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1. Hintergrund

Die Stadt Stein beabsichtigt, am stidwestlichen Stadtrand das neue Stadtquartier ,Am Weihers-
berg" zu entwickeln. Das Ziel ist die Schaffung eines griinen, urbanen und gut in die bestehende
Stadtstruktur integrierten Viertels. Auf einer Flache von ca. 200.000 m? soll Platz zum Wohnen und
Arbeiten sein. Gleichzeitig wird das Quartier um viele weitere Nutzungen erganzt. Die Entwicklung
wird dabei federfliihrend seit 2022 durch die Stadt Stein vorangetrieben.

Dazu gehort die Erarbeitung des stadtebaulichen Entwurfs mit Griinplanung fir das gesamte Quar-
tier, wobei die Entwicklung und Baurechtschaffung des Areals in Teilabschnitten erfolgen soll. Der
hier untersuchte stadtebauliche Entwurf bildet die Grundlage fiir das Bebauungsplanverfahren so-
wie den Vorentwurf des Bebauungsplans flr das Gesamtgebiet. Der Vorentwurf soll im April 2026
gebilligt und in die friihzeitigen Verfahrensschritte gemal BauGB eingebracht werden. Das vorlie-
gende Gutachten hat damit den Verfahrensstand Stadtebaulicher Entwurf und Vorentwurf des Be-
bauungsplans. Dartiber hinaus dient die aktualisierte Verkehrsuntersuchung zur Einleitung und
Durchfiihrung der friihzeitigen Beteiligungsverfahren gemal BauGB im Rahmen des Bebauungs-
planverfahrens fur das Gesamtgebiet. Flir einen ortsgleichen Entwicklungsvorschlag wurde eine
verkehrliche Datenerhebung basierend auf der Rahmenplanung durchgefiihrt, welche nun aktuali-
siert werden soll. Die Verkehrsberechnungen flieBen direkt in das Ergebnis des stadtebaulichen
Entwurfs ein und sollen im Zuge der nachgelagerten Bebauungsplanung fortgeschrieben und kon-
kretisiert werden.
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Abbildung 1: Stadtebaulicher Entwurf Quartier ,Am Weihersberg”

Der vorliegende Zwischenbericht fasst die Ergebnisse der Arbeitspakete 1 und 2 des Verkehrsgut-
achtens in der Projektphase der informellen Planung des stadtebaulichen Entwurfs zusammen. Im
ersten Arbeitspaket werden zunachst die Bestandsunterlagen, wie der Planstand des stadtebauli-
chen Entwurfs und das letzte Verkehrsgutachten, gesichtet. In Arbeitspaket 2 erfolgen Untersu-
chungen im Zuge der Erstellung des stadtebaulichen Entwurfs. Flr den Analysefall, den Prognose-
nullfall und den Prognoseplanfall werden die Leistungsféhigkeit des Verkehrsnetzes untersucht.
Ebenfalls wird ein ErschlieBungskonzept fir das Gebiet abgeleitet. Die Verkehrszahlen werden fiir
die Schalluntersuchung aufbereitet.
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2. Sichtung der Bestandsunterlagen

Das Vorhaben stellt ein groBes Flachenwachstum fiir die Stadt Stein dar. Das Planungsgebiet liegt
am slUdwestlichen Siedlungsrand der Kernstadt. Das ErschlieBungskonzept im Rahmen des stadte-
baulichen Entwurfs ist in Abbildung 2 dargestellt.
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Abbildung 2: ErschlieBungskonzept Quartier "Am Weihersberg"

Im Westen wird das Gebiet durch die BundesstraBe B14 begrenzt. Nordlich der Flache befindet sich
ein Gewerbegebiet mit Lebensmittelhandel und Baumarkt, im Osten das Schwimmbad Palm Beach
sowie das Gymnasium Stein. Im Stiden wird das Gebiet durch die Weihersberger StraBe bzw. den
Hofackerweg begrenzt, entlang derer sich sltidostlich ein bestehendes Wohngebiet anschlieBt.
Sudlich der Weihersberger StraB3e ist perspektivisch der Bau einer Schule und eines Sportareals
vorgesehen. Fir den Prognoseplanfall werden deren Verkehrsstrome bereits mit analysiert.

Insgesamt ist das Quartier durch wenig internen Autoverkehr gepragt und weist im Zentrum und
im Siden zusatzlich Verkehrsberuhigungen (Tempo 30) auf. Dies zeigt eine Priorisierung des nicht-
motorisierten Verkehrs. Die Bebauung im Norden und Stiden wird durch ein ,griines Band” unter-
brochen, welches von FuBwegen und an zentralen Achsen auch von Radwegen durchzogen ist, um
eine hohe Aufenthaltsqualitdt und eine gute ErschlieBung fiir diesen ermdglichen. Durch gut aus-
gebaute Fahrradwege in jede Himmelsrichtung inklusive einer Unterfliihrung an der B14 wird auch
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eine gute Erreichbarkeit bzw. Durchlassigkeit fiir Gberortlichen Radverkehr sichergestellt. Es wird
jedoch empfohlen, das griine Band in Nord-Siid-Richtung besser fir den Radverkehr auszubauen.

Eine gute Anbindung des Viertels durch den OPNV wird durch vier Bushaltestellen im Bereich der
Quartiersgaragen im Nordosten, Stidwesten und Sidosten sowie zentral am Kirchweihplatz sicher-
gestellt. In der Umgebung des Neubaugebietes verkehren bereits mehrere Buslinien. Davon fahren
die Buslinien 63, 64 und 154 Halte in der Stadt Stein regelmaBig taglich an. Weitere Linien bedienen
das Stadtgebiet nur eingeschrankt (Schulverkehre) oder auf Anfrage (Ruf-Bus) und werden in der
folgenden Untersuchung nicht weiter betrachtet. Die Linien 63 bzw. 64 erschlieBen hauptsachlich
die Stadtteile Stein sowie Deutenbach. Kombiniert verkehren sie in einem 10 min-Takt, zur Spitzen-
zeit in einem 5 min-Takt. Die Betriebszeit befindet sich zwischen 5 Uhr morgens und 1 Uhr nachts.
Die zwei Buslinien sind in Rothenbach an die Nirnberger U-Bahn angebunden. Die Linie 154 er-
schlieBt neben den Stadtteilen Deutenbach und Stein auch die Stadtteile Unter- sowie Oberwei-
hersbuch. Stlindlich verkehren ein bis zwei Busse. Die Betriebszeit ist deutlich kirzer als bei der
Linie 63/64. Sie befindet sich zwischen 5 Uhr und 20 Uhr. Angebunden ist die Linie 154 an die S-
Bahn-Station Unterasbach sowie den Bahnhof Zirndorf.

Auch wurde eine Vorbehaltsflache fur eine mogliche zuklinftige U-Bahn-Station mit Mobility Hub
norddstlich im Gebiet eingeplant. Direkt hinter der Station soll ein Mobility Pavillon entstehen. Seit
langerer Zeit ist die direkte Anbindung der Stadt Stein an das Nirnberger U-Bahn-Netz im Ge-
sprach. Bei Verlangerung der Linie U2 nach Stein wiirden voraussichtlich drei zusatzliche U-Bahn-
hofe auf dem Stadtgebiet von Stein entstehen, wovon die Endstation in nordlichen Bereich des
Untersuchungsgebietes ,Weihersberg” entstehen wirde. Eine Realisierung dieser Planungen
wirde eine betrachtliche Attraktivitatssteigerung des Umweltverbundes und insbesondere des
OPNV in diesem Gebiet nach sich ziehen. Bei Realisierung der U-Bahn-Erweiterung bedarf es einer
entsprechenden Neuorganisation des Bus-Angebotes, bei denen die Buslinien als Zubringer zu den
U-Bahn-Stationen fungieren.

Im konkreten Projektumgriff nérdlicher der Weihersberger StraBe wurden ferner finf Quartiersga-
ragen eingeplant. Die erste befindet sich nordwestlich im Projektgebiet und soll ca. 500 Stellplatze
bekommen. Die zweite Quartiersgarage grenzt westlich ans Palm Beach und soll als Hochgarage
errichtet werden. Sie soll zuséatzlich ein Fernbusterminal sowie einen Raum fir Mikromobilitat er-
halten. Hier soll es rund 300 Stellplatze sowie 7 Fernbusstellplatze geben. Die dritte griine Hoch-
garage befindet sich slidlich davon mit ca. 400 Stellplatzen. Die vierte Quartiersgarage mit ca. 400
Stellplatzen liegt im Sldosten an der Weihersberger StraBe. Die flinfte Quartiersgarage liegt sid-
westlich im Gebiet nahe der Anschlussstelle an die B14 und soll ca. 600 Stellplatze umfassen. Zu-
dem soll im Osten sidlich des Palm Beach ein Wohnmobilstellplatz entstehen. Insgesamt sind im
gesamten Projektgebiet 11 Tiefgaragen geplant. Die Biindelung des ruhenden Verkehrs in Garagen
schafft die Grundlage fur emissionsarme Mobilitat im Viertel und gibt Flachen fir andere Verkehrs-
modi frei.

Sudlich der Weihersberger StraBe und somit im Vorhaltebereich flir das Sportareal sowie das
Schulzentrum ist eine weiter Quartiersgarage mit ca. 200 Stellplatzen verortet.
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3. Verkehrsgutachterliche Begleitung stadtebaulicher Entwurf und Bebauungsplanverfahren

3.1.Analysefall
3.1.1. ErschlieBung des Untersuchungsgebiets fiir alle Verkehrsarten

Da es bisher kein FuBwegenetz im Gebiet gibt, ist die fuBBlaufige Erreichbarkeit eingeschrankt (s.
Abbildung 3). Innerhalb von 15 min FuBwegedistanz werden zwar verschiedene Bushaltestellen er-
reicht, das Zentrum Steins liegt jedoch auB3erhalb des Einzugsbereichs. Auch die geplante U-Bahn-
Station Weihersberg kann erst nach 10 min FuBwegezeit erreicht werden. Eine dichte und kleintei-
lige FuBwegeinfrastruktur im Gebiet sind im Entwurf deshalb unabdingbar.

Im Radverkehr profitiert das Plangebiet von seiner Lage an mehreren Hauptradrouten des Land-
kreises Furth (s. Abbildung 4). Wenn diese aus dem Quartier heraus gut angebunden werden, sind
das Zentrum Steins, viele Bushaltestellen sowie mehrere geplanten Halten der U-Bahn innerhalb
von maximal 10 min mit dem Fahrrad erreichbar. Auch wenn die U-Bahn zunachst nicht verlangert
werden sollte, liegt die jetzige Endstation Rothenbach in einem Einzugsbereich von 15 min. Die
Forderung der Multimodalitat soll im Konzept deshalb vorangebracht werden.

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) profitiert von der Lage an der BundesstraBe B14. Der
grofBte Teil der Stadt Stein ist somit in unter 10 min erreichbar (s. Abbildung 5). Innerhalb von 5 min
kann zudem der S-Bahnhof Unterasbach erreicht werden. Mit maximal 15 min Fahrzeit wird zudem
das Stadtgebiet Nirnbergs erreicht, wo wiederum Anschluss an den stadtischen Nahverkehr be-
steht.

Verkehrsuntersuchung Stein Weihersberg
Reisezeitisochronen FuBverkehr

R,
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[ Projektgebiet
* Haltestellen
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Abbildung 3: Reisezeitisochrone FuBverkehr
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Verkehrsuntersuchung Stein Weihersberg
Reisezeitisochronen Radverkehr

Abbildung 4: Reisezeitisochrone Radverkehr

Verkehrsuntersuchung Stein Weihersberg Mobility drives us. [\> pbconsult
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Abbildung 5: Reisezeitisochrone MIV
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3.1.2. Klassifizierung und Hierarchisierung des StraBennetzes

Das Stral3ennetz im relevanten raumlichen Gebiet wird anhand der Richtlinie fiir integrierte Netz-
planung (RIN) klassifiziert und hierarchisiert. Alle anschlieBenden oder kreuzenden Straf3en werden
hierbei betrachtet. Dies sind die StraBen B14, Hofackerweg, Hollweg und Weihersberger Strale.
Dabei ist zu beachten, dass sich der Charakter durch das geplante Quartier jeweils andern kann
und eventuell neu beurteilt werden missen.

Das Vorgehen sieht fiir alle StraBen ahnlich aus; zunachst wird die Verbindungsfunktionsstufe be-
stimmt, welche verschieden zentrale Orte verknUpft. Daflir missen die verbundenen Orte nach
.Zentrale Orten in Deutschland”’ in Oberzentrum, Mittelzentrum und Grundzentrum eingeteilt wer-
den (siehe Tabelle 1).

Tabelle 1: Differenzierte und zusammengefasste Statusbezeichnungen Zentraler Orte’

differenzierter zentralgrtlicher Status gemil Festlegung nach den Programmen der Linder
{Anzahl)

10 = Oberzentrum (inkl. Regionalzentren und Metropalen) (107)

zusammengefasster Status fiir das
Zentrale-Orte-Monitoring des BESR

1 = Oberzentrum und héher

11 =Teil eines Oberzantrums (45) (152 Stidte und Gemainden)

2 =Mittelzentrum
(956 Stidte und Gemainden)

20 = Mittelzentrum mit Teilfunktionen sines Oberzentrums (26)

21 = Teil eines Mittelzentrums mit Teilfunktionen eines Oberzentrums [12)

30 = Mittelzentrum (724)
31 = Teil eines Mittelzentrums {194)

3 = Grundzentrum und niedriger
{2488 Stidte und Gemeinden)

40 = Unterzentrum mit Teilfunktionen eines Mittelzentrums [19)

41 = Teil eines Unterzentrums mit Teilfunktionen eines Mittelzentrums (2)

50 = Unterzentrum {1.807)

51 = Teil eines Unterzentrums (273)

60 = Kleinzentrum mit Teilfunktionen eines Unterzentrums (11)

70 = Kleinzentrum (348)

71 = Teil eines Kleinzentrums (28)

Durch die verbundenen Zentren lasst sich dann die Verbindungsfunktionsstufe kontinental, groB3-
radumig, Uberregional, regional, nahraumig und kleinrdumig bestimmen nach der RIN? bestimmen
(siehe Tabelle 2).

Tabelle 2: Verbindungsfunktionsstufen fiir Verbindungen?

Verbindungs- : P
funktionsstufe Einstufungskriterien )
Versorgungs- | Austausch Beschreibung
" ihn - -
Stufe | Bezeichnung funktion funktion

0 | kontinental - MR - MR | Verbindung zwischen Metropolregionen

| groBriumig 0Z - MR 0z -0z | Verbindung von Oberzentren zu Metropolregionen und zwischen
Oberzentren

m iiberregional MZ - OZ MZ — MZ Vgrbindung von Mittelzentren zu Oberzentren und zwischen
Mittelzentren

) _ _ Verbindung von Grundzentren zu Mittelzentren und zwischen

Il | regional GZ -MZ GZ-GZ Grundzentren
Verbindung von Gemeinden/Gemeindeteilen ohne zentralériliche

V| nahrdumig G-GZ G-G Funktion zu Grundzentren und Verbindung zwischen
Gemeinden/Gemeindeteilen ohne zentraldrtiiche Funktion

V | Kleinraumig Grst— G _ \."erbind_ung von Grundstijeken zu Gemeinden/Gemeindeteilen ohne
zentralortliche Funktion

Der nachste Schritt ist die Bestimmung der Verkehrswegekategorie, oder auch Klassifizierung des
StraBennetzes genannt. In dieser Matrixtabelle wird durch die Verbindungsfunktionsstufe und die
Kategoriengruppe Autobahn, LandstraB3e, anbaufreie Hauptverkehrsstral3en, angebaute Hauptver-
kehrsstraBBen und ErschlieBungsstral3en Kategorie flir den Kfz-Verkehr abgeleitet (siehe Tabelle 3).

' Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (2021): BBSR-Analysen KOMPAKT 11/2021
2 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) (2008): Richtlinie fiir Integrierte Netz-
planung
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Tabelle 3: Verknlipfungsmatrix zur Ableitung der Verkehrswegekategorisierung und Bezeichnungen der Ver-
kehrswegekategorien fiir den Kfz-Verkehr?

Kategoriengruppe anbaufreie angebaute ErschlieB
Autobahnen LandstraBen |Hauptverkehrs-|Hauptverkehrs- rsc n IeB ungs-
straBen straBen straben
Verbindungs-
funktionsstufe AS LS VS HS ES
kontinental 0 ASO - - -
groBraumig | ASI LS| - -
liberregional 1] ASII LS Vs -
regional n - Lsu vsii HS I
nahraumig v - LS IV - HS IV ES IV
kleinrdumig v - LSV - - ESV
AS| vorkommend, Bezeichnung der Kategorie
problematisch aufgrund von Konflikten aus Funktionsiiberlagerungen
- nicht vorkommend oder nicht vertretbar
Kategoriengruppe Kategorie Bezeichnung
AS 0/ Fernautobahn
AS Autobah -
utobannen AS I Uberregionalautobahn, Stadtautobahn
LS| Fernstralie
LS UberregionalstraBe
LS LandstraBen LSl RegionalstraBe
LS IV Mahbereichsstrabe
Lsv AnbindungsstraBe
. VSl Ortsdurchfahrt, anbaufreie HauptverkehrsstraBe
Vs baufi HauptverkehrsstraB
anbaulirels Hauplverkenrssiranen VS Ortsdurchfahrt, anbaufreie HauptverkehrsstraBe
HS angebaute HauptverkehrsstraBen HS 1l Ortsdurchfahrt, !nnergememdlfche HauptverkehrsstraBe
HS IV Ortsdurchfahrt, innergemeindliche HauptverkehrsstraBe
ES ErschlieBungsstraBen ESV Sammelstraﬁe
ESV Anliegerstrafie

B14

Durch das schrittweise Vorgehen fir die B14 wird das Ergebnis LandstraBe mit Verbindungsfunk-
tion, also VerbindungsstraBe Il (VS Il) festgestellt. Die StraBBe verbindet Gberregional das Mittelzent-
rum Ansbach und das Oberzentrum Nirnberg sowie zum Ubergeordneten Autobahnstralennetz.
Sie ist ebenfalls eine anbaufreie Hauptverkehrsstra3e und da sie hier in den Bereichen des geplan-
ten Wohngebiets anliegende ErschlieBungsstraBen verknipft, gilt die StraBBe als VS IlI, nicht als
Landstral3e.

Weihersberger StraBBe, Hofackerweg, Hollweg

Die Weihersberger StraBe, Hollweg und Hofdackerweg haben keine Verbindungsfunktion zentraler
Orte. Sie haben im betrachteten raumlichen Abschnitt ErschlieBungsfunktionen und gehéren somit
zu Sammelstraf3en (ES V).

3 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) (2008): Richtlinie fiir Integrierte Netz-
planung
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3.1.3. Belastungsplane des StraBBennetzes

Die folgende Darstellung stellt die Verkehrsbelastung des Kfz-Verkehrs Gber 24 Stunden dar. Diese
gehen hervor aus Erhebungen zwischen dem 15.12.2022 und dem 12.01.2023 (libernommen aus
vorherigen Verkehrsuntersuchungen), welche den Analysefall beschreiben. Hier wurden KP 1-9 er-
hoben und analysiert (siehe Abbildung 6). In diesem begleitenden Gutachten werden aufgrund der
Priorisierung die KP 1-8 in den Prognosen weiter analysiert.

.........

Erhebungen 2022/2023

== ¥ 4 4R P -
QT AN R
NS SR Anzahl Fz, DTV [Kfz/24h]

Abbildung 6: Belastungsplan Analysefall
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3.1.4. Leistungsfahigkeit relevanter Knotenpunkte

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

Die Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes wird mit Hilfe der Verkehrsqualitdt dargestellt. Diese
wird anhand der mittleren Wartezeit bewertet, wobei folgende Einteilung der Qualitatsstufen des
Verkehrsablaufs (QSV) nach dem Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS)
der Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) zum Tragen kommt:

Tabelle 4: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach der mittleren Wartezeit in Sekunden

Rechts vor Links
L Vorfahrtsregelung Lichtsignalanlage
Einmindung Kreuzung

<10 <20

<10 <10 <20 <35
<15 <30 <50

<15 <20 <45 <70

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

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

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

4 E-Klima 2022: Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Ver&ffentlichungen im Bereich Verkehr zur Er-
reichung von Klimaschutzzielen. Klimarelevante Vorgaben, Standards und Handlungsoptionen zur Berilcksichtigung bei der Pla-
nung, dem Entwurf und dem Betrieb von Verkehrsangeboten und Verkehrsanlagen
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KP 1: B14/Hofackerweg

Beim Knotenpunkt (KP) B14/Hofackerweg handelt es sich um einen vierarmigen Kreisverkehr mit
einem Durchmesser von 40 m. Die Hauptrelation fiihrt in Nord-Siid- bzw. Siid-Nord-Richtung tber
die B14, die StraBen Am Jakobsweg und Hofackerweg erschlieBen angrenzende Gebiete.

Die morgendliche Spitzenstunde (MSP) wurde zwischen 7:00 und 8:00 Uhr erfasst. Die nachmit-
tagliche Spitzenstunde (NSP) liegt zwischen 16:30 und 17:30 Uhr. Zu beiden Spitzenstunden betra-
gen die Wartezeiten in den Knotenpunktarmen 5 bis 7 Sekunden, alle Arme haben durchgangig die
QVS A. Der KP kann den Verkehr damit leistungsfahig abwickeln.

Stein, HauptstraBe/ Hofackerweg/ B14/ Am Jakobsweg Stein, HauptstraBe/ Hofackerweg/ B14/ Am Jakobsweg
M
[ b,
) s

8,
19(‘%/)

Abbildung 7: QSV am KP 1: B14/Hofackerweg, Analysefall, MSP (l.) & NSP (r.)

KP 2: Miihlloheweg/Unterweihersbacher Stral3e

Der KP bildet eine Auffahrt zur B14 und ist als dreiarmiger, vorfahrtsgeregelter Knoten angelegt.
Der Mihlloheweg gewahrt der Unterweihersbacher Stra3e gegentliber Vorfahrt.

Zu den Spitzenzeiten 12:00-13:00 Uhr und 14:00-15:00 Uhr liegen in alle Armen die QSV A vor.

Stein, Unterweihersbucher Str./ Mihlloheweg Stein, Unterweihersbucher Str./ Miihlloheweg

Abbildung 8: QSV am KP 2: Miihlloheweg/Unterweihersbacher Str., Analysefall, MSP (I.) & NSP (r.)
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KP 3: Mihlloheweg/ Spitzleitenweg
Der vierarmige, vorfahrtsgeregelte KP bildet eine weitere Zufahrt zur B14. Diesmal ist der Mihllohe-

weg die vorfahrtsberechtigte Straf3e.
Ahnlich wie am benachbarten KP Miihlloheweg/Unterweihersbacher StraBBe liegen die Spitzenstun-
den zwischen 13:00 und 14:00, bzw. 14:15 und 15:15 Uhr. Am ganzen KP liegt die QSV bei A.

Stein, Auffahrt 514{ Miihlloheweg/ Spitzleitenweg
“\N

Q
>
K "}\\c“"’«e
W

€
wied
e
wo

Abbildung 9: QSV am KP 3: Miihlloheweg/Spitzleitenweg Stra3e, Analysefall, MSP (l.) & NSP (r.)

KP 4: B14/ Deutenbacher StraBe
Der KPB14/Deutenbacher StraBe ist ein signalisierter, dreiarmiger Knotenpunkt. Der Verkehr aus

der EinbahnstraBBe OttilienstraBe kommt zunachst auf der nérdlichen B14 an und ordnet sich dort
in eine der beiden Spuren ein, weshalb der KP nicht als vierarmiger Knoten untersucht wird. Anders
als bei den bisher betrachteten KPs ist er schon im Analysefall nicht leistungsfahig.

Sowohl in der MSP (12:45 - 13:45 Uhr) als auch in der NSP (16:15 - 17:15 Uhr) liegt der Rechtsabbieger
Deutenbacher Str. bei QSV F. Die Wartezeit in der NSP betragt rund 37 min bei einer Riickstaulange
von rund 550 m. Wahrend in der MSP die QSV der restlichen Arme zwischen A und B liegen, ist in
der NSP auch der Linksabbieger der nordlichen B14 mit QSV E nicht leistungsfahig.

Stein, HauptstraBe/ Deutenbacher Str. 'Sé Stein, HauptstraBe/ Deutenbacher Str. ,%‘

A

f o
Qsv B

K2,BL81 (Kfz) “Qsvc 2

K2,BL81 (Kfz)
KIRgNK2 (Kfz)
KIRGNK2 (Kf2)

Deutenbacher StraBe (S) Deutenbacher StraBe (S)

Abbildung 10: QSV am KP 4: Miihlloheweg/Spitzleitenweg, Analysefall, MSP (I.) & NSP (r.)
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KP 5: B14/Nlrnberger Stral3e

Der KP B14/Nurnberger StraBe ist ein vierarmiger, signalisierter Knotenpunkt mit der B14 als Haupt-
verkehrsstraBe.

In der MSP (12:45 - 13:00 Uhr) befindet sich der Linksabbieger auf der Redniztstral3e bei QSV E mit
einer Wartezeit von 82s. Alle anderen Arme liegen zwischen QSV A und C und sind somit leistungs-
fahig. Am Nachmittag bleibt es auf der RednitzstraB3e bei einem E, zusatzlich fallen die Linksabbie-
ger auf der Bahnhof- und der Nirnberger StraB3e auf ein D ab. Insgesamt ist die Leistungsfahigkeit
des Knotenpunkts eingeschrankt.

Stein, Ansbachg\@tmﬂe/ RednitzstraBe/ Nimberger StraBe/ BahnhofstraBe Stein, AnsbachegStraBe/ RednitzstraBe/ Nimberger StraBe/ BahnhofstraBe

| s %
& 6%5
& o R
& Yny SN R
52, « 2
2
2

Abbildung 11: QSV am KP 5: B14/Niirnberger Str., Analysefall, MSP (I.) & NSP (r.)

KP 6: Hofackerweg/Regelsbacher Stral3e
Beim KP Hofackerweg/Regelsbacher StralBe handelt es sich um einen Kreisverkehr. Die Spitzen-
stunden liegen zwischen 7:00 - 8:00 Uhr und 16:00 - 17:00 Uhr. Ganztagig wird die QSV A erreicht.

Stein, Regelsbacher Str./Neuwerker Weg/Hofackerweg Stein, Regelsbacher Str./Neuwerker Weg/Hofdckerweg

A Regerss, acher A R@gefsbacher
.

) Str. ()

R“-’Qe.'s ba
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e/,
Sba, er Sty er S4

"abe 5 "ae (s)

Abbildung 12: QSV am KP 6: Hofackerweg/Regelsbacher Str., Analysefall, MSP (l.) & NSP (r.)

|\> pbconsult

Seite 16 von 41



KP 7: Weihersberger StraBe/Faber-Castell-Allee

Der KP Weihersberger StraBe/Faber-Castell-Allee ist ein vorfahrtsgeregelter, dreiarmiger Knoten-
punkt. Die Faber-Castell-Allee dient als Zufahrt zum SpaBbad Palm Beach.
Die Spitzenstunden liegen zwischen 7:30 - 8:30 Uhr und 12:00 - 13:00 Uhr. Ganztagig wird die

Stein, Faber-Castel-Alle/ Weihersberger Str.

QSV erreicht.
Stein, Faber-Castel-Alle/ Weihersberger Str.

) =
= =
p— S
& &
i i
& g
-0 0
(%] %]
T T
5 5
) =
= S = S
& &
g g
8 &
@ (')
¥ ¥
[ [N
= =

Abbildung 13: QSV am KP 7: Weihersberger Str./Faber/Castell-Allee, Analysefall, MSP (l.) & NSP (r.)

KP 8: SchillerstraBBe/Regelsbacher StraBe

In der MSP (7:15 - 8:15 Uhr) liegen die QSV zwischen A und C, wobei QSV mit 35 s bzw. 41 s Warte-

Beim KP SchillerstraBBe/Regelsbacher StraBBe handelt es sich um einen vierarmigen, signalisierten
zeit auf Weihersberger StraBe sowie auf dem Linkabbieger der SchillerstraBBe vorkommen. In der

Knotenpunkt.
NSP (15:45 - 16:45) befindet sich nur die Weihersberger StraBBe mit 42 s Wartezeit bei einem C, alle

StraBe

anderen Arme liegen zwischen QSV A und B.
Stein,

Stein, Regelsbacher StraBe/ SchillerstraBe/ Weihersberger StraBe

Abbildung 14: QSV am KP 8: Schillerstr./Regelsbacher Str., Analysefall, MSP (l.) & NSP (r.)
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3.2.  Prognosenullfall 2035

3.2.1. Entwicklung des Modal Split und Kfz-Verkehr

Fur die Stadt Stein liegen keine konkreten Daten zum Modal Split vor. Es missen deshalb Annah-
men getroffen werden. Gemal der regionalstatistischen Raumtypologien RegioStar des Bundes-
verkehrsministeriums ist Stein der Kategorie Stadtregion - Mittelstadt, stadtischer Raum zuzuteilen.
In dieser Kategorie wurde im Mobilitdtspanel Mobilitat in Deutschland (MiD) 2023 eine Modal Split
von 56 % MIV und 44 % Umweltverbund festgestellt®. Eine genauere, aber altere Zahl liegt aus dem
MiD 2017 konkret flr den Landkreis Furth vor, zu welchem die Stadt Stein gehort. Damals betrug
der Modal Split-Anteil im MIV noch 66%°. Fur die Stadt Nirnberg, die direkt an Stein angrenzt,
wurde im Jahr 2023 im Rahmen der Kontiv-Erhebung ein Modal Split von 32% im MIV gemessen’.
Entsprechend aktuellen Mobilitatsmustern und basierend auf gutachterlicher Erfahrung in ahnli-
chen Stadten, wird anhand dieser Grundlagendaten flr den Prognoseplanfall ein Modal Split von
55% im MIV und 45% im Umweltverbund angenommen.

Stadtregion, Mittelstadt, Landkreis Fiirth, 2017 Stadt Nirnberg, 2023
stadtischer Raum, 2023

14% 17% 8%

24%

11% 10%
42%

15%

9%

= Zu FuR Fahrrad OPNV MIV-Fahrt MIV-Mitfahrt

Abbildung 15: Modal Split in unterschiedlichen Vergleichsraumen

Zwar bewegt sich der Modal Split in Richtung des Umweltverbunds, allgemein ist jedoch gleichzei-
tig zu beobachten, dass der Kraftfahrzeugbestand sowie die Fahrleistung kontinuierlich zunehmen.
Insbesondere auf den lGbergeordneten StralBennetzen ist ein Anstieg der Gesamtverkehrsleistung
zu beobachten. Allein zwischen 2022 und 2023 ist so die Fahrleistung im MIV in Deutschland um
rund 10 Milliarden Kilometer angestiegen. Fur das libergeordnete StraBennetz im Projektgebiet
wird deshalb im Prognoseplanfall von einem Anstieg der Verkehrsmengen ausgegangen. Gleich-
zeitig wird vorausgesetzt, dass insbesondere im Nahbereich der Stadt Stein MaBBnahmen die Nut-
zung des Umweltverbunds fordern, weshalb in den dem Gebiet angrenzenden Wohngebieten von
einer Abnahme der Verkehrsmenge ausgegangen wird. Dies betrifft konkret die KPs im Bereich der
Regelsbacher StraBe.

5 BMDV (2025): Mobilitat in Deutschland MiD | Kurzbericht

6 Verkehrsverbund GroBraum Niirnberg GmbH (2023): nahverkehrsplan-lk-fuerth.pdf

7 Verkehrsverbund GroBraum Nirnberg GmbH (2025): Microsoft Word - Fortschreibung NVP 2025 Ti-
telbild_5.docx

|\> pbconsult

Seite 18 von 41


https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/mid-2023-kurzreport.pdf?__blob=publicationFile
https://www.vgn.de/media/nahverkehrsplan-lk-fuerth.pdf
https://www.vgn.de/planungsprojekte/nvp-stadt-nuernberg/fortschreibung_2025.pdf
https://www.vgn.de/planungsprojekte/nvp-stadt-nuernberg/fortschreibung_2025.pdf

3.2.2. Belastungsplane fiir StraBennetz und Knotenpunkte

Die folgende Darstellung zeigt die prognostizierten Belastungswerte des Planungsgebietes und der
Umgebung. Hierbei sind die Knotenpunkte 1-8 hervorgehoben. Der Prognosefaktor bestimmt sich
dabei fiir die B14 aus vorherigen verkehrsgutachterlichen Erfahrungen auf etwa 13%. Dieser wird
multipliziert mit den Verkehrsbelastungen des Analysefalls, also den Erhebungen des Jahres 2022-
2023. Der Faktor bezieht sich auf das Ubergeordnete StraBennetz, in dieser raumlichen Betrach-
tung dementsprechend auf die B14, somit auf KP 1, KP 4, KP5. Im untergeordneten StraBennetz (KP
2, KP 3, KP 6, KP 7, KP 8) ist nicht mit einer starken Verlagerung oder einem Anstieg des MIV-Ver-
kehrs zu rechnen. Deshalb werden die genannten KP fiir den Prognosenullfall nicht gesondert be-
trachtet.

Eieat Prognosenullfall 2035

Anzahl Fz, DTV [Kfz/24h]

Abbildung 16: Belastung Kfz-Verkehr Prognosenullfall
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3.2.3. Leistungsfahigkeit relevanter Knotenpunkte

Da sich die Belastungen entlang der B14 andern, werden die Knotenpunkte entlang dieser neu be-
trachtet und Leistungsfahigkeitsberechnungen vorgenommen. Die Prognosebelastung des unter-
geordneten StraBennetzes bleiben gleich und somit konnen die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen
des Analysefalls hierfiir Gbernommen werden. Daflir wird auf 3.1.4 Leistungsfahigkeit relevanter
Knotenpunkte verwiesen.

Anderungen gibt es somit fiir KP 1, KP 4, KP 5.

KP 1: B14/Hofackerweg

Der vierarmige Kreisverkehr B14/Hofackerweg ist im Prognosenullfall genau wie auch im Analysefall
ganztagig konstant leistungsfahig. In den Spitzenstunden 7:00 - 8:00 Uhr und 16:30 - 17:30 Uhr
liegen die QSV in allen Knotenpunktarmen bei einem A.

Stein, HauptstraBe/ Hoféckerweg/ B14/ Am Jakobsweg Stein, HauptstraBe/ Hofackerweg/ B14/ Am Jakobsweg
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Abbildung 17: QSV am KP 1: B14/Hofackerweg, Prognosenullfall, MSP (I.) & NSP (r.)
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KP 4: B14/Deutenbacher StraB3e
Im Analysefall ist der dreiarmige, signalisierte Knotenpunkt B14/Deutenbacher Stral3e nicht leis-

tungsfahig, da der Rechtsabbieger auf der Deutenbacher StraBBe eine QSV F hat. Mit dem Mehrver-
kehr im Prognosenullfall bleibt QSV F fiir diesen Arm in den Spitzenstunden bestehen, in der NSP
zwischen 16:15 - 17:15 verlieren auch die beiden Spuren auf der nordlichen B14 ihre Leistungsfahig-
keit und haben nun eine QSV E und F. Es wird dringend empfohlen, das Signalprogramm an diesem
Knoten anzupassen und die Freigabezeit auf der Deutenbacher StralBe, die derzeit bei nur 7s liegt,
zu verlangern (Signalprogramm liegt vom Zeitpunkt der Erhebungen 2022/2023 vor).

Stein, HauptstraBe/ Deutenbacher Str./ BertastraBe Stein, +

A

Qdve

C30
<2

K2,8L81 (KIz)
K2,B181 (Kfz)
KIRgnK2 (Kfz)

KIRgNK2 (Kfz)

Deutenbacher Strage (S) Deutenbacher Strage (S)

Abbildung 18: QSV am KP 4: B14/Deutenbacher Str., Prognosenulifall, MSP (I.) & NSP (r.)

KP 5: B14/Nlrnberger Stral3e
Der vierarmige, signalisierte KP B14/Nurnberger StraB3e ist im Analysefall mit QSV E in der Rednitz-

straBe in seiner Leistungsfahigkeit eingeschrankt, die anderen Arme kdnnen den Verkehr jedoch
noch abwickeln. Mit dem Mehrverkehr im Prognosenullfall verschlechtert sich die Leistungsfahig-
keit auf einem Grof3teil der Fahrspuren, was insbesondere fiir die NSP ins Gewicht fallt. Der Links-
abbieger auf der RednitzstraBBe fallt auf QSV F; nichtsdestotrotz ist der restliche Knoten leistungs-

fahig.

StraBe/ Stein, Ansbacher StraBe/ Redr [V StraBe/

Stein, Ansbacher StraBe/

Abbildung 19: QSV am KP 5: B14/Nirnberger Str., Prognosenullfall, MSP (I.) & NSP (r.)
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3.3.  Prognoseplanfall 2035
3.3.1. Verkehrserzeugung

Die ErschlieBung fiir den motorisierten Verkehr findet von Siden Giber den Hofackerweg statt. Auf
Hohe des bestehenden Hollwegs ist ein Anschluss an die B14 geplant. Von hier soll eine zentrale
RingstraBe den nordlichen Teil des Quartiers erschlieBen. Die RingstraBe verfligt zuséatzlich Gber
einen Anschluss an den Spitzleitenweg im Norden in Richtung des Gewerbegebiets. Der Norden
des Quartiers stellt das soziale und kommerzielle Zentrum des Viertels dar. Die RingstraBe um-
schlie8t den geplanten Kirchweihplatz und erschlie8t neben den Wohngebauden auch zahlreiche
gewerbliche Einrichtungen wie einen Nahversorger, eine Hotelanlage, ein Arztehaus, die zusatzli-
chen Parkflachen fir das Schwimmbad und beide Kitas. Ein mdglicher Nachteil ergibt sich aus die-
ser Biindelung in Form eines potenziell hohen Verkehrsaufkommens an der neuen Anschlussstelle
zur B14.

Um eine moglichst genaue Prognose der Verkehrserzeugung zu treffen, werden hierzu die unter-
schiedlichen Nutzungen differenziert (siehe Tabelle 1). Das Ausmal3 der Nutzungen, also die in An-
spruch genommene Gesamtflache dienen als Grundlage zur Berechnung der erzeugten Verkehrs-
mengen. In der Verkehrserzeugung wurde ausschlieBlich der MIV gemal des in Kapitel 3.2.1 iden-
tifizierten Modal Split berlcksichtigt und als Belastung an einem durchschnittlichen Verkehrstag
Uber das gesamte Jahr betrachtet. Zusatzlich wird zwischen DTV, also den Durchschnittswerten fir
eine ganze Woche, und DTV W5, also den Durchschnittswerten fiir die Werktage von Montag bis
Freitag unterschieden.

Tabelle 5: Ubersicht geplante Nutzungen, erzeugtes MIV-Verkehrsaufkommen

Geplante Nutzung AusmalB der | progn. Gesamtzahl | progn. Gesamtzahl | Spitzen-
Nutzung [m?] MIV-Wege (DTV) MIV-Wege (DTVws) stunde

Blro 7.808 421 468 07-08
Lebensmittelgeschaft 1.515 301 334 17-18
Wohnen ,Weihersberg” 163.409 8.263 9.181 06-07
Konferenzzentrum 4103 119 106 22-23
Hotel 9.449 928 761 08-09
Erweiterung Palm

17.000 1.080 885 09-10
Beach
Schnellrestaurant 501 384 315 18-19
Sportareal 90.000 195 142 19-20
Kindertagesstatte 3.437 147 206 08-09
Kirchweihplatz 10.000 6 6 22-23
Schule 3.055 122 171 07-08
Kleinteiliger Einzelhan-

2.717 128 142 07-08

del
Arztehaus 2.007 977 1.085 17-18
Hotelgastronomie 894 111 91 17-18
Quartierscafé 1.063 56 46 18-19
Seniorenwohnen 5.640 162 180 17-18
Summe 13.399 14.119
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Die Abbildung 20 stellt die Auspragung des Quell- und Zielverkehrs flir das geplante Vorhaben im
Tagesprofil an einem durchschnittlichen Werktag, also im DTVws, dar. Das Vorhaben erzeugt rund
14.000 Kfz-Fahrten (MIV-Wege) pro Tag. Bei einer Betrachtung Uber 24 h fihrt ca. die Hélfte der
Wege vom Gebiet weg (Quellverkehr) und die andere Halfte zum Gebiet hin (Zielverkehr). Die Ver-
teilung des Verkehrs auf die jeweilige Uhrzeit erfolgt anhand der Tagesganglinie der Hinweise zur
Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (HSVG). Differenzen zwischen den Werten
werden mit Rundungsungenauigkeiten begriindet.

Die hochsten Verkehrsbelastungen erfolgen in den Spitzenstunden am Morgen und am Nachmit-
tag, wobei die nachmittagliche Spitzenstunde starker ins Gewicht fallt.

Morgendliche Spitzenstunde (7:00 - 8:00 Uhr):

Zielverkehr: 700 MIV-Wege
Quellverkehr: 430 MIV-Wege
Gesamt: 1.130 MIV-Wege

Nachmittédgliche Spitzenstunde (17:00 - 18:00 Uhr):

Zielverkehr: 600 MIV-Wege
Quellverkehr: 760 MIV-Wege
Gesamt: 1.360 MIV-Wege

DTV s

W Quellverkehr m Zielverkehr

0O 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Uhrzeit

Abbildung 20: Tagesganglinie der entstehenden Wege im DTVys
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3.3.2. Verkehrsumlegung

Fiur die Umlegung der erzeugten Verkehre missen die identifizierten Nutzungen mit Einspeisepunk-

ten im Gebiet verortet werden.

1: Buro
2: Lebensmittelgeschaft
3: Wohnen A
~Weihersberg”

4: Konferenzzentrum
S: Hotel

6: Erweiterung Palm
Beach

7: Schnellrestaurant
8: Sportareal

9: Kindertagesstatte
10: Kirchweihplatz

18: Quartierscafe
19: Seniorenwohnen

11: Schule : . : g
15: kleinteiliger 8] &-‘:E' =7 < T G |
Einzelhandel N e r/ ,&!‘ . : -
16: Arztehaus N\ A‘k’" axit | P ! \
17: Hotelgastronomie \) / % ot NS 10

-

Nae - =) NN

Abbildung 21: Verortung der Einspeisepunkte je Nutzung im StraBennetz, beispielhaft fiir Lebensmittelgeschaft

Die Planungen unterscheiden 16 Nutzungen, die im Quartier vorgesehen sind. Eine Blronutzung ist
im Nordosten des Gebiets auf knapp 8.000 m? Flache auf vier Geschossen vorgesehen. Die rund
450 erzeugten MIV-Wege werden aus einer Tiefgarage eingespeist. Im selben Gebaude ist im Erd-
geschoss ein Lebensmittelgeschaft mit rund 1.500 m? geplant. Hier werden in etwa 300 tagliche
MIV-Wege eingespeist. Die Wohnnutzung im Bezirk macht ca. 163.000 m? an Bruttogeschossflache
aus. Die 9.000 MIV-Wege werden an vielen Punkten im Quartier eingespeist, hier sind einerseits
alle Quartiersgaragen zu nennen, aber auch einige zusatzliche Tiefgaragen. Das Konferenzzentrum
im Nordosten des Viertels umfasst 4.000 m? und erzeugt durchschnittlich rund 100 MIV-Wege. Das
Hotel im selben Gebaude verfligt auf bis zu sieben Stockwerken Gber 9.500 m?. Die tagliche Ver-
kehrserzeugung liegt hier im Bereich von 800 MIV-Wegen. Hotel und Konferenzzentrum speisen
Uber eine eigene Tiefgarage ein. Die Erweiterung des Palm Beach Schwimmbads um 17.000 m? im
Osten des Planungsgebiets fihrt zu 900 zusatzlichen taglichen MIV-Wegen. Diese werden von den

|\> pbconsult .
Seite 24 von 41



beiden Quartiersgaragen eingespeist, die tagstiber auch flir Badegéaste nutzbar sein sollen. Im Ge-
baude mit den Blro- und Lebensmittelgeschaftsnutzungen ist im Erdgeschoss zusatzlich ein
Schnellrestaurant mit Drive-In vorgesehen. Dieses macht rund 500 m? aus und erzeugt 300 MIV-
Wege taglich. Ein noch nicht detaillierter geplantes Sportareal slidlich der Weihersberger StraBBe
soll rund 90.000 m? umfassen und taglich zwischen 100 und 200 MIV-Wege erzeugen und speisen
Uber eine Quartiersgarage auf dem Areal ein. Die drei Kitas im Westen, Osten und Siden des Pla-
nungsgebiets haben zusammen eine Flache von ca. 3.500 m? und erzeugen rund 200 MIV-Wege
pro Tag. Der Kirchweihplatz mit einer Flache von 10.000 m? erzeugt im taglichen Durchschnitt we-
niger als 10 MIV-Wege. Die perspektivisch geplante Grundschule im Stiden des Gebiets soll rund
3.000 m? Geschossflache bieten. Die erzeugten Verkehre liegen im Bereich von 100 - 200 MIV-
Wegen taglich. Uber das gesamte Quartier verteilt sind kleinere Laden vorgesehen. Der kleinteilige
Einzelhandel verfigt tGber eine Gesamtflache von 2.700 m? und erzeugt zwischen 100 und 150 MIV-
Wegen pro Tag. Ein Arztehaus in der Quartiersmitte verfiigt auf drei Stockwerken ca. 2.000 m? und
erzeugt rund 1.000 tagliche MIV-Wege von der eigenen Tiefgarage aus. Die separat berechnete
Hotelgastronomie des schon genannten Hotels findet auf rund 900 m? statt. Die Verkehrserzeu-
gung betragt dabei ungefahr 100 MIV-Wege pro Tag. Ein Quartierscafé am Kirchweihplatz umfasst
rund 1.000 m? mit rund 50 erzeugten taglichen MIV-Wegen. Die vier Vollgeschosse Giber dem Quar-
tierscafé umfassen rund 5.500 m2 Diese Flache ist dem Seniorenwohnen gewidmet, hier werden
150 - 200 tagliche MIV-Wege aus der hauseigenen Tiefgarage erzeugt. Der zusatzlich erzeugte Ge-
samtverkehr fur alle Nutzungen belauft sich auf rund 14.000 MIV-Wege pro Tag. Bei Nutzungen,
deren Einspeisepunkte nicht weiter erldutert wurden, findet diese in der Regel Giber die Quartiers-
garagen statt.

Uber die Berechnung der Verkehrserzeugung und die Verortung der Einspeisepunkte hinaus miis-
sen Annahmen fir Routenwahl der Verkehre sowie Quell- und Zielorte getroffen werden. So werden
Uberortliche Verkehre wie beispielsweise flir das Konferenzzentrum differenziert von den primar
innerortlichen Verkehren fir die Kitas. Im folgenden Schritt wird das StraBennetz in Teilstrecken
unterteilt. Auf Basis der Daten zur Verkehrserzeugung, der Einspeisepunkte und der Routenwahl
lassen sich so die Belastungen fir jeden Abschnitt und fir jede Nutzung errechnen. Die Summe
aller Nutzungen gibt Auskunft Gber die Gesamtbelastung an jedem Abschnitt und ermdglicht daher
Leistungsfahigkeitsberechnungen flir Strecken und Knotenpunkte. Im Folgenden werden die Stre-
ckenbelastungen fir durchschnittliche Werktage (DTVws) beschrieben, da diese in der Regel ein
hoheres Verkehrsvolumen aufweisen. Die Werte sind zusatzlich der Abbildung 22 zu entnehmen,
entsprechende DTV-Werte der Abbildung 23.

Angefangen von Slden ergibt sich eine geringe Mehrbelastung am bestehenden Hofackerweg von
unter 100 MIV-Wegen. Die zusatzliche Belastung der Weihersberger Stral3e im Osten betragt ca.
200 Fahrten. Westlich der ersten Quartiersgarage steigt diese auf 2.500 Fahrten und steigt bis zur
Anschlussstelle an die B14 auf 5.000 Fahrten an. Westlich dieser Anschlussstelle betragt der Mehr-
verkehr noch ca. 50 MIV-Wege. Die B14 wird in Richtung Siiden mit 3.000 zusatzlichen Fahrten
belastet. Der Abschnitt zwischen den beiden Anschlussstellen wird mit rund 6.000 MIV-Wegen fre-
quentiert. Nordlich der zweiten Anschlussstelle, die auch die Ringstral3e im Zentrum des Viertels
erschlieBt, steigt der Belastungswert auf knapp 11.000 zusatzliche tagliche Fahrten. Der StraBBen-
abschnitt zwischen der RingstraBe und der Anschlussstelle an die B14 wird mit fast 10.000 Fahrten
mehr belastet. Auf der RingstraBe zentral im Quartier liegen die zuséatzlichen Belastungswerte auf
einem Minimum im Osten bei 500 MIV-Wegen, steigen westlich der beiden 0Ostlichsten
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Einspeisepunkte auf rund 2.500 Fahrten an und erreichen ein Maximum im Westen mit 6.000 We-
gen. Aus diesen Daten ergeben sich hohe Belastungswerte flr die beiden Anschlussstellen der B14,
die den Grof3teil der erzeugten Verkehre fihren. Den Knotenpunkten muss demnach bei der bauli-
chen Gestaltung und der Prifung der Leistungsféahigkeit besondere Aufmerksamkeit zukommen.

Verkehrsumlegung
Zusétzliche Belastung
DTV W5-Werte

1: Buro
2: Lebensmittelgeschaft

3: Wohnen ,Weihersberg”
4: Konferenzzentrum

5: Hotel

6: Erweiterung Palm Beach
7: Schnellrestaurant

8: Sportareal

9: Kindertagesstatte

10: Kirchweihplatz

11: Schule |
15: kleinteiliger Einzelhandel

16: Arztehaus C
17: Hotelgastronomie
18: Quartierscafe
13: Seniorenwohnen

Q'v. (s ‘1“
A )2"

RS 4
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Verkehrsumlegung
Zusétzliche Belastung
DTV-Werte

1: Biro
2: Lebensmittelgeschaft

3: Wohnen ,Weihersberg”
4: Konferenzzentrum

S5: Hotel

6: Erweiterung Palm Beach
7: Schnellrestaurant

&: Sportareal|

9: Kindertagesstatte

10: Kirchweihplatz

11: Schule

15: kleinteiliger Einzelhandel
16: Arztehaus

17: Hotelgastronomie

18: Quartierscafe
13: Seniorenwohnen

Abbildung 23: Verkehrsumlegung Zusétzliche Belastung DTV-Werte
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3.3.2.1.Leistungsfahigkeitsberechnungen

KP 1: B14/Hofackerweg
Der Kreisverkehr an der stidostlichen Grenze des Quartiers ist im Analysefall sowie im Prognose-

nullfall ganztagig leistungsfahig und erreicht die QSV A. Mit prognostizierten Mehrverkehr ist die
Spitzenstunde 7:00 - 8:00 Uhr mit QSA A leistungsfahig und 16:30 - 17:30 Uhr ist mit einer QSV C

ebenfalls leistungsfahig.

Stein, HauptstraBe/ Hofackerweg/ B14/ Am Jakobsweg

A

Stein, HauptstraBe/ Hofdckerweg/ B14/ Am Jakobsweg

=
S
;\q;o’
s
S
5
£

&8

&
Jq(S)
Abbildung 24: QSV am KP 1: B14/Hofackerweg, Prognoseplanfall, MSP (I.) & NSP (r.)

KP 4: B14/ Deutenbacher StraBBe
Der KP B14/Deutenbacher Str. hat zu beiden Spitzenstunden 12:45-13:45 Uhr und 16:15-17:15 Uhr

Arme mit QSV F, da an der B14 mit einer Verkehrszunahme zu rechnen ist und der KP im Analyse-
zustand bereits stark belastet ist. Somit ist im Prognoseplanfall mit einem starkeren Verkehr zusatz-
lich zum neu erzeugten Verkehr aus dem Plangebiet zu rechnen und der KP wird noch starker be-

lastet.
Stein, HauptstraBe/ Deutenbacher Str./ BertastraBe Stein, HauptstraBe/ Deutenbacher Str./ BertastraBe

A

Q5VC

<2

«
>
8

<2
K2,B1B1 (Kfzy
K1RgnK2 (Kfz)

K2,BL81 (Kfz)
K1RgnK2 (Kz)

Deutenbacher StraBe (s) Deutenbacher Strage (s)

Abbildung 25: QSV am KP 4: B14/ Deutenbacher Str., Prognoseplanfall, MSP (l.) & NSP (r.)
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KP 5: B14/Nlrnberger Stral3e
Der KP B14/Nurnberger Straf3e weist im Prognoseplanfall in der MSP um 12:45 bis 13:45 Uhr und der

NSP um 15:45-16:45 Uhr ein QSV E auf. Morgens betrifft dies zwei Arme, welche kaum leistungsfa-
hig sind, nachmittags verschlechtern sich diese Arme auf ein QSV F. Der KP ist bereits zum Analy-
sezeitpunkt Uberlastet und in der Prognose mit mehr Verkehr auf der B14 und dem hinzukommen-

den Verkehr aus dem Planungsgebiet noch starker belastet und ebenfalls nicht leistungsfahig.

StraBe/

T StraBe/ Bahnh

Stein, Ansbacher Strafe/

Abbildung 26: QSV am KP 5: B14/Niirnberger Str., Prognoseplanfall, MSP (I.) & NSP (r.)

KP 6: Hofackerweg/Regelsbacher Stral3e

Der Kreisverkehr Hofackerweg/Regelsbacher Stra3e wird durch den Mehrverkehr nur minimal be-
lastet. In den Spitzenstunden 7:00 - 8:00 und 16:30 - 17:30 Uhr bleibt die QSV in allen Armen bei
einem A. Alle Wartezeiten liegen zwischen 3,2s und 3,3s. Die Leistungsfahigkeit ist damit sehr stabil.

Stein, Hofdckerweg / Regelsbacher StraBe

Stein, Hofackerweg / Regelsbacher StraBe

A

R
€9€lsbache, str. s)

Rege!sbacher Str. (s)
Abbildung 27: QSV am KP 6: Hofackerweg/Regelsbacher Str., Prognoseplanfall, MSP (I.) & NSP (r.)
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KP 7: Faber-Castell-Allee/ Weihersberger Str.
Der KP Faber-Castell-Allee/ Weihersberger Str. ist wie im Analysefall im Prognoseplanfall weiterhin

leistungsfahig mit einem QSV von A an allen Armen zur MSP und NSP. Hier kann der durch das neue

Stein, Faber-Castell-Allee/ Weihersberger
Fabey.
e CaSl‘EI,‘-,q’llee (N)

Planungsgebiet entstehende Mehrverkehr genauso bewaltigt werden, wie im Analysezustand.

Stein, Faber-Castell-Allee/ Weihersberger

Str. A

Str. P

Faber.
er Casteﬂ-A llee (N )

O <
= =
N— N—
S A
& &
o} o}
o o
s g
I I
@ 7]
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(7 ()
= =
<X o
Z Nt
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& <
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&g &
< <
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] ()
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Abbildung 28: QSV am KP 7: Faber-Castell-Allee/ Weihersberger Str., Prognoseplanfall, MSP (I.) & NSP (r.)

KP 8: SchillerstraBe/Regelsbacher Stra3e
und C. Da nur wenig Mehrverkehr aus dem neuen Quartier Gber die Regelsbacher StraBe angezo-

gen/abgefuhrt wird, verandern sich die QSV an diesem KP nicht. Im Prognoseplanfall befinden die

Der signalisierte KP Regelsbacher StraBe/SchillerstraBe erreicht im Analysefall QSVs zwischen A
Weiherberger StraBBe und die SchillerstraBe zu beiden Spitzenstunden in der QCV C.

StraBe/ StraBe

Stein, Regelsbacher StraBe/ SchillerstraBe/ Weihersberger StraBe

I
Abbildung 29: QSV am KP 8: Schillerstr./Regelsbacher Str., Prognoseplanfall, MSP (I.) & NSP (r.)
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3.4. Uberpriifung ErschlieBungskonzept
3.4.1. Anschluss an das iibergeordnete Verkehrsnetz

Aus dem bestehenden Verkehrsnetz heraus wird das Wohngebiet Weihersberg tiber den Hofacker-
weg im Sutden sowie den Hollweg im Norden erschlossen. Fur letzteren muss ein Lickenschluss
zur BundesstraBBe geschaffen werden. Insgesamt knlipft das Wohngebiet an den fiinf in Abbildung
30 dargestellten Punkten an das bestehende Stral3ennetz an.

Abbildung 30: Anschlusspunkte an das bestehende Verkehrsnetz

Die Anschlusspunkte 1 Hollweg und 2 Weihersbergweg sind derzeit als StichstraBen ausgestaltet
und missen verlangert beziehungsweise durchgebunden werden, um eine vollstindige
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ErschlieBung des Gebiets zu gewéhrleisten. Anschlusspunkt 1 soll dabei so ausgestaltet werden,
dass er fur den Umweltverbund, nicht aber fir den MIV nutzbar ist. Wahrend der Ful3-, Rad- und
Busverkehr das Gebiet somit auch von Nordosten aus erreicht, wird die ErschlieBung flir den Kfz-
Verkehr auf die Anschlussstellen entlang der B14 fokussiert. Der Durchgangsverkehr wird somit re-
duziert.

Fir Anschlusspunkt 3, der Kreuzung Hofackerweg mit der verlangerten Weihersbergstral3e, wurde
im stadtebaulichen Entwurf sowohl eine T-Kreuzung als auch ein Kreisverkehr vorgeschlagen. Eine
Schleppkurvenpriifung hat ergeben, dass beide Varianten aus entwurfstechnischer Sicht umsetz-
bar sind

3 > > N
J v i
T4 ]
<L o A 5 N g
“\X <, L - 4 . g
= ]
: X ‘ e,

Abbildung 31: Schleppkurvenpriifung Anschlusspunkt Hofackerweg/WeihersbergstraBe

- - Q
4
|, [ g7 e

Am Anschlusspunkt 4, der Kreuzung zwischen der BundestraBe B14 und dem Hofackerweg, gibt es
im Bestand einen Kreisverkehr mit einem Durchmesser von 40m. Die Leistungsfahigkeitsberech-
nungen (s. Kapitel 3.3) hat ergeben, dass dies ausreichend ist, um den Mehrverkehr aufzunehmen.

Der Anschlusspunkt 5 sollte auf seine Ausgestaltung hin untersucht werden, wobei im stadtebauli-
chen Entwurf vier Kreisverkehrsvarianten vorgeschlagen wurden. Zunachst musste jedoch gepriift
werden, ob der Knotenpunkt tatsdchlich als Kreisverkehr ausgestaltet werden kann, oder ob eine
andere Geometrie notwendig ist. GemaB Richtlinie flr die Anlage von LandstraBen (RAL) wurde die
BundesstraBBe als anbaufreie HauptverkehrsstraBBe und somit als Verbindungsstral3e und der Holl-
weg als SammelstraBe und somit als ErschlieBungsstraBe klassifiziert. Fir die Verknilpfung dieser
beiden StraBentypen kommen vorfahrts- und lichtsignalgeregelte Kreuzungen sowie Kreisverkehre
in Frage. Die Geometrien wurden mit der Verkehrsbelastung der maBgeblichen nachmittaglichen
Spitzenstunde untersucht.

Die Leistungsfahigkeitsprifung am Knotenpunkt hat ergeben, dass bei einer Kreuzung mit Vor-
fahrtsregelung auch mit einer Verlangerung des Abbiegestreifens im Hollweg auf diesem in der
Nachmittagsspitze die QSV E erreicht wird und der KP somit nicht leistungsfahig ist. Diese Variante
wurde daraufhin ausgeschlossen.
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. KP mit Vorfahrtsregelung und
KP mit Vorfahrtsregelung

erweiterter Abbiegefurt

Stein, HauptstraBe / Hollweg Stein, HauptstraBe / Hollweg
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KP mit Lichtsignalanlage KP mit Kreisverkehr Durchmesser 40m

{ Prognose-Planfall, NSP, LSA ‘ [bpbconsull ‘ { Prognose-Planfall, NSP ‘ [b pbconsult

Stein, HauptstraBe / Héllweg Stein, HauptstraBe / Hollweg

/ H, |
} FUptstrape ) } HaU,DtS{‘raBe )
N

)

=
=
&
&

x

K1 ey

v

Qsva K2 (KiZ)

I
=
Qsv e K2L (Kfz) E B -
2D o
° 1§2:
=

(0) BamlioH

Abbildung 32: Leistungsfahigkeit der Knotenpunktvarianten im Vergleich, NSP

Bei einer signalisierten Kreuzung liegen die QSV zwischen A und C, was als leistungsfahig angese-
hen wird. Der entstehende Riickstau auf dem Hollweg wirde jedoch zum Problem in der Verkehrs-

abwicklung an der Einfahrt zum geplanten Schnellrestaurant fiihren, da die Ein- und Ausfahrt in der
Spitzenstunde durch die Riickstaumengen versperrt werden wirde.
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MY .g / Distanz Haltelinie LSA und Einfahrt
5 7 2 Schnellrestaurant: ~40 m
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. .E/G X, Anlieferung

Abbildung 33: Riickstauldange Hollweg bei signalisierter Kreuzung

Fir den Kreisverkehr wurde, wie auch am Kreisverkehr am Hofackerweg, ein Durchmesser von 40m
gewahlt. Die Leistungsfahigkeitsberechnung hat gezeigt, dass die QSV in der Nachmittagsspitze
auf ein D fallt, wodurch jedoch die Leistungsfahigkeit prinzipiell noch gegeben ist. Gleichzeitig ver-
ringert sich die Rickstaulange im Hollweg im Vergleich zur signalisierten Kreuzung, sodass die
Rickstaulange die verfligbare Distanz bis zum Schnellrestaurant nur leicht Giberschreitet, namlich
Uber etwa eine Autolange. Aus gutachterlicher Sicht wird dies als eher unproblematisch angesehen
und auf den Grundsatz der gegenseitigen Rlicksichtnahme unter den Verkehrsteilnehmenden ver-
wiesen. Das Einrichten einer Haltelinie vor der Einfahrt zum Schnellrestaurant, die bei Stausituatio-

nen zu beachten ist, wird empfohlen.

2 : .

)53 Distanz KV und Einfahrt

z P e : Schnellrestaurant: ~ 24 m

g e ‘f,o‘gz ot
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; g L Ruckstaulange N95 am KV:
| N TG S0 3285 30 m > 24 m - Riickstau eher
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\m—-—-—— 32700 32850
TG A Anlieferung

Abbildung 34: Riickstauldnge Hollweg bei Kreisverkehr
AbschlieBend wurde die Fahrkurve zwischen den beiden Knotenpunkten untersucht. Daflr wurde
eine Verkehrssimulation mit dem Programm PTV Vissim erstellt. Es hat sich gezeigt, dass durch die

Beschleunigungs- und Abbremsvorgange eine maximale Geschwindigkeit von 71 km/h erreicht
werden kann. Die durchschnittliche Geschwindigkeit wird bei 65 km/h liegen.
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Farbschema
Strecken (Segmente)

Attribut: Geschwindigkeit (Mittel Mittel, Alle) [km/h]
‘ 10,000
M ;000
B <000
<40.000
< 50,000
B <6000
B <o
B <000
B <%0
< MAX

- undefiniert

Abbildung 35: Simulation Fahrtkurve B14 zwischen KPs

3.4.2. Bewertung des ErschlieBungskonzepts hinsichtlich der Stellplatzsatzung

Das geplante Quartier zeichnet sich durch eine verkehrsberuhigte und autoarme Gestaltung aus.
Die Lage der Quartiersparkhauser tragt maBgeblich zur Reduzierung des Pkw-Verkehrs innerhalb
des Quartiers bei und fordert eine aktive Mobilitat. Die Lage des Quartiers und die Ndhe zu den
Oberzentren Nirnberg und Firth sind entscheidend fiir die Bewertung der Pkw-Stellplatze. Die
gute Anbindung an den offentlichen Nahverkehr, insbesondere die U-Bahn-Station Rothenbach,
die in 10 Minuten mit dem Fahrrad erreichbar ist, ermdglicht eine schnelle Verbindung zum Haupt-
bahnhof Nirnberg. Mit dem Fahrrad erreicht man diesen in etwa 30 min, was ebenfalls eine sehr
attraktive Distanz fir den Radverkehr darstellt. Auch der Hauptbahnhof Firth ist in etwa 30 min mit
dem Fahrrad oder dem OPNV erreichbar. Das Potential fiir die Nutzung des Umweltverbundes ist
daher sehr groB3, was wiederum die Bewertung des voraussichtlichen Stellplatzbedarfs im Quartier
beeinflusst.

Laut Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) waren im Jahr 2024 etwa 8.500 Pkw in Stein gemeldet®. Bei einer
Einwohnerzahl von etwa 15.000 Personen® ergibt sich ein Pkw-Besitz von etwa 0,566 Pkw pro Ein-
wohner. Fur das geplante Quartier mit 1.800 Wohnungen und einer geschatzten Bewohnerzahl von
4.300 Personen ergibt sich somit eine prognostizierte Anzahl von etwa 2.300 Pkw, was etwa 1,3
Pkw pro Haushalt entspricht. Laut der Mobilitatsstudie MID 2017 liegt der deutschlandweite Durch-
schnitt bei etwa 1,1 Pkw pro Haushalt'®. In Metropolen betragt dieser Wert etwa 0,7 Pkw pro Haus-
halt, wahrend er in mittelgroBen Stadten im landlichen Raum bei etwa 1,19 Pkw pro Haushalt liegt®.

Um den Umweltverbund zu férdern und eine flacheneffiziente Nutzung zu gewahrleisten, sollte die
Stellplatzquote pro Haushalt den Faktor 1,1 nicht Gberschreiten. Idealerweise sollte ein geringerer
Faktor von etwa 1,0 angestrebt werden. Dies entspricht einer Stellplatzanzahl von etwa 1.400 Stell-
platzen fir die Anwohnenden. Die Stellplatze sollten vorzugsweise in den Quartiersgaragen unter-
gebracht werden, um den aufwéandigen Bau von Tiefgaragen zu vermeiden. Da etwa 75 % der

8 KBA - Bestand - Zulassungsbezirke und Gemeinden 2024, Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahr-
zeuganhangern nach Gemeinden, 1. Januar 2024

9 Stadt Stein - Einwohner der Stadt Stein ab 1960

10 Mobilitat in Deutschland 2017 - Ergebnisbericht,
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Nutzung auf Wohnen entfallt, ist zu erwarten, dass die Nachfrage nach Pkw-Stellplatzen in den
Nachtstunden am grofB3ten ist. Tagsliber sollten die Stellplatze allen Nutzergruppen zur Verfligung
stehen, sodass die Anzahl von 1.400 Stellplatzen ausreichend ware. Falls gewlinscht, die Nutzung
der Anwohnerstellplatze zu begrenzen, konnten zusatzliche Stellplatze fur das Gewerbe ebenfalls
in den Quartiersgaragen vorgesehen werden. Oberirdisch sollten vor den Wohngebauden lediglich
Lieferstellplatze und vor dem Einzelhandel wenige Kurzzeitparkplatze geplant werden. Fir die An-
zahl an gewerblich genutzten Stellplatzen konnte beispielsweise die Stellplatzsatzung der Stadt
Erlangen als Orientierung dienen.

Fur die Nutzung des Fahrrads als Alltagsverkehrsmittel ist es wichtig, ausreichende und qualitativ
hochwertige Fahrradabstellanlagen an den Wohnungseingangen und in den Gebauden (z.B. Fahr-
radkeller) vorzusehen. Jedem Bewohner sollte ein Fahrradstellplatz zur Verfligung stehen, was laut
Stellplatzsatzung der Stadt Stein eine Reduzierung der benotigten Stellplatze fur Kfz zulieBe. Fir
Besucherverkehr sollten ebenfalls in Abhangigkeit der erwarteten Nutzung ausreichend Abstellan-
lagen fur die gewerbliche Nutzung geplant werden. Die Abstellanlagen sollten moglichst dezentral
und nah an den jeweiligen Eingangen positioniert sein.
= | 3 " ' A
, o 7 j

- -

Abbildung 36: Beispiel fiir attraktive Fahrradabstellanlagen

Die geplante Anzahl von etwa 1.900 Stellplatzen flir das Neubau-Quartier in Stein erscheint ange-
messen, um den Bedarf der Bewohner zu decken und gleichzeitig eine nachhaltige Mobilitat zu
fordern. Ein Uberangebot an Pkw-Stellplatzen fihrt zu einer (ibermaBigen Nutzung des privaten
Pkw. Da in den vergangenen Jahren ein deutlicher Wandel im Mobilitatsverhalten begonnen hat,
sollte dies bei Neubau-Quartieren bertcksichtigt und mit entsprechend angepassten Mobilitatsan-
geboten beantwortet werden. Die gute Anbindung an den 6ffentlichen Nahverkehr und die Forde-
rung des Fahrradverkehrs tragen zusatzlich zur Reduzierung des Pkw-Verkehrs bei. Als weitere mo-
bilitatsfordernde MaBnahme sollte ein zeitgemaBes Angebot an Carsharing-Mdglichkeiten vorge-
sehen werden, um Gelegenheitsfahrten mit dem privaten Pkw zu ersetzen.
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3.4.3. Ableitung der Verkehrsbelastungszahlen fiir die schalltechnische Untersuchung

Fur die in diesem Projekt zusammenhangende schalltechnische Untersuchung des geplanten Ge-
bietes und dem umliegenden StraBennetz wurden die Verkehrsbelastungen fir die schalltechni-
sche Untersuchung aufbereitet und weitergeleitet. Zudem werden die Werte fir das Gbergeordnete
und das untergeordnete StraBennetz in die fur die Untersuchung relevante Einteilung nach Richtli-
nien fur den Larmschutz 2019 (RLS19)" in zwei Fahrzeugkategorien eingeteilt. Zur ersten Fahrzeug-
gruppe Pkw gehoren Fahrzeuge bis zu einem Gesamtgewicht von 3,5 t, zur Fahrzeuggruppe 1 Fahr-
zeuge zwischen 3,5 t bis 7,5 t und zur Fahrzeuggruppe 2 gehoéren Fahrzeuge Uber 7,5 t Gesamtge-
wicht. Ebenfalls sind die Werte prozentual nach Tages- und Nachtverkehr eingeteilt worden. Dabei
dient die folgende Tabelle als Hilfestellung, wobei die Prozentwerte des Prognosenullfalls 2035 auf
die Prognosebelastung und die Prozentwerte des Prognosefalls 2035 (Zus. Belastung) auf die da-
zukommende, zu addierende Mehrbelastung durch das Planungsgebiet anzuwenden sind (siehe
Tabelle 6).

Tabelle 6: Berechnungsgrundlage RLS-19

Prognoseplanfall 2035 (Zus.
Prognosenullfall 2035 Bel.)
Ubergeord- Untergeord- | Ubergeord- Untergeordne-
netes Stra- | netes Stra- | netes Stra-  tes StralRen-
Rennetz Rennetz Bennetz  netz (Wohnge-
(B14) (Wohnge- (B14) biet)
biet)
Anteil Fz-Gruppe Pkw o
gesamt 9437% | 9338% | 9°16% 95,90%
Anteil Fz-Gruppe Lkw1 o o
gesamt 283% | 3219 2,42% 3,30%
Anteil Fz-Gruppe Lkw2 o o
gesamt 2:81% 3,41% 2:41% 3,50%
Anteil Tagesver-
kehr 92,52% 94,27% 92,73% 94,96%
Anteil Nachtver-
kehr 7,48% 5,73% 7,27% 5,04%
Anteil Fz-Gruppe Pkw
Tag 94,58% 94,07% 95,34% 94,90%
Anteil Fz-Gruppe Lkw1
Tag 2,74% 3,12% 2,36% 2,68%
Anteil Fz-Gruppe Lkw2
Tag 2,68% 2,81% 2,30% 2,42%
Anteil Fz-Gruppe Pkw
Nacht 91,82% 82,05% 92,94% 84,28%
Anteil Fz-Gruppe Lkw1
Nacht 3,76% 4,74% 3,25% 4,15%
Anteil Fz-Gruppe Lkw2
Nacht 4,42% 13,21% 3,81% 11,56%

" Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2019): Richtlinie fir den Larmschutz
an StraBBen (RLS-19)
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3.5. Zusammenfassung der Ergebnisse

Der vorliegende Zwischenbericht befasst sich mit den Ergebnissen der Arbeitspakete 1 und 2 der
verkehrsgutachterlichen Begleitung vom stadtebaulichen Entwurf fiir das Quartier Weihersberg in
Stein. Nach einer Einordnung der Planstande in einen verkehrlichen Kontext wurden der Analyse-
fall, der Prognosenullfall und der Prognoseplanfall auf ihre verkehrliche Vertraglichkeit hin unter-
sucht. Zudem wurde die interne und externe ErschlieBung des Gebiets beleuchtet.

Fur den Analysefall wurde die Erreichbarkeit des Gebiets mittels Reisezeitisochronen bewertet. Hier
hat sich gezeigt, dass die Erreichbarkeit des Gebiets schon gut ausgebaut ist und mit einer fein-
gliederigen Unterteilung des Wegenetzes Potentiale flir den FuB3- und Radverkehr aufweisen kann.
Das StraBennetz wurde hierarchisiert und klassifiziert, um Zustandigkeiten aufzuzeigen. Schluss-
endlich wurden die Ergebnisse einer Verkehrserhebung aus dem Jahr 2022 aufbereitet, um die Be-
lastungen des StraBennetzes aufzuzeigen und die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte zu bestim-
men. Dabei hat sich gezeigt, dass schon im Bestand die Knotenpunkte B14/Deutenbacher Stral3e
und B14/Nurnberger StraBBe keine ausreichende QSV aufweisen, um den Verkehr leistungsfahig
abzuwickeln.

Im Prognosenullfall wurde zunachst die erwartete Entwicklung des Modal Split sowie der Verkehrs-
mengen bestimmt, um entsprechende Hochrechnungen der Verkehre vornehmen zu kénnen. Fir
die als relevant identifizierten Knotenpunkte wurde erneut die Leistungsfahigkeit bestimmt, wobei
sich keine groBen Unterschiede zum Analysefall gezeigt haben.

Zur Betrachtung des Prognoseplanfalls wurde der zu erwartende Mehrverkehr im Gebiet berechnet
und auf das Verkehrsnetz umgelegt. Diese Untersuchung hat ergeben, dass der meiste Verkehr
durch die geplante Wohnnutzung entstehen wird, die Spitzenstunden ergeben sich entsprechend.
Die Verkehrsumlegung hat gezeigt, dass ein GroBteil der Verkehre auf Nirnberg ausgerichtet sein
wird; die B14 wird dadurch belastet. Die Leistungsfahigkeitsberechnungen fir die Knotenpunkte
wurden entsprechend aktualisiert.

Bei der Uberpriifung des ErschlieBungskonzepts wurde eine detaillierte Prifung des neu zu errich-
tenden Knotenpunktes B14/Hollweg vorgenommen. Dabei hat sich gezeigt, dass ein Kreisverkehr
mit Durchmesser 40m die vorteilhafteste Variante darstellt und gegentber einer LSA zwar langere
Wartezeiten auf einem Arm, aber geringere Wartezeiten am restlichen KP sowie kirzere Riickstau-
langen bedeutet. Eine entsprechende Empfehlung zur Ausgestaltung des Knotenpunktes wurde
ausgesprochen. Bei der Priifung der internen ErschlieBung hat sich gezeigt, dass die geplanten
Quartiers- und Tiefgaragen ausreichend sind, um den Verkehr aufzunehmen. Mit einem Ausbau
nachhaltiger Mobilitdtsoptionen wie Sharing-Angeboten oder einer Verbesserung der OPNV-An-
bindung, konnen die derzeitig geplanten Stellplatze sogar noch reduziert werden.

Zum Schluss wurde der berechnete Mehrverkehr fir ein darauf aufbauendes
Schallschutz-Gutachten aufbereitet.
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4. Verzeichnisse

Abkiirzungsverzeichnis

Abkiirzung Erlduterung

B14 BundesstralBe 14
FGSV Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
DTV Durchschnittlicher Tagesverkehr
DTVws Durchschnittlicher Tagesverkehr an Werktagen

HBS Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen
HSVG Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen
KBA Kraftfahrtbundesamt

Kfz Kraftfahrzeug
mm/h Kilometer/Stunde

KP Knotenpunkt

Lkw Lastkraftwagen

m Meter

m? Quadratmeter

MIV Motorisierter Individualverkehr

MiD Mobilitat in Deutschland

min Minuten

MSP Morgendliche Spitzenstunde

NSP Nachmittagliche Spitzenstunde
OPNV Offentlicher Personennahverkehr

QsV Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

RAL Richtlinie fur die Anlage von Landstral3en

RIN Richtlinie fur integrierte Netzplanung

RLS Richtlinie flr den Larmschutz an Stral3en

s Sekunden

t Tonnen
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