakterisie-
rungen — geschlossene, dichte Bebauung und einer Mischnutzung durch Wohnen, Ge-
werbe und Dienstleistungen — den Anforderungen einer Quartierstrafe.

Die B 13 fillt in die Kategorie Ortliche EinfahrtsstraBe (Belastungen zwischen 4.000 bis
18.000 Kfz/24 h). Die B 13 liegt im sudlichen Bereich bei einer Belastung von rund
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20.000 Kfz/24 h. Dadurch, dass die restlichen Charakterisierungen und die Anforderun-
gen, wie z. B. HauptverkehrsstraBe, durch geschlossene bzw. halb offene Bauweise be-
stimmte Baustruktur, Mischnutzung und StraBenraumbreite einer ortliche Einfahrts-
straBe erfiillt sind, trifft die Kategorisierung zu.

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

2.3 Leistungsfahigkeitspriifung (Methodik)

Die Bewertung der Leistungsfahigkeiten am Knoten erfolgt gemaB dem ,Handbuch fir
die Bemessung von StraBBenverkehrsanlagen” (HBS) [FGSV 2015] der Forschungsgesell-
schaft fur das StraBen- und Verkehrswesen (FGSV). Bewertet wird anhand der mittleren
Wartezeiten im Kfz-Verkehr. Der Verkehrszustand gilt bis zur Qualitatsstufe des Ver-
kehrsablaufes (QSV) D als stabil. Voribergehend auftretende Riickstaus bilden sich
wieder zuriick. Ab der QSV E gilt die Leistungsfahigkeitsgrenze des Knotenpunktes als
Uberschritten, siehe Abbildung 2-13.

Infrastruktur

Symbol fiir die
Gesamtbewertung:

1&

Qualithitestiafe & Zuldssige mittlere Wartezeit im Kfz-Verkehr
ualititss! es
Verkehrsablauf (QSV) Knotenpunkte mit Knotenpunkte mit
Lichtsignalanlage Vorfahrtregelung
Stufe A g @  s20s ® =<1u0s
g <35 <20
Sureh Qualitat ® bt ® 202 leistungsféhiger
e di - = = Bereich
Stufe C et O ss0s O s30s piigs
Stufe D ool <70s O <45s
“mangelhafte”
tufe E : >70 >45
> Qualitat ® = ® = nicht leistungsfahiger
i 2 - .
Stufe F ] téng;'\:!gende ® Uberlastung @®  Uberlastung

Abbildung 2-13: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs gemaB HBS 2015

Die folgende Abbildung 2-14 dient als schematische Darstellung der Ergebnisse der
Leistungsfahigkeitspriifung. MaBgebend fur den Gesamtknoten ist die unginstigste
Qualitatsstufe eines Einzelstroms am Knoten.

Bereich l ?
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Abbildung 2-14: Schematische Darstellung der Ergebnisse
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Dabei beschreibt die mittlere Wartezeit die durchschnittliche Wartezeit der einzelnen
Verkehrsteilnehmer je Verkehrsstrom eines Knotens in der Spitzenstunde. Die Stau-
lange 95 % gibt die Lange des Riickstaus an, welcher in 95 % der Falle nicht tberschrit-
ten wird.

Am Knoten Staatsstrale 2255 — RettistraBe — Riglander Str. (Weinbergknoten) lauft
derzeit eine verkehrsabhdngige Signalsteuerung. D. h. es wird mittels Schleifendetek-
toren in den Zufahrten geprift, welche Strdme eine Signalanforderung auslésen und
wie stark diese Strome belegt sind. Innerhalb eines vorgegebenen Rahmenprogramms
werden dann die jeweiligen Freigabezeiten (,Griinzeiten”) fur die Zufahrten bemessen.
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Abbildung 2-15:  Weinbergknoten
(Quelle: WVI GmbH)

Fir die Leistungsfahigkeitsnachweise in den Spitzenstunden wurden anhand einer Auf-
zeichnung der tatsachlich geschalteten Signalprogramme vom 12.11.2019 mittlere
Freigabezeiten flr die einzelnen Strome abgeleitet. Dieses abgeleitete Signalpro-
gramm wird auch fur die betrachteten Planfélle angesetzt. Sofern Optimierungspoten-
zial erkennbar wird, wird ein Vorschlag fur die Optimierung des Signalprogramms be-
nannt.

2.4 Uberpriifung der Leistungsfiahigkeiten am Weinbergkno-
ten (Ist-Zustand 2019)

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

F Aktuelles Signalprogramm gemaB Auswertungen vom Nov. 2019

F Einrichtung von separaten Signalphase fur die Linksabbieger aus den Nebenstro-
men

F Einrichtung einer Rundum-Griin-Phase fir den FuB- und Radverkehr

F Verlangerung der Freigabezeit der Nebenstrome

20



M’ Verkehr

Infrastruktur

F Umgestaltung des Knotens als 4-armiger Kreisverkehr

F Umgestaltung des Knotens als 5-armiger Kreisverkehr.

Diese Betrachtungsfalle wurden hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit im Kfz-Verkehr fir
die morgendliche und die nachmittagliche Spitzenstunde Gberpruift.
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Knoten 1: StaatsstraBBe 2255 - RettistraBBe — Riiglander Str.
- Aktuelles Signalprogramm
Morgenspitze Nachmittagsspitze
Staulinge Bl osva
85% I asvs
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Warissatt % asvD 18m 2 B
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Abbildung 2-16: Leistungsfahigkeit Knoten 1 mit aktuellem Signalprogramm im Analysefall

Mit dem heutigen Signalprogramm wird der Weinbergknoten mit der mafgebenden QSV C bewertet
und ist somit leistungsfahig.

Knoten 1: StaatsstraBBe 2255 - RettistraBe — Riiglander Str.
- Separate Signalphase fiir die Linksabbieger aus den Nebenstromen

Morgenspitze Nachmittagsspitze
Staulinge Bl osva
95% B osve
| | asve
Wartezait || [] asvo [7ém [f6m] o [fom] [2im] =
4 3 19s 3
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Abbildung 2-17: Leistungsfahigkeit Knoten 1 mit separater Signalphase fiir die Linksabbieger
aus den Nebenstromen im Analysefall

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

Knoten 1: StaatsstraBBe 2255 - RettistraBBe — Riiglander Str.
- Schaltung einer Rundum-Griin-Phase fiir den FuB3- und Radverkehr

Morgenspitze Nachmittagsspitze
Staulinge Bl osva
95t I asve
[ asvc
v:::::r [ asvp @ 9 2
[48s| 8 [56s] B
R = ‘:;:: 342(15) 52(0) @ 342(15) 52(0) @
Kiz (SV) 700) L o001 L
l [ ] l (e ]
Berliner Strafie i 46(0) Berliner Strafie i 46(0)
123(1) [#4s]71m| 123(1) [ P
4 i 90(4) [37m| 3 o 90(4) [73m|
[24m|[41s] s95) @im][56s) 52 59(5)
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127(3 Rettistrafie 127(3] Rettistrafie
© 131 o 131
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Abbildung 2-18: Leistungsfahigkeit Knoten 1 mit einer Rundum-Griin-Phase fiir den Fu3- und
Radverkehr im Analysefall

Bei dieser Variante ware die sicherste Fiihrung der FuBganger und Radfahrer gewahr-
leistet. Die Einflihrung einer zusatzlichen Signalphase reduziert allerdings die Freigabe-
zeiten fur den Kfz-Verkehr deutlich. Daraus ergibt sich insgesamt eine Verschlechte-
rung der Leistungsfahigkeit (QSV F in der nachmittdglichen Spitzenstunde), wodurch
der Knoten nicht mehr leistungsfahig ist.

23



M’ Verkehr

Infrastruktur
Knoten 1: StaatsstraBBe 2255 - RettistraBBe — Riiglander Str.
- Verlangerung Freigabezeit RettistraBBe / Berliner StraBBe
Morgenspitze Nachmittagsspitze
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Abbildung 2-19: Leistungsfahigkeit Knoten 1 mit Verlangerung der Freigabezeit RettistraBe /
Berliner StraBe im Analysefall

Im heutigen Signalprogramm sind in den Nebenstromen teilweise sehr lange Sperrzei-
ten (,Rotzeiten”) geschalteten. Durch die Verlangerung der Freigabezeiten (,Grlinzei-
ten”) fir die Nebenstrome (Rettistr./Berliner Str.) zu Lasten des Hauptstromes (St 2255)
ergibt sich insgesamt fiir den Knoten eine leichte Verschlechterung der Qualitatsstufe
des Verkehrsablaufes in der morgendlichen Spitzenstunde. Auf der RettistraBe kann
hierdurch jedoch eine Verringerung des Riickstaus und der mittleren Wartezeiten er-
reicht werden.
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4-armiger Kreisverkehr: StaatsstraBe 2255 — RettistraBe - Riiglander Str. (Entwurf
BPR)

Morgenspitze Nachmittagsspitze
e
BPR :: ‘ BPR oy
S ’%, & ’o,))
O ! S
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Stauldnge Il asvs Stauldnge o
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95% ' ] asvp .
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Wartezeit Bl asvF l Wartezeit F l

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

Bei der SchlieBung der Anbindung Alte Riiglander StraBe an die RettistraBe und dem
Umbau des Weinbergknotens zu einem 4-armigen Kreisverkehr verbessert sich die
Leistungsfahigkeit am gesamten Knoten und wird mit der QSV B bewertet. Durch den
hohen FuB- und Radverkehrsanteil, der sich in der Morgenspitze auf dem Weg zu den
anliegenden Schulen befindet, kann es zu in der Realitat jedoch zu etwas hoheren War-
tezeiten kommen. Das Bewertungsverfahren berlcksichtigt eine gleichmaBige Vertei-
lung des Aufkommens im FuB- und Radverkehr auf die gesamte Spitzenstunde. Tat-
sachlich ergeben sich am Weinbergknoten aufgrund der Schulanfangszeiten ausge-
pragte Nachfragespitzen innerhalb der Betrachtungsstunde, so dass einzelne Zu- und
Ausfahrten dadurch quasi blockiert werden konnten.
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5-armiger Kreisverkehr: StaatsstraBBe 2255 - RettistraBBe — Riiglander Str. (Entwurf
BPR)

Morgenspitze Nachmittagsspitze

Staulange Stauldnge
95% g 95%

Mittlere
Wartezeit

Mittlere
Wartezeit C

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

Die 5-armige Kreisverkehrsvariante wird dhnlich wie im heutigen Zustand mit der QSV
C bewertet. Beide Kreisverkehrsvarianten waren daher im Ist-Zustand 2019 leistungs-
fahig. Analog zum vierarmigen Kreisverkehr ist auch hier eine leichte Verschlechterung
der Qualitat des Verkehrsablaufes durch die hohe Spitze im Ful3- und Radverkehr vor
Schulbeginn am Morgen zu erwarten.

2.5 Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knoten Bay-
reuther StraBe - RettistraBBe (Ist-Zustand 2019)

Im Zusammenhang mit der Leistungsfahigkeitsprifung am Weinbergknoten im Analy-
sefall wurde der Knoten 2 Bayreuther StraBBe — RettistraBe ebenfalls betrachtet. Dieser
wird mit der QSV A bewertet, die maximale mittlere Wartezeit am Knoten liegt bei nur
5 Sekunden, siehe Abbildung 2-22. Die Mehrzahl an Verkehrsteilnehmern kann den
Knoten unter den heutigen Verkehrsbelastungen ungehindert passieren.

26



Morgenspitze
Staulinge Bl asva
95% B osvs
[ ] asve

v;l“aml [ ] asvD
4 I osve

Kiz (SV) Bl osvF

A

Rettistrale
[6m | EE 1100)

o | wzm—I—»
[/ 13

©

Abbildung 2-22:

(6]
(6 & 6]
[ Ts. T |

16(2)16(0) 2(0)

&V

48(0) 6(0) 27(1)

Bayreuther Strafle

Bayreuther Strafie

(6] [6m 6]

©

Nachmittagsspitze

[m ] 6m 6m)
s [ 5 [ 50

18(2)11(0) 4(0)

M’ Verkehr

Infrastruktur

A

+

1o ]
7a1) - | B [em]
a1y [ [om]

Rettistralle

Rettistralle

10(0)
T o —I->

C- /I 75

1&

&

Leistungsfahigkeit des Knoten 2 im Analysefall

Bayreuther Stralie

Bayreuther Strafie

©
-1

34(1) 9(0) 5(0)

[6: [ | s |

[m] o [&m]
5 |

1o ]
1s0) I - | BN [em]
27(0) [ [em]

Rettistralie

1&

27



M’ Verkehr

Infrastruktur

3 Verkehrsbelastung zur Prognose 2030
3.1 Allgemeine Verkehrsprognose — Ohnefall

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

F die beschlossenen und voraussichtlich bis zum Prognosehorizont 2030 umgesetz-
ten verkehrlichen und infrastrukturellen MaBBnahmen in der Region

Fdie geplanten Wohnbau- und Gewerbegebiete sowie
Fden aus heutiger Sicht erwarteten Einwohnerzuwachs
Aus diesen Faktoren resultieren die Verkehrsentwicklungen im StraBennetz.

Insgesamt wird die fir die Einwohner bis zum Jahr 2030 fiir die Stadt Ansbach ein Zu-
wachs von aktuell 42.700 auf 46.500 Einwohner (+3.800 Einwohner) prognostiziert.

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

Verkehrsuntersuchung Weinberg - West Verkehrsmodell Prognose 2030

GriBe [ha] stellung
119 119

Hafstetten auberhalb 100% 0

Hennenbach-Galgenmihle 100% o i}

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

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

Summe Baugebiete Potentialflichen m

Summe Einwohner Meubaugebiete 2030 2.282

WE = Anzahl Wohneinheiten

Einwehner EFH = Anzahl Einwohner in Einfamilienhdusern

Einwohner MFH = Anzahl Einwohner in Mehrfamilienhdusern

* Fiir das Gebiet Weinberg-Plateau wurde mit einer mittleren Einwehnerdichte von 100 EW/ha die Einwohnerzahl berechnet
Tabelle 3-1: Einwohnerprognose der geplanten Wohn- und Gewerbegebiete

Die Neubaugebiete im Ansbacher Nordwesten sind in der nachfolgenden Abbildung
3-1 dargestellt. Die Nummerierung erfolgt analog zu der Spalte ,Nummer” in der obi-
gen Tabelle. Das Baugebiet 1 — Weinberg-West wird erst im Mitfall 2030 bericksichtigt.
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Verkehrsmodell Stadt Ansbach
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Abbildung 3-1:  Neubaugebiete im Untersuchungsraum
(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)

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

Das Verkehrsmodell bildet damit die absehbaren Entwicklungen in der gesamten Stadt
bis zum Prognosehorizont 2030 ab. Neben den stadtischen Entwicklungen wurden dar-
Uber hinaus die prognostizierten regionalen Verkehrsstréme fiir das Jahr 2030 aus dem
Landesverkehrsmodell Bayern Gibernommen.

Die Prognose fir den sog. ,Prognose-Nullfall 2030" (oder auch Planfall 0) bildet die
zukinftig zu erwartende Verkehrssituation ohne das geplante Baugebiet Weinberg-
West ab (Ohne-Fall). Der Prognose-Nullfall dient damit zur Abgrenzung der durch die
hier geplanten Nutzungen zusatzlich verursachten Verkehrsbelastungen von der allge-
mein zu erwartenden Verkehrsentwicklung in Ansbach.

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

(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)

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

(Ausschnitt)

Abbildung 3-3:

(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)
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3.1.1  Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Weinbergkno-
ten im Ohnefall
Die Dimensionierung und der Nachweis der Leistungsfahigkeit der Verkehrsanlagen
erfolgt auf Basis der zuklinftig zu erwartenden tédglichen Verkehrsbelastungen unter
Ansetzung des Spitzenstundenanteils aus den Verkehrserhebungen.
Die Leistungsfahigkeit wurde im Ohnefall fir die Knoten StaatsstraBe 2255 — RettistraBe
— Ruglander Str. und Bayreuther StraBe — RettistraBe sowie die 4- und 5-armige Kreis-
verkehrsvariante gepruft.
Knoten 1: StaatsstraBBe 2255 - RettistraBe - Riigldander Str.
Morgenspitze Nachmittagsspitze
Staulinge Bl osva
5% I osvs
Rl o = .
mﬁ = 2::: 345154(0) & 317(10: 53{0 &
71(1) 66(2)
149 L |a 'i L e
Berliner Stralte 50(0) Berliner Strafle 69(0)
put e o s
e o1—3 \ S 2
[64m| IS8 151(0) [57m| 288 170(0)
127(3 Rettistralle 81(0y Rettistrafie
SRR SRR
g 85(?)351{20)‘3) g 129(5)355(7)“1}
3 - k! lazs.
5 E 5 im
g c

Es kann im Planfall 0 am Weinbergknoten mit dem aktuellen Signalprogramm die QSV
Cin der maBgebenden Nachmittagsspitze eingehalten werden. Analog zum Analysefall
kann eine Verlangerung der Mindestfreigabezeiten in den Nebenstrdmen gepruft wer-
den (Anpassung Rahmenplan).
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4-armiger Kreisverkehr: StaatsstraBe 2255 - RettistraBe - Riiglander
Str. (Entwurf BPR)

Morgenspitze Nachmittagsspitze
BPR ‘ BPR
o 3 S D
{9 Q@ & '5’,\%@
\ N Il osva X, =] A
= I asve : [ asve
Staul Staula
e ’ = o 5 . O ave
Mittlere | 2 asve Mittlere | 2 asve
Wartezeit l Bl osvF l‘ Wartezeit , = F C
Bei SchlieBung der Anbindung Alte Ruglander StraBe — Rettistrae und dem Umbau
des Weinbergknotens zu einem 4-armiger Kreisverkehr wird dieser im Ohnefall mit der
QSV C (Analysefall QSV B) bewertet.
5-armiger Kreisverkehr: StaatsstraBe 2255 - RettistraBe — Riiglander
Str. (Entwurf BPR)
Morgenspitze Nachmittagsspitze
Stauldnge Stauldnge
95% g 95%
Mittlere Mittlere
Wartezeit Wartezeit . 4 C

Die 5-armige Kreisverkehrsvariante wird weiterhin mit der QSV C bewertet.
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Beide Kreisverkehrsvarianten sind auch im Planfall 0 (Ohnefall) leistungsfahig. Fir beide
Kreisverkehrsvarianten ist analog zum Analysefall jedoch durch die hohe Spitze im FuB3-
und Radverkehr zu Schulbeginn mit etwas schlechteren Werten der Qualitat des Ver-
kehrsablaufes zu rechnen, da das hinterlegte Bewertungsverfahren die Rad- und FuB3-
ganger gleichmaBig Uber die gesamte Spitzenstunde verteilt.

3.1.2 Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knoten Bay-
reuther Str. — Rettistr. im Ohnefall

Knoten 2: Bayreuther StraBBe - RettistraBBe

Morgenspitze Nachmittagsspitze
e |
| | asve ‘E 'E
Wartosart [ | asvo [6m ] 6m | 6m ] = [6m ][ 6m | 6m | a
4 || I asve H g
Kez (SV) Bl osvr 18(2)18(0) 2(0) % 20(2)11(0) 5(0) .%
[}

Al Tle Al e

Rettistralle 10 -] Rettistratie
4 B e <t

82) M (6m]
[6m | 1100) [6m|EH 1000
| 105m—I—> [om N (- /B soc) —I—b
[- /I 1500 Rettistrate - /I e

o) HEMC-]

LEUN - [

50(0) &m

Rettistrafie

36(1) 10(0) 5(0)

50(0) 7(0) 28(1)
BEam
[m][6m [ 6m]

T6m][6m] 6]
n l
[6m]

Der Knoten Bayreuther StraBe — Rettistrale wird auch im Ohnefall 2030 mit der QSV A
als absolut leistungsfahig bewertet.

Bayreuther Strafie
Bayreuther Strafle

3.2 Prognose der Verkehrsnachfrage fiir das Baugebiet

Der Geltungsbereich des Bebauungsplans ,Weinberg-West" befindet sich im Norden
von Ansbach, zwischen der StaatsstraBe 2255 und dem ,Strither Berg", etwa 2,5 km
vom Stadtzentrum Ansbach entfernt. Nach dem aktuellen Stand der Planung sind ge-
plant (siehe Abbildung 3-4):

F 28 Reihenhduser und ein Doppelhaus
F eine Senioreneinrichtung mit 78 - 80 Platzen

F eine Wohnanlage mit geférdertem Wohnungsbau mit einer Bruttogrundflache
(BGF) von etwa 1.300 m?.

3. L[V . bV

T
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Die verkehrliche ErschlieBung des Plangebiets, ebenfalls in Abbildung 3-4 dargestellt,
soll von der StraBe ,Am Striither Berg" in westlicher Richtung erfolgen. Uber private
Stichwege ist die Anbindung der einzelnen Grundstiicke sowie der Stellplatze und Ga-
ragen vorgesehen. Im Westen der 6ffentlichen StraBe ,Am Strither Berg" soll ein Geh-
weg angelegt werden. Uber die Buslinie 753 ist das Plangebiet mit dem Stadtzentrum
verbunden. Die nachsten Haltestellen - Bayreuther StraBe und Unterer Weinberg - be-
finden sich in ca. 320 bzw. 500 m Entfernung.

puniss78 Ei\iﬂ- P

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

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

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

Infrastruktur
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In der Uberlagerung wird das zu erwartende Verkehrsaufkommen im Bewohner-, Be-
sucher-, Beschaftigten- und Lieferverkehr fiir das geplante Wohngebiet und die Seni-
orenpflege abgeschatzt.

Die folgende Tabelle 3-2 zeigt die ermittelte Verkehrsnachfrage getrennt fiir die Wohn-
nutzung und die Seniorenpflege. Insgesamt kann von einer Verkehrsnachfrage von 464
Kfz-Fahrten/24 h in Summe Uber den Quell- und Zielverkehr ausgegangen werden,
davon lediglich 4 Fahrten im Schwerverkehr (SV = Lkw + Lastziige). Die Einwohner er-
zeugen 314 Fahrten, die restlichen 150 Fahrten sind den Besuchern, dem Wirtschafts-
verkehr und den Beschéftigten zuzuordnen.

Baugebiet Weinberg-West Baugebiet Weinberg-West

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

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

Kfz-Fahrten Beschaftigte

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

Tabelle 3-2: Verkehrsnachfrage des geplanten Wohngebiets und Seniorenpflege

Die detaillierte Verkehrsnachfrageberechnung kann dem Anhang entnommen werden.

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

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

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

B Quellverkehr m Zielverkehr
30

N
ul

ny
o

—_
o

Anzahl Fahrzeuge pro Stunde
v

O .
S & & & & & & &S
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Abbildung 3-5:  Tagesganglinie der Verkehrsnachfrage fiir das geplante Baugebiet

3.3 Prognose 2030 - Mitfall (Planfall 1)

Der Planfall 1 stellt die Uberlagerung des Prognose Nullfalls MIT den durch das Bau-
gebiet zu erwartenden Verkehrsmengen dar.
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Abbildung 3-6:  Quell- und Zielv. des Baugebiets Weinberg-West — Prognose 2030 (PF 1)
(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)
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Durch das neue Wohngebiet und die Seniorenpflege entstehen Quell- und Zielverkehre
in Hohe von rund 460 Kfz/24 h. Der erzeugte Verkehr verlauft Gberwiegend Uber den
Strither Berg, die Alte Ruiglander Strale und die StaatsstraB3e. Ein weiterer Teil fahrt auf
der Bayreuther Strale Richtung Stiden. Richtung Norden tiber den Striither Berg sowie
die B 13 entstehen mit rd. 30 Kfz nur geringere Mengen an Mehrverkehr.

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

Verkehrsmengen im Planfall 1

Abbildung 3-7:
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Veranderung der Verkehrsmengen im Planfall 1 gegentiber Analysefall

(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)

Abbildung 3-8:
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Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Weinbergkno-

Die Leistungsfahigkeit der Knoten im Planfall 1 wird folgendermalen bewertet.

Knoten 1: StaatsstraBBe 2255 — RettistraB3e — Riiglander Str.

Nachmittagsspitze

Berliner Strafle
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[64m] 58] 154(0)
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Auch im Planfall 1 wird mit dem aktuellen Signalprogramm die QSV C in der mal3ge-
benden Nachmittagsspitze eingehalten. Die maximale mittlere Wartezeit auf der Ret-
tistraBe verlangert sich leicht von 41 Sekunden auf 43 Sekunden.

4-armiger Kreisverkehr: StaatsstraBe 2255 - RettistraBe - Riiglander

Str. (Entwurf BPR)

Morgenspitze

BPR

S
&)

Stauldnge
95%

Mittlere
Wartezeit

Bl asva

[] asvc
[ ] asvp

Iy 3

[ asve
Il asvF

I

Nachmittagsspitze

S

Stauldnge
95%

Mittlere
Wartezeit

BPR

S

Il asva
[ asve
[] asvp

[ asve
Bl osvr C

42



M’ Verkehr

Infrastruktur

Bei der SchlieBung der Anbindung Alte Riglander Strale — RettistraBe und dem Umbau
des Knotens in einen 4-armiger Kreisverkehr wird dieser analog zum Ohnefall mit der
QSV C bewertet.

5-armiger Kreisverkehr: StaatsstraBe 2255 - RettistraBe — Riiglander
Str. (Entwurf BPR)

Morgenspitze Nachmittagsspitze

Staulange Stauldnge
95% : 95%

Mittlere

Mittlere
Wartezeit A C

Wartezeit

Die 5-armige Kreisverkehrsvariante wird ebenfalls analog zum Ohnefall weiterhin mit
der QSV C bewertet.

Beide Kreisverkehrsvarianten sind daher auch im Mitfall 2030 leistungsfahig. Fir beide
Kreisverkehrsvarianten gilt weiterhin, dass durch die hohe Spitze im Fu3- und Radver-
kehr zu Schulbeginn mit etwas schlechteren Werten der Qualitat des Verkehrsablaufes
zu rechnen ist, da das hinterlegte Bewertungsverfahren die Rad- und FuBganger gleich-
maBig Uber die gesamte Spitzenstunde verteilt.
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3.3.2 Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knoten Bay-
reuther Str. — Rettistr. im Planfall 1

Knoten 2: Bayreuther StraBBe — RettistraBBe

Morgenspitze

Staulinge Bl osva
95% B osvs
mittlere EI asve
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Der Knoten Bayreuther StraBe — RettistraBe wird auch im Mitfall 2030 mit der QSV A

bewertet.
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4 Burgerbeteiligung

Die Planungsaufgaben fur den Bereich ,Weinberg-West"” wurde durch eine Biirgerbetei-
ligung begleitet. Die Aufnahme und Berlicksichtigung von Anmerkungen und Vorschla-
gen aus der Bevolkerung sind wichtige Bestandteile, um ein Verstandnis und eine Akzep-
tanz bei der spateren Verwirklichung der Planungen zu schaffen.

Nach der Durchfiihrung und Auswertung der Ergebnisse der Verkehrserhebung wurde
am 09.10.2019 eine Veranstaltung fiir die Offentlichkeit durchgefiihrt. Hier wurde die
Methodik der umfangreichen Erhebungen, die ermittelten verkehrlichen Kennwerte und
der weitere Untersuchungsablauf vorgestellt. Es wurden Vorschlage und Anregungen der
Bevdlkerung fir zu untersuchende alternative VerkehrserschlieBungsvarianten (Planfalle)

aufgenommen.
‘
|

~

Abbildung 4-1:  Blrgerbeteiligung
(Quelle WVI GmbH, Stadt Ansbach)

In den folgenden Abschnitten werden, die im Rahmen der Biirgerbeteiligung aufge-
nommenen Anregungen und Vorschlage aufbereitet und zusammengefasst. Dabei
wurden folgende Abklirzungen verwendet:

0. B. = ohne Beriicksichtigung in den Modellrechnungen

n. b. = wird nicht betrachtet

MaBnahmenvorschlédge fiir den Weinbergknoten

Berticksich-

TOP tigung in Anmerkung
Planfall

1.1 Leichte bauliche Verdanderung
F Einmlndung Alte Ruglander Str. Kurzfristig umsetzbar;
Markierung einer Haltelinie auf der RettistraBe mit Zu- Auswirkung auf Leis-

satzzeichen ,Bei Rot hier halten” tungsfahigkeit?
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Berticksich-

Inhalt tigung in Anmerkung
Planfall

F Einrichtung einer gesonderten Signalisierung fir die Ein- me“”%‘:frl'(‘?'tsmngs'
shigkei

mindung Alte Riiglander Str./RettistraBe erforderlich

1.2 Anpassungen Signalisierung

I Optimierung der Signalisierung der verkehrsabhangig Priifung der Leistungs-

fahigkeit
geschalteten Signalanlage (Anpassung Rahmenplan) erforljerl;ch
F Anderung der Signalgruppen, Spuraufteilung etc. inkl. me“”?cﬂi?rkLe_itStungs'
anigkel
Priifung einer gesonderten Schaltung der Linksabbieger erforjerlich
F Prufung einer gesonderten Signalphase mit Rundum- me“”?cﬂi?rkLe_itStungs'
anigkel
grin fur FuBganger und Radfahrer erforc?erlich
1.3 GroBere bauliche Veranderung
F Sperrung der Einmiindung Alte Ruglander Str. 2
F Einrichtung der Alte Riiglander Str. als EinbahnstraBe 3
F Sperrung der Anbindung zum sldostlich gelegenen B Nur minimale Auswir-
Wohngebiet ©. b kungen zu erwarten
F Anderung der Fahrtrichtung der Anbindung zum siidést- 0B Nur minimale Auswir-
lich gelegenen Wohngebiet o kungen zu erwarten

MaBnahmenvorschlage zum FuB3- und Radverkehr

Berticksich-

TOP | Inhalt tigung in Anmerkung
Planfall

2.1  Leichte bauliche Veranderung

F Deutliche Markierung des Radwegs vor dem EKZ Ret- o.B.
tistraBe/Trennung FuB- und Radweg

F Trennung von FuB- und Radweg im Bereich des EKZ Ret- o.B.
tistraBe

F Verbesserung der StraBenbeleuchtung auf dem Wein- o.B.

berg-Plateau, insbes. fir Fu- und Radwege

2.2 GroBere bauliche Veranderung
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Bertlicksich-
Inhalt tigung in Anmerkung
Planfall

Einrichtung von getrennten FuB3- und Radwegen entlang o.B.
der StaatsstraBe 2255

F Einrichtung von FuB- und Radwegen im Bereich Wein- o.B.
berg-Plateau

F Einrichtung von getrennten Ful3- und Radwegen im Be- o.B.
reich Alte Rigléander Str.

F Bau einer FuBB- und Radweg-Briicke zwischen Weinberg- o.B.
Plateau und Klinikum

MaBnahmenvorschlage zum Kfz-Verkehr

Beriicksich-

TOP | Inhalt tigung in Anmerkung
Planfall

MaBnahmen im StraBenverkehrsnetz

3.1 im Bereich Ansbach-Nord

F Verlangerung der Bayreuther StraBe bis zur StaatsstraBe

4

2255

F Verlangerung der Bayreuther Strale bis zur B 13 inkl. An- 5
bindung an die StaatsstraBe 2255

F Bau einer gesonderten Anbindung des Schulzentrums 6
an die StaatsstraBe 2255 / Verlangerte Bayreuther StraBBe

F Einrichtung eines 4-armigen Knotens im Bereich des Kli-
nikums zur Anbindung des Weinberg-Plateaus (und des 7

geplanten Weinberg-Plateaus )

F Direkte Anbindung der Alten Rugléander Str. an die
StaatsstraBe 2255 nordlich des Weinbergknotens in Zusatzlicher Planfall
Fahrtrichtung Nord

F ErschlieBung des geplanten Baugebietes Weinberg-

o . Zusatzlicher Planfall
West ausschlieBlich Uber die StaatsstraBe 2255
3.2 Gesamtstadtische MaBnahmen

F Bau einer UmgehungsstraBBe zwischen B14 und B 13 Uber AuBerhalb des
den OT Hennenbach ‘ Planungsraums
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Beriicksich-

TOP | Inhalt tigung in Anmerkung
Planfall

F Veranderung der Anbindung des OT Hennenbach -
Ausbau der StraBe Pfaffenbuck zur Anbindung an die n. b.
Gruber StraBe

AuBerhalb des
Planungsraums

Allgemeine Vorschlage zur Verbesserung der Verkehrssituation im An-
sbacher Norden

Berticksich-
TOP | Inhalt tigung in Anmerkung
Planfall
F Auswertung der Unfallstatistik zur Identifizierung von Gesonderte Betrach-
kritischen Punkten im Netz zur n. b. tung durch Unfall-
Ableitung von punktuellen MaBnahmen kommission

F Entzerrung der Schulanfangszeiten zur Reduzierung der
Verkehrsspitzen und Verbesserung der Leistungsfahig- n. b.
keiten in den Spitzenstunden

Gesonderte Betrach-
tung erforderlich

Tabelle 4-1: Ergebnisse der Birgerbeteiligung
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5 Untersuchung der Planfdlle inkl. Leistungsfahig-
keitstiberpriifung

In diesem Kapitel werden die erarbeiteten Varianten zur ErschlieBung des Weinbergs
untersucht. Die untersuchten Planfalle wurden auf Basis der Anregungen aus der Bir-
gerbeteiligung erarbeitet und durch den Bauausschuss der Stadt Ansbach festgelegt.
Fir jeden Planfall erfolgt die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit fiir den Weinberg-
knoten sowie fiir den Knoten Bayreuther Str. - Rettistral3e.

5.1 Planfall 2

Der Planfall 2 beriicksichtigt die durch das Baugebiet zu erwartenden Verkehrsmengen
und bildet zuséatzlich den Entfall der Einmindung Alte Riglander StraBe an der Ret-
tistralBe ab.

Infrastruktur
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Abbildung 5-1:  Veranderung der Verkehrsmengen im Planfall 2 gegeniiber Planfall 1
(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)
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Im Planfall 2 erfolgt gegentiber dem Planfall 1 eine Verlagerung der Verkehrsstrome
auf die Bayreuther Strae mit 1.200 bis 1.400 Kfz/24 h und von dort Uber die RettistraBBe
zur St 2255. Der Verkehr des Weinbergplateaus verlagert sich in Richtung der nordli-
chen Anbindung an die St 2255. Dadurch kommt es zu einer Abnahme der Verkehrs-
belastung auf dem Strither Berg (600 Kfz/24 h). Von der Rigléander StraBe biegen we-
niger Kfz in die RettistraBe ein, allerdings steigt der Verkehr auf der Rettistralle im Be-
reich der Bayreuther StraBe um bis zu 1.200 Kfz/24 h. Die Knotenzufahrt der RettistraBe
zum Weinbergknoten wird entlastet.
Knoten 1: St 2255 - RettistraBBe - Riiglander StraB3e
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Auch im Planfall 2 wird mit dem aktuellen Signalprogramm die QSV C in der maB3ge-
benden Nachmittagsspitze eingehalten. Die maximale mittlere Wartezeit auf der Ret-
tistraBe verkurzt sich aufgrund der geringeren Verkehrsbelastungen gegeniliber dem
Planfall 1 von 43 Sekunden auf 37 Sekunden.
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Knoten 2: Bayreuther StraBBe — RettistraBBe
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Der Knoten Bayreuther Stralle — Rettistrale wird trotz hoherer Verkehrsbelastungen
auch im Planfall 2 mit der QSV A bewertet.

5.2 Planfall 3

Der Planfall 3 beriicksichtigt die durch das Baugebiet zu erwartenden Verkehrsmengen
und bildet zusétzlich die Einrichtung der Alten Rigléander StraBe als EinbahnstraBe in
Fahrtrichtung Norden ab.
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Verdnderung der Verkehrsmengen im Planfall 3 gegentiiber Planfall 1

(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)

Abbildung 5-2:
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Die Verlagerung des Verkehrs erfolgt dhnlich wie bei dem Entfall der Alten Riiglander
StraBe (Planfall 2) auf die umliegenden StraBen RettistraBe, Bayreuther StraBe und St
2255. Allerdings ergeben sich die Verlagerungen nur in einer Fahrtrichtung und fallen
dadurch geringer aus. Der Zuwachs auf der Bayreuther StraBBe in Richtung RettistraBe
betragt rund 700 Kfz/24 h. Der Verkehr des Weinbergplateaus verlagert sich in Rich-
tung St 2255 auf die nordliche Anbindung. Die StraBe Striither Berg wird um rd. 300
Kfz/24 h entlastet. Auf der RettistraBBe steigt der Verkehr aufgrund der Umgehung der
EinbahnstraBe Uber die Bayreuther StraBe um rund 500 bis 600 Kfz/24 h.

Knoten 1: StaatsstraBBe 2255 — RettistraB3e — Riiglander Str.

Infrastruktur
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Im Planfall 3 kann mit dem aktuellen Signalprogramm ebenfalls die QSV C in der maB-

gebenden Nachmittagsspitze eingehalten werden.
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Knoten 2: Bayreuther StraBBe — RettistraBBe
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Der Knoten Bayreuther StraBe — RettistraBe wird auch im Planfall 3 mit der QSV A be-

wertet.

5.3 Planfall 4

Der Planfall 4 beriicksichtigt die durch das Baugebiet zu erwartenden Verkehrsmengen
und bildet zusatzlich die Anbindung von der St 2255 auf die Alte Riiglander Strale in
Fahrtrichtung Norden sowie die Einrichtung der Alten Rigléander StraBe als Einbahn-

straBe in Fahrtrichtung Stden ab.
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Veranderung der Verkehrsmengen im Planfall 4 gegentber Planfall 1

(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)

Abbildung 5-3:
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Im Vergleich zum Planfall 1 ergeben sich durch die Verdanderungen des Planfall 4 nur
kleinrdaumige Belastungsveranderungen im Knotenbereich.

Knoten 1: StaatsstraBBe 2255 - RettistraBe - Riigldander Str.
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Auch im Planfall 4 wird mit dem aktuellen Signalprogramm die QSV C in der mal3ge-
benden Nachmittagsspitze eingehalten. Die maximale mittlere Wartezeit auf der Ret-
tistraBe verlangert sich gegeniiber dem Planfall 1 minimal von 43 Sekunden auf 44
Sekunden.
Knoten 2: Bayreuther StraBBe — RettistraBe
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Der Knoten Bayreuther StraBe — RettistraBBe wird auch im Planfall 4 mit der QSV A be-

wertet.
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5.4 Planfall 5
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Der Planfall 5 beriicksichtigt die durch das Baugebiet zu erwartenden Verkehrsmengen
und bildet zusatzlich die direkte Anbindung des Baugebietes Weinberg-West an die St
2255 ab. Die Abbildung 5-4 zeigt die Verteilung der Verkehrsstréme im Quell- und
Zielverkehr des geplanten Baugebietes.
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Quell- und Zielverkehr des Baugebiets Weinberg-West — Planfall 5

(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)

Abbildung 5-4:



M’ Verkehr

Infrastruktur

Durch die Anbindung des Baugebiets Weinberg West werden die erwarteten zusatzli-
chen Verkehre von rd. 460 Kfz/24 h ausschlieBlich Uber die StaatsstraBBe abgewickelt.
Diese teilen sich am Weinbergknoten in 60 Kfz/24 h im Bereich Berliner StraBe,
340 Kfz/24 h im Bereich Riglander StraBBe und 30 Kfz/24 h im Bereich Rettistrale auf.
30 Kfz/24 h fahren Uber die StaatsstraBe in Richtung Norden.

Knoten 1: StaatsstraBBe 2255 - RettistraBe - Riigldander Str.
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Im Planfall 5 kann mit dem aktuellen Signalprogramm weiterhin die QSV C in der maB-
gebenden Nachmittagsspitze eingehalten werden. Die maximale mittlere Wartezeit auf
der RettistraBe verkirzt sich minimal gegenliber dem Planfall 0 von 41 auf 40 Sekun-
den.

Im Vergleich zum Planfall 1 (Anbindung des Wohngebietes Uber Striither Berg) redu-
ziert sich die malBgebende mittlere Wartezeit leicht um drei Sekunden.
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Knoten St 2255 - Wohngebiet (Neuer Knoten, Bewertung ohne LSA)
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Die Ausfahrt des Wohngebietes auf die St 2255 ist hinsichtlich der Leistungsfahigkeit
des Knotens problemlos mdglich. Der Knoten St 2255 — Wohngebiet wird im Planfall 5
mit der QSV B bewertet. Die maximale mittlere Wartezeit betragt 13 Sekunden.

5.5 Planfall 6

:x‘..;l_ [y

Der Planfall 6 beinhaltet die Verlangerung der Bayreuther Strale bis zur St 2255 und
zusatzlich den Entfall der Einmindung Alte Riiglander Str. an die RettistraBe.
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Veranderung der Verkehrsmengen im Planfall 6 gegentber Planfall 1

(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)

Abbildung 5-5:

62



M’ Verkehr

Infrastruktur
Im Vergleich zum Planfall 1 ergeben sich im Planfall 6 Verkehrsverlagerungen von der
Alten Ruglander Strale auf die neue Anbindung zur StaatsstraBBe 2255.
Weiterhin entstehen Mehrverkehre von rund 800 Fahrzeugen auf der Bayreuther Strafe
und Abnahmen des Verkehrs auf der RettistraBe Richtung Riigléander Strale sowie
leichte Zunahmen in Richtung der Bayreuther StrafB3e.
Der Durchgangverkehrs auf dem Strither Berg geht aufgrund der direkten Anbindung
an die StaatsstraBe vollstandig zurick.
Knoten 1: StaatsstraBBe 2255 — RettistraB3e — Riiglander Str.
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Auch im Planfall 6 wird mit dem aktuellen Signalprogramm die QSV C in der mal3ge-
benden Nachmittagsspitze eingehalten. Die maximale mittlere Wartezeit auf der
StaatsstraBe 2255 betragt 36 Sekunden.
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Knoten 2: Bayreuther StraBe — Rettistra3e
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Der Knoten Bayreuther StraBe — Rettistra3e wird auch im Planfall 6 mit der QSV A be-

wertet.

Knoten Verldangerung Bayreuther StraB3e — St 2255 (Neuer Knoten, Be-

wertung ohne LSA)
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Der Knoten Verldangerung Bayreuther StraBe — St 2255 wird im Planfall 6 mit der QSV B
bewertet (Bewertung als Einmiindung ohne Lichtsignalanlage). Die maximale mittlere
Wartezeit betragt 17 Sekunden.

5.6 Planfall 7

s w@_‘ w-\ﬂlfﬁ \\%:_%J <

Der Planfall 7 beinhaltet wie der Planfall 6 die Verlangerung der Bayreuther StraBe bis
zur St 2255 und den Entfall der Einmindung Alte Riglander Str. an die Rettistrae so-
wie zusatzlich die Verlangerung der Bayreuther Strale bis zur B 13.

Variante Ortsumgebung, Tempo 100

Dabei wurde die Leistungsfahigkeit zundchst unter der Bedingung, dass auf der Ver-
langerung der Bayreuther StraBe bis zur B 13 Tempo 100 km/h zuldssig ist, geprift.
Diese Annahme erfolgte aufgrund der auBerortlichen Anbindung der Verlangerung.

Es ergeben sich die in Abbildung 5-6 dargestellten Belastungsveranderungen.
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Abbildung 5-6:  Veranderung der Verkehrsmengen im Planfall 7 gegeniiber Planfall 1 (100
km/h Variante)
(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)
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Im Vergleich zum Planfall 1 ergeben sich deutliche Verlagerungen des Verkehrs der
Berliner StralBe auf die Verlangerung der Bayreuther StraBe bis zur B 13. Es entstehen
Mehrverkehre von rund 500 Fahrzeugen auf der B 13. Dabei ergibt sich eine Uberlage-
rung der Wirkungen auf der B 13 zwischen der neuen Verlangerung und der Berliner
StraBe.

Wahrend auf der Achse Berliner StraBe (-2.400 Kfz) — Rettistral3e (-850 Kfz) eine deutli-
che Verkehrsreduzierung erreicht wird, erhoht sich der Verkehr auf der Achse Verlan-
gerung Bayreuther Strale — Bayreuther StraBe (+1.770 Kfz) deutlich. Im weiteren Ver-
lauf Gber die sldliche Bayreuther StraBBe und SchloBstraBe gibt es eine Erhdhung der
Verkehrsbelastung um rd. 400 Kfz.

Knoten 1: StaatsstraBBe 2255 — RettistraB3e — Riiglander Str.
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Im Planfall 7 kann mit dem aktuellen Signalprogramm weiterhin die QSV C in der maB-
gebenden Nachmittagsspitze eingehalten werden.
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Knoten 2: Bayreuther StraBBe - Rettistral3e
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Der Knoten Bayreuther StraBe — RettistraBle wird auch im Planfall 7 mit der QSV A be-
wertet.

Knoten St 2255 - Bayreuther StraBe (Neuer Knoten, Bewertung ohne
LSA)
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Der Knoten St 2255 — Bayreuther StraBe wird mit der QSV E bewertet. Auch hier ist bei
einem entsprechenden Ausbau des Knotens und Einrichtung einer Lichtsignalanlage
eine leistungsfahige Abwicklung zu erwarten.
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Knoten B 13 - Bayreuther StraBe (Neuer Knoten, Bewertung ohne LSA)
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Der Knoten B 13 — Bayreuther Strae wird im Planfall 7 mit der QSV E bewertet und ist
somit nicht leistungsfahig. Bei einem entsprechenden Ausbau des Knotens und Ein-
richtung einer Lichtsignalanlage ist hier eine leistungsfahige Abwicklung zu erwarten.

Variante Sammelstral3e, Tempo 50

Da die Verlangerung der Bayreuther StraBBe an die B 13 fir die Entwicklung zukinftiger
Baugebiete als ErschlieBungs- und SammelstraBe genutzt werden kdnnte, wurde die
Leistungsfahigkeit im Planfall 7 zusatzlich unter Berlicksichtigung einer zuldssigen

Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf der Verlangerung geprift.

Es ergeben sich die in der folgenden Abbildung 5-7 dargestellten veranderten Ver-

kehrsbelastungen.
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Abbildung 5-7:  Veranderung der Verkehrsmengen im Planfall 7 gegenuber Planfall 1 (50
km/h Variante)
(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)
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Im Vergleich zum Planfall 1 ergeben sich Verlagerung von Verkehrsstromen aus dem
Streckenzug Berliner StraBe — RettistraBe auf die Verldangerung der Bayreuther StraB3e
mit rd. 3.000 Kfz/24 h. Des Weiteren wird die Berliner StraBe um bis zu 2.000 Kfz/24 h
entlastet. Die Bayreuther StraBBe wird um 1.600 Kfz/24 h stérker belastet. Dabei werden
zusatzliche Strome aus der SchloBstrale und dem 6stlichen Bereich der Rettistrale auf
die neuen Verbindungen der Bayreuther Strae gezogen.

Fir die B 13 ergeben sich lUbergeordnete Mehrverkehre von rund 300 Kfz/24 h. Wei-
terhin ergeben sich fir die St 2255 nordlich der RettistraBe leichte Zunahmen von rund
400 Kfz/24 h, stdlich werden Entlastungen um rund 300 Kfz/24 h prognostiziert.

Knoten 1: StaatsstraBBe 2255 — RettistraB3e — Riiglander Str.
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Im Planfall 7 kann mit dem aktuellen Signalprogramm weiterhin die QSV C in der maB-
gebenden Nachmittagsspitze eingehalten werden.
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Der Knoten Bayreuther Stralle — RettistraBBe wird auch im Planfall 7 mit der QSV A be-

wertet.

Knoten Verldangerung Bayreuther StraB3e — St 2255 (Neuer Knoten, Be-
wertung ohne LSA)
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Der Knoten St 2255 — Bayreuther StraBe wird im Planfall 7 mit der QSV E bewertet und
ist somit nicht leistungsfahig. Mit Einrichtung einer Lichtsignalanlage und einem ent-
sprechenden Ausbau des Knotens ist hier eine leistungsfahige Abwicklung zu erwarten.
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Knoten Verlangerung Bayreuther StraBe — B 13 (Neuer Knoten; Bewer-
tung ohne LSA)
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Der Knoten B 13 — Bayreuther StraBBe wird im Planfall 7 mit der QSV D bewertet und ist
somit gerade noch leistungsfahig. Mit Einrichtung einer Lichtsignalanlage und einem
entsprechenden Ausbau des Knotens ist hier eine leistungsfahigere Abwicklung zu er-
warten.

5.7 Planfall 8

Der Planfall 8 beinhaltet wie die Planfalle 6 und 7 die Verlangerung der Bayreuther
StraBe bis zur St 2255, den Entfall der Einmiindung Alte Rigléander Str. an die Ret-
tistraBe, die Verlangerung der Bayreuther StraBe bis zur B 13 und zusatzlich die direkte
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Anbindung des Schulzentrums an die Verbindungsspange (Verlangerung Bayreuther
Str.).

Variante Ortsumgebung, Tempo 100
Dabei wurde die Leistungsfahigkeit zunadchst unter der Bedingung, dass auf der Ver-

langerung der Bayreuther StraBe bis zur B 13 Tempo 100 km/h zuldssig ist, geprift.
Diese Annahme erfolgte aufgrund der auBerortlichen Anbindung der Verlangerung.
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Veranderung der Verkehrsmengen im Planfall 8 gegeniber Planfall 1

(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)

Abbildung 5-8:



Im Vergleich zum Planfall 1 ergeben sich mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit
von 100 km/h auf der Verlangerung zur B 13 zuséatzlich zu den Auswirkungen des Plan-
fall 7 eine Verlagerung des Schilerverkehrs von der Berliner Stral3e auf die Verlange-
rung der Bayreuther StraBe und die Anbindung an das Schulzentrum von rund 300 Kfz.
Die Mehrverkehre von rund 500 Fahrzeugen auf der B 13 bleiben. Aus der Uberlage-
rung der Verkehre auf der B 13 zwischen der neuen Verlangerung und der Berliner
StraBe wird eine Abnahme um rund 200 Fahrzeugen. Die Achse Berliner Strae und
Rettistrale wird um 600 bis 2.500 Kfz/24 h entlastet.

Knoten 1: StaatsstraBBe 2255 — RettistraB3e — Riiglander Str.
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Auch im Planfall 8 wird mit dem aktuellen Signalprogramm die QSV C in der mal3ge-
benden Nachmittagsspitze eingehalten.
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Knoten 2: Bayreuther StraBBe - RettistraBBe
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Der Knoten Bayreuther StralBe — RettistraBle wird auch im Planfall 8 mit der QSV A be-

wertet.

Knoten StaatsstraBBe 2255 - Verlangerung Bayreuther StraBe (Bewer-

tung ohne LSA)
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Der Knoten St 2255 — Bayreuther StraBe wird im Planfall 8 mit der QSV E bewertet.
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Knoten B 13 - Verldngerung Bayreuther StraBBe (Bewertung ohne LSA)
Morgenspitze Nachmittagsspitze
(] [6m] . o | oo [1[em] .
[ - ] 55 ] @ mittiere [ ] asve | - | os | @
719(58)139(8) Wartezeit [ | asvp 481(44) 93(6)
[ asve
ol pl=lE® o/l
$ 62(8) 137(6) [8] [12m|
se(10) 67 com] 28 " $ o4(e) 57 om0 72
Bayreuther Strale Bayreuther Strale
327(61)53(13) 716(46)115(10)
o
(1]

B13

T e

Der Knoten B 13 — Bayreuther StraBe wird im Planfall 8 mit der QSV E bewertet und ist
somit nicht leistungsfahig. Hier ist die Einrichtung einer Lichtsignalanlage notwendig.

Knoten Verlangerung Bayreuther StraBBe — Schulanbindung
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Der Knoten St 2255 — Bayreuther StraBe wird mit der QSV A bewertet.
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Variante SammelstraBBe, Tempo 50

Da die Verldngerung der Bayreuther StraBe an die B 13 fiir die Entwicklung zukinftiger
Baugebiete als ErschlieBungs- und SammelstraBe einzustufen ist, wurde die Leistungs-
fahigkeit im Planfall 7 ebenfalls unter Berlicksichtigung einer zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h auf der Verlangerung gepruft.
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Verdnderung der Verkehrsmengen im Planfall 8 gegeniiber Planfall 1 (50

km/h Variante)

Abbildung 5-9:

(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)
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Im Vergleich zum Planfall 1 ergibt sich zusatzlich zu den Wirkungen des Planfall 7 eine
Verlagerung des Schiilerverkehrs von der Berliner StraBe auf die Verlangerung der Bay-
reuther Stralle und die Anbindung an das Schulzentrum von rund 300 Kfz.

Der Verkehr auf der Berliner StraBe nimmt gegeniiber dem Planfall 1 um bis zu rd.
2.4000 Kfz ab. Die Abnahme gegenuber Planfall 7 vergroBert sich damit um weitere

300 Kfz.

Knoten 1: StaatsstraBBe 2255 - RettistraBe - Riigldander Str.
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Auch im Planfall 8 wird mit dem aktuellen Signalprogramm die QSV C in der maB3ge-
benden Nachmittagsspitze eingehalten.
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Der Knoten Bayreuther StraBe — RettistraBe wird auch im Planfall 8 mit der QSV A be-
wertet.

Knoten Verliangerung Bayreuther StraB3e — St 2255 (Neuer Knoten, Be-
wertung ohne LSA)
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Der Knoten St 2255 — Bayreuther StraBBe wird im Planfall 8 mit der QSV D bewertet.

Aufgrund der GroBe des Knotens ist hier jedoch die Einrichtung einer Lichtsignalanlage
notwendig.
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Knoten Verlangerung Bayreuther StraBe — B 13 (Neuer Knoten, Bewer-

tung ohne LSA)
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Der Knoten B 13 — Verlangerung Bayreuther StraBe wird mit der QSV D bewertet.
Knoten Verlingerung Bayreuther StraBe - Schulanbindung (Neuer
Knoten)
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Der Knoten Verlangerung Bayreuther Strae - Schulanbindung wird im Planfall 8 mit

der QSV A bewertet.
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5.8 Planfall 9

Py

4>4

Der Planfall 9 bildet die durch das Baugebiet zu erwartenden Verkehrsmengen und
zusatzlich die Einrichtung eines 4-armigen Knotens im Bereich des Klinikums zur An-
bindung des Weinberg-Plateaus (und des geplanten Weinberg-Plateau Il) ab. Die Ab-
bildung zeigt eine schematische Darstellung der Anbindung. Der tatsachliche Verlauf
ist abhangig von der Bebauung und ErschlieBung des geplanten Baugebietes Wein-
berg-Plateau II.
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Abbildung 5-10: Verdnderung der Verkehrsmengen im Planfall 9 gegeniber Planfall 1
(Hintergrundkarte: Katasterkarte Stadt Ansbach)
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Im Vergleich zum Planfall 1 ergeben sich durch die Einrichtung eines 4-armigen Kno-
tens im Bereich des Klinikums zur Anbindung des Weinberg-Plateaus deutliche Belas-
tungsveranderungen.
Die Verkehre aus dem Weinbergplateau flieBen aufgrund der neuen Anbindung direkt
Uber die St 2255 ab. Dadurch wird der Streckenzug Striither Berg / Alte Ruglander
StraBBe um bis zu 700 Kfz/24 h entlastet.
Im Zulauf auf die neue Anbindung ergeben sich leichte Belastungszunahmen auf der
TiergartenstraBBe. Die RettistraBe wird entsprechend leicht entlastet.
Weiterhin wird die StaatsstraBe im Abschnitt zwischen Klinikum und Weinbergknoten
leicht starker belastet (+200 Kfz/24 h).
Knoten 1: StaatsstraBBe 2255 — RettistraB3e — Riiglander Str.
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Auch im Planfall 9 wird mit dem aktuellen Signalprogramm die QSV C in der mal3ge-
benden Nachmittagsspitze eingehalten. Die maximale mittlere Wartezeit auf der Ret-
tistraBe betragt 40 Sekunden.
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Knoten 2: Bayreuther StraBBe - RettistraBBe
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Der Knoten Bayreuther Stralle — RettistraBBe wird auch im Planfall 9 mit der QSV A be-

wertet.

Knoten St 2255 - Klinikum (Neuer Knoten, Priifung ohne LSA)
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Der Knoten St 2255 — Klinikum wird im Planfall 9 mit der QSV D bewertet. Hier ist die
Einrichtung einer Lichtsignalanlage und ein entsprechender Knotenausbau zur leis-
tungsfahigen und sicheren Verkehrsabwicklung zu prifen. Alternativ ist die Prifung

der Einrichtung eines Kreisverkehres sinnvoll.
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6 Zusammenfassung und Bewertung

Die verkehrliche Bewertung der ErschlieBungssituation im Ansbacher Nordwesten
zeigt, dass der Verkehr am Weinbergknoten heute und auch unter den zuklinftigen
Verkehrsbelastungen leistungsfahig abgewickelt werden kann. Gleichwohl kommt es
bereits heute durch die direkt an den Knotenpunkt angrenzende Einmiindung Alte
Ruglander StraBe in den Verkehrsspitzen zu Rickstaus und es ist von einer uniber-
sichtlichen Verkehrsfiihrung zu sprechen. Auch die nérdliche Anbindung des Wein-
berg-Plateaus an die Staatsstral3e ist aktuell nur tGber eine schmale, als ,besserer Feld-
weg” zu bezeichnender StraBe gegeben.

Durch die geplanten Baugebiete im Untersuchungsgebiet (Weinberg-West, Weinberg-
Plateau Il und Hennenbach-Galgenmihle) kommt es in den kommenden Jahren zu ei-
nem Anstieg der Verkehrsbelastungen.

Fur die Untersuchung verschiedener ErschlieBungsvarianten wurde ein Verkehrsmodell
fur den Kfz-Verkehr aufgebaut. Ausgehend von der Basis des Landesverkehrsmodells
Bayern wurde das Verkehrsmodell fiir den Ansbacher Norden weiter verfeinert und auf
Basis der umfangreichen Verkehrszdhlungen validiert. Im Ergebnis liegt damit ein Mo-
dell fur den Analysefall 2019 vor.

Unter Berticksichtigung der geplanten Baugebiete und Einwohnerentwicklung wurden
die Verkehrsbelastungen fir das Jahr 2030 ermittelt. Dabei wurden die regionalen Ent-
wicklungen auf Basis des Bayrischen Verkehrsmodells ibernommen, sodass neben den
stadtischen Entwicklungen auch regionale und Uberregionale Entwicklungen mitbe-
ricksichtigt wurden. Dies ist insbesondere durch die Lage des Untersuchungsgebiet im
Bereich der EinfallstraBe StaatsstraBe 2255 und der B 13 notwendig. Auf dieser Basis
erfolgt die Verkehrsprognose fir das Jahr 2030 (Planfall 0).

Fir das Baugebiet Weinberg-West wurden im zweiten Schritt die entstehenden Quell-
und Zielverkehre abgeschatzt. Mit dem Programm ,Ver_Bau - Programm zur Abschat-
zung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung” [Bosserhoff, Gus-
tavsburg 2019] liegt eine Zusammenstellung allgemeiner Kennwerte zur Abschatzung
des Gesamtverkehrsaufkommens und zur Ermittlung der zeitlichen Verteilung der Ver-
kehrsnachfrage von Wohnbaugebieten vor. Das ermittelte Quell- und Zielverkehrsauf-
kommen wurde anschlieBend im Verkehrsmodell implementiert (Planfall 1) und die
verkehrlichen Auswirkungen untersucht.

Fur den zentralen Weinbergknoten wurden unterschiedliche Signalisierungsformen
untersucht und bewertet. Darliber hinaus erfolgt die Betrachtung der Einrichtung eines
4- oder 5-armigen Kreisverkehrs. Durch die Einrichtung eines Kreisverkehrs reduzieren
sich die Wartezeiten am Knoten. Gleichzeitig ist, insbesondere aufgrund der Lage in
der Néhe einer Grundschule sowie von weiterflihrenden Schulen, die Verkehrssicher-
heit im Hinblick auf die Bedeutung des Knotens als Schulweg negativ zu bewerten.

Infrastruktur
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Durch die Sperrung oder Einrichtung der Alten Riglander Str. als EinbahnstraBe kann
eine Verlagerung der Verkehre erreicht werden und so die Situation am Weinbergkno-
ten mit verhaltnismaBig geringem Aufwand entscharft werden (Planfall 2 und Planfall
3). Dabei bleibt der Knoten Bayreuther Str. — Rettistrale in beiden Fallen leistungsfahig.

Dariiber hinaus wurde die Einrichtung einer Abbiegespur von der Staatsstrale auf die
Alte Ruglander StraBe und gleichzeitiger Einrichtung dieser als EinbahnstraBe in Rich-
tung Stden (Planfall 4) untersucht. Hierbei kommt es nur zu lokalen Verlagerungen am
Knoten. Durch die neu entstehende Kreuzungssituation auf der Alten Riiglander StraBe
wird hierbei jedoch ein neuer Gefahrenpunkt geschaffen.

Im Planfall 5 wurde die direkte ErschlieBung des Baugebietes Weinberg-West tber die
StaatsstraBe gepriift. Dieser neue geschaffene 3-armige Knoten ware zwar ohne Licht-
signalanlage leistungsfahig, jedoch ist die ErschlieBung eines Baugebietes Uber eine
StaatsstraBe kritisch zu sehen, da dies nicht den Funktionen dieser StraBBe entspricht.

Sofern eine Siedlungsentwicklung westlich der St 2255 geplant ist, kann durch den Bau
einer Verlangerung der Bayreuther StraBe Uber die St 2255 hinaus bis zur B 13 die
Anbindung dieser Flachen an das Straennetz erreicht werden. Durch die Anbindung
des Schulzentrums an diese Verlangerung konnen Verkehre von der Berliner StraBe
verlagert werden. Dies fuihrt zu deutlichen Entlastungen im Bereich des Weinbergkno-
tens (Planfalle 6, 7 und 8). Gleichzeitig ist durch die Verlangerung der Bayreuther Stral3e
zur St 2255 und darliber hinaus bis zur B 13 mit Mehrverkehren im Bereich der heutigen
Bayreuther StraBBe zu rechnen. Durch MaBnahmen wie die Einrichtung von Parkstanden
auf der StraBe und die Reduzierung der Aufweitung am Knoten Bayreuther Strafe /
RettistralBe, kann hier jedoch eine Verkehrsreduzierung erreicht werden.

Mit der Realisierung des Wohngebietes Weinberg-Plateau Il wird die Anbindung des
Weinberg-Plateaus an die StaatsstraBe 2255 am bestehenden Knoten Klinikum/ Tech-
nologiepark empfohlen. In der Prognose des Verkehrsmodells ist das Gebiet zunachst
nur zur Halfte beriicksichtigt, die im heutigen Zustand nur als provisorisch zu beschrei-
bende Anbindung an die Staatsstrale 2255 bildet bereits dafiir keine adaquate Losung.

Hier ist alternativ zur Einrichtung einer Lichtsignalanlage die Prifung eines Kreisver-
kehrs zu empfehlen.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass sich der Aufbau eines Verkehrsmodells fir die
Stadt Ansbach bewahrt hat und mit den Planfdllen 8 und 9 auch zukunftsweisende
Losungen fir die Verkehrssituation im Ansbacher Nordwesten aufgezeigt werden. Ver-
gleichbare Untersuchungen sind mit dem Verkehrsmodell Ansbach zukiinftig auch fir
andere Planungen zur Siedlungsentwicklung (geplante Bau- oder Gewerbegebiete) o-
der zu Infrastrukturplanungen im StraBennetz moglich.

Die Ergebnisse der Planfall Untersuchung wurde am 17.02.2020 im Bauausschuss der
Stadt Ansbach vorgestellt. Darliber hinaus wurden die Ergebnisse am 18.02.2020 im
Rahmen einer Birgerinformation im Kulturzentrum am Karlsplatz prasentiert.
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