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1. Hintergrund 

Die Stadt Stein beabsichtigt, am südwestlichen Stadtrand das neue Stadtquartier „Am Weihers-

berg" zu entwickeln. Das Ziel ist die Schaffung eines grünen, urbanen und gut in die bestehende 

Stadtstruktur integrierten Viertels. Auf einer Fläche von ca. 200.000 m² soll Platz zum Wohnen und 

Arbeiten sein. Gleichzeitig wird das Quartier um viele weitere Nutzungen ergänzt. Die Entwicklung 

wird dabei federführend seit 2022 durch die Stadt Stein vorangetrieben. 

 

Dazu gehört die Erarbeitung des städtebaulichen Entwurfs mit Grünplanung für das gesamte Quar-

tier, wobei die Entwicklung und Baurechtschaffung des Areals in Teilabschnitten erfolgen soll. Der 

hier untersuchte städtebauliche Entwurf bildet die Grundlage für das Bebauungsplanverfahren so-

wie den Vorentwurf des Bebauungsplans für das Gesamtgebiet. Der Vorentwurf soll im April 2026 

gebilligt und in die frühzeitigen Verfahrensschritte gemäß BauGB eingebracht werden. Das vorlie-

gende Gutachten hat damit den Verfahrensstand Städtebaulicher Entwurf und Vorentwurf des Be-

bauungsplans. Darüber hinaus dient die aktualisierte Verkehrsuntersuchung zur Einleitung und 

Durchführung der frühzeitigen Beteiligungsverfahren gemäß BauGB im Rahmen des Bebauungs-

planverfahrens für das Gesamtgebiet. Für einen ortsgleichen Entwicklungsvorschlag wurde eine 

verkehrliche Datenerhebung basierend auf der Rahmenplanung durchgeführt, welche nun aktuali-

siert werden soll. Die Verkehrsberechnungen fließen direkt in das Ergebnis des städtebaulichen 

Entwurfs ein und sollen im Zuge der nachgelagerten Bebauungsplanung fortgeschrieben und kon-

kretisiert werden. 
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Abbildung 1: Städtebaulicher 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 städtebaulichen Entwurfs zusammen. Im 

ersten Arbeitspaket werden zunächst die Bestandsunterlagen, wie der Planstand des städtebauli-

chen Entwurfs und das letzte Verkehrsgutachten, gesichtet. In Arbeitspaket 2 erfolgen Untersu-

chungen im Zuge der Erstellung des städtebaulichen Entwurfs. Für den Analysefall, den Prognose-

nullfall und den Prognoseplanfall werden die Leistungsfähigkeit des Verkehrsnetzes untersucht. 

Ebenfalls wird ein Erschließungskonzept für das Gebiet abgeleitet. Die Verkehrszahlen werden für 

die Schalluntersuchung aufbereitet. 
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2. Sichtung der Bestandsunterlagen 

Das Vorhaben stellt ein großes Flächenwachstum für die Stadt Stein dar. Das Planungsgebiet liegt 

am südwestlichen Siedlungsrand der Kernstadt. Das Erschließungskonzept im Rahmen des städte-

baulichen Entwurfs ist in Abbildung 2 dargestellt.  

 

 

Abbildung 2: Erschließungskonzept Quartier "Am Weihersberg" 

 

Im Westen wird das Gebiet durch die Bundesstraße B14 begrenzt. Nördlich der Fläche befindet sich 

ein Gewerbegebiet mit Lebensmittelhandel und Baumarkt, im Osten das Schwimmbad Palm Beach 

sowie das Gymnasium Stein. Im Süden wird das Gebiet durch die Weihersberger Straße bzw. den 

Hofäckerweg begrenzt, entlang derer sich südöstlich ein bestehendes Wohngebiet anschließt. 

Südlich der Weihersberger Straße ist perspektivisch der Bau einer Schule und eines Sportareals 

vorgesehen. Für den Prognoseplanfall werden deren Verkehrsströme bereits mit analysiert.  

 

Insgesamt ist das Quartier durch wenig internen Autoverkehr geprägt und weist im Zentrum und 

im Süden zusätzlich Verkehrsberuhigungen (Tempo 30) auf. Dies zeigt eine Priorisierung des nicht-

motorisierten Verkehrs. Die Bebauung im Norden und Süden wird durch ein „grünes Band“ unter-

brochen, welches von Fußwegen und an zentralen Achsen auch von Radwegen durchzogen ist, um 

eine hohe Aufenthaltsqualität und eine gute Erschließung für diesen ermöglichen.  Durch gut aus-

gebaute Fahrradwege in jede Himmelsrichtung inklusive einer Unterführung an der B14 wird auch 
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eine gute Erreichbarkeit bzw. Durchlässigkeit für überörtlichen Radverkehr sichergestellt. Es wird 

jedoch empfohlen, das grüne Band in Nord-Süd-Richtung besser für den Radverkehr auszubauen.  

 

Eine gute Anbindung des Viertels durch den ÖPNV wird durch vier Bushaltestellen im Bereich der 

Quartiersgaragen im Nordosten, Südwesten und Südosten 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 regelmäßig täglich an. Weitere Linien bedienen 

das Stadtgebiet nur eingeschränkt (Schulverkehre) oder auf Anfrage (Ruf-Bus) und werden in der 

folgenden Untersuchung nicht weiter betrachtet. Die Linien 63 bzw. 64 erschließen hauptsächlich 

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 Röthenbach an die Nürnberger U-Bahn angebunden. Die Linie 154 er-

schließt neben den Stadtteilen Deutenbach und Stein auch die Stadtteile Unter- sowie Oberwei-

hersbuch. Stündlich verkehren ein bis zwei Busse. Die Betriebszeit ist deutlich kürzer 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 Vorbehaltsfläche für eine mögliche zukünftige U-Bahn-Station mit Mobility Hub 

nordöstlich im Gebiet eingeplant. Direkt hinter der Station soll ein Mobility Pavillon entstehen. Seit 

längerer Zeit ist die direkte Anbindung der Stadt Stein an das Nürnberger U-Bahn-Netz im Ge-

spräch. Bei Verlängerung der Linie U2 nach Stein würden voraussichtlich drei zusätzliche U-Bahn-

höfe auf dem Stadtgebiet von Stein entstehen, wovon die Endstation in nördlichen Bereich des 

Untersuchungsgebietes „Weihersberg“ entstehen würde. Eine Realisierung dieser Planungen 

würde eine beträchtliche Attraktivitätssteigerung des Umweltverbundes und insbesondere des 

ÖPNV 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 nördlicher der Weihersberger Straße wurden ferner fünf Quartiersga-

ragen eingeplant. Die erste befindet sich nordwestlich im Projektgebiet und soll ca. 500 Stellplätze 

bekommen. Die zweite Quartiersgarage grenzt westlich ans Palm Beach und soll als Hochgarage 

errichtet werden. Sie soll zusätzlich ein Fernbusterminal sowie einen Raum für Mikromobilität er-

halten. Hier soll es rund 300 Stellplätze sowie 7 Fernbusstellplätze geben. Die dritte grüne Hoch-

garage befindet sich südlich davon mit ca. 400 Stellplätzen. Die vierte Quartiersgarage mit ca. 400 

Stellplätzen liegt im Südosten an der Weihersberger Straße. Die fünfte Quartiersgarage liegt süd-

westlich im Gebiet nahe der Anschlussstelle an die B14 und soll ca. 600 Stellplätze umfassen. Zu-

dem soll im Osten südlich des Palm Beach ein Wohnmobilstellplatz entstehen. Insgesamt sind im 

gesamten Projektgebiet 11 Tiefgaragen geplant. Die Bündelung des ruhenden Verkehrs in Garagen 

schafft die Grundlage für emissionsarme Mobilität im Viertel und gibt Flächen für andere Verkehrs-

modi frei. 

 

Südlich der Weihersberger Straße und somit im Vorhaltebereich für das Sportareal sowie das 

Schulzentrum ist eine weiter Quartiersgarage mit ca. 200 Stellplätzen verortet. 
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3. Verkehrsgutachterliche Begleitung städtebaulicher Entwurf und Bebauungsplanverfahren  

3.1. Analysefall 

3.1.1. Erschließung des Untersuchungsgebiets für alle Verkehrsarten 

Da es bisher kein Fußwegenetz im Gebiet gibt, ist die fußläufige Erreichbarkeit eingeschränkt (s. 

Abbildung 3). Innerhalb von 15 min Fußwegedistanz werden zwar verschiedene Bushaltestellen er-

reicht, das Zentrum Steins liegt jedoch außerhalb des Einzugsbereichs. Auch die geplante U-Bahn-

Station Weihersberg kann erst nach 10 min Fußwegezeit erreicht werden. Eine dichte und kleintei-

lige Fußwegeinfrastruktur im Gebiet sind im Entwurf deshalb unabdingbar. 

 

Im Radverkehr profitiert das Plangebiet von seiner Lage an mehreren Hauptradrouten des Land-

kreises Fürth (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 zunächst nicht verlängert 

werden sollte, liegt die jetzige Endstation Röthenbach in einem Einzugsbereich von 15 min. Die 

Förderung der Multimodalität soll im Konzept deshalb vorangebracht werden. 

 

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) profitiert von der Lage an der Bundesstraße B14. Der 

größte 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 Nürnbergs erreicht, wo wiederum Anschluss an den städtischen Nahverkehr be-

steht. 

 

 

Abbildung 3: Reisezeitisochrone Fußverkehr 
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Abbildung 4: Reisezeitisochrone Radverkehr 

 

 

Abbildung 5: Reisezeitisochrone MIV 
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3.1.2. Klassifizierung und Hierarchisierung des Straßennetzes 

Das Straßennetz im relevanten räumlichen Gebiet wird anhand der Richtlinie für integrierte Netz-

planung (RIN) klassifiziert und hierarchisiert. Alle anschließenden oder kreuzenden Straßen werden 

hierbei betrachtet. Dies sind die Straßen B14, Hofäckerweg, Höllweg und Weihersberger Straße. 

Dabei ist zu beachten, dass sich der Charakter durch das geplante Quartier jeweils ändern kann 

und eventuell neu beurteilt werden müssen.  

 

Das Vorgehen sieht für alle Straßen ähnlich aus; zunächst wird die Verbindungsfunktionsstufe be-

stimmt, welche verschieden zentrale Orte verknüpft. Dafür müssen die verbundenen Orte nach 

„Zentrale Orten in Deutschland“1 in Oberzentrum, Mittelzentrum und Grundzentrum eingeteilt wer-

den (siehe Tabelle 1).  

Tabelle 1: Differenzierte und zusammengefasste Statusbezeichnungen Zentraler Orte1 

 

 

Durch die verbundenen Zentren lässt sich dann die Verbindungsfunktionsstufe kontinental, groß-

räumig, überregional, regional, nahräumig und kleinräumig bestimmen nach der RIN2 bestimmen 

(siehe Tabelle 2).  

Tabelle 2: Verbindungsfunktionsstufen für Verbindungen2 

 

 

Der nächste Schritt ist die Bestimmung der Verkehrswegekategorie, oder auch Klassifizierung des 

Straßennetzes genannt. In dieser Matrixtabelle wird durch die Verbindungsfunktionsstufe und die 

Kategoriengruppe Autobahn, Landstraße, anbaufreie Hauptverkehrsstraßen, angebaute Hauptver-

kehrsstraßen und Erschließungsstraßen Kategorie für den Kfz-Verkehr abgeleitet (siehe Tabelle 3). 

 
1 Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raumforschung (2021): BBSR-Analysen KOMPAKT 11/2021 
2 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV) (2008): Richtlinie für Integrierte Netz-
planung  
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Tabelle 3: Verknüpfungsmatrix zur Ableitung der Verkehrswegekategorisierung und Bezeichnungen der Ver-
kehrswegekategorien für den Kfz-Verkehr3 

 

 

B14 

Durch das schrittweise Vorgehen für die B14 wird das Ergebnis Landstraße mit Verbindungsfunk-

tion, also Verbindungsstraße II (VS II) festgestellt. Die Straße verbindet überregional das Mittelzent-

rum Ansbach und das Oberzentrum Nürnberg sowie zum übergeordneten Autobahnstraßennetz. 

Sie ist ebenfalls eine anbaufreie Hauptverkehrsstraße und da sie hier in den Bereichen des geplan-

ten Wohngebiets anliegende Erschließungsstraßen verknüpft, gilt die Straße als VS II, nicht als 

Landstraße. 

 

Weihersberger Straße, Hofäckerweg, Höllweg 

Die Weihersberger Straße, Höllweg und Hofäckerweg haben keine Verbindungsfunktion zentraler 

Orte. Sie haben im betrachteten räumlichen Abschnitt Erschließungsfunktionen und gehören somit 

zu Sammelstraßen (ES IV). 

  

 
3 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV) (2008): Richtlinie für Integrierte Netz-
planung 
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3.1.3. Belastungspläne des Straßennetzes 

Die folgende Darstellung stellt die Verkehrsbelastung des Kfz-Verkehrs über 24 Stunden dar. Diese 

gehen hervor aus Erhebungen zwischen dem 15.12.2022 und dem 12.01.2023 (übernommen 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. 

 

 

Abbildung 6: Belastungsplan Analysefall  
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3.1.4. Leistungsfähigkeit relevanter Knotenpunkte 

Mit Leistungsfähigkeitsprüfungen wird ermittelt, ob das vorherrschende Verkehrsgeschehen an 

einzelnen Knotenpunkten flüssig abgewickelt wird. Außerdem wird so untersucht, wie weit sich 

Staus an einzelnen Knotenpunktarmen in den meistbelasteten Stunden eines Tages im Durch-

schnitt bilden. 

Die Leistungsfähigkeit eines Knotenpunktes wird mit Hilfe der Verkehrsqualität dargestellt. Diese 

wird anhand der mittleren Wartezeit bewertet, wobei folgende Einteilung der Qualitätsstufen des 

Verkehrsablaufs (QSV) nach dem Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen (HBS) 

der Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV) zum Tragen kommt: 

 

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

 

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

** Die QSV von F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstärke q über der Kapazität C liegt (q>C) 

 

Nach dem HBS ist für jedes Element von Straßenverkehrsanlagen mindestens die QSV D zu erfüllen. 

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 länger als 70 Se-

kunden beträgt, gilt ein Knotenpunkt als sehr stark ausgelastet und die Wartezeiten werden nach 

dem HBS für den jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden als lang bezeichnet. Außerdem tritt 

nach dem HBS auf den betroffenen Fahrtstreifen im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den 

meisten Umläufen ein Rückstau auf. Ist für ein Element dieser Nachweis nicht möglich, so ist die 

Mindestqualität 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 Mobilitätswende werden die älteren Richtlinien derzeit hinterfragt und zum 

Teil bereits angepasst und / oder ergänzt. So wird zum Beispiel in der E-Klima4 bereits festgehalten, 

dass die QSV E für den MIV bei Neuplanungen in Kauf genommen werden kann, wenn dafür die 

Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Rad, Fuß, ÖPNV) priorisiert werden können.  
  

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

Beim Knotenpunkt (KP) B14/Hofäckerweg handelt es sich um einen vierarmigen Kreisverkehr mit 

einem Durchmesser von 40 m. Die Hauptrelation führt in Nord-Süd- bzw. Süd-Nord-Richtung über 

die B14, die Straßen Am Jakobsweg und Hofäckerweg erschließen angrenzende Gebiete.  

Die morgendliche Spitzenstunde (MSP) wurde zwischen 7:00 und 8:00 Uhr erfasst. Die nachmit-

tägliche 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 durchgängig die 

QVS A. Der KP kann den Verkehr damit leistungsfähig abwickeln. 

 

 

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

 

KP 2: Mühlloheweg/Unterweihersbacher Straße 

Der KP bildet eine Auffahrt zur B14 und ist als dreiarmiger, vorfahrtsgeregelter Knoten angelegt. 

Der Mühlloheweg gewährt der Unterweihersbacher Straße gegenüber Vorfahrt. 

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

 

 

Abbildung 8: QSV am KP 2: Mühlloheweg/Unterweihersbacher Str., Analysefall, MSP (l.) & NSP (r.) 
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KP 3: Mühlloheweg/ Spitzleitenweg 

Der vierarmige, vorfahrtsgeregelte KP bildet eine weitere Zufahrt zur B14. Diesmal ist der Mühllohe-

weg die vorfahrtsberechtigte Straße. 

Ähnlich wie am benachbarten KP Mühlloheweg/Unterweihersbacher Straße 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. 

 

 

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

 

KP 4: B14/ Deutenbacher Straße 

Der KPB14/Deutenbacher Straße ist ein signalisierter, dreiarmiger Knotenpunkt. Der Verkehr aus 

der Einbahnstraße Ottilienstraße kommt zunächst auf der nördlichen 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 leistungsfähig. 

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 beträgt rund 37 min bei einer Rückstaulänge 

von rund 550 m. Während in der MSP die QSV der restlichen Arme zwischen A und B liegen, ist in 

der NSP auch der Linksabbieger der nördlichen B14 mit QSV E nicht leistungsfähig. 

 

 

Abbildung 10: QSV am KP 4: Mühlloheweg/Spitzleitenweg, Analysefall, MSP (l.) & NSP (r.) 
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KP 5: B14/Nürnberger Straße 

Der KP B14/Nürnberger Straße ist ein vierarmiger, signalisierter Knotenpunkt mit der B14 als Haupt-

verkehrsstraße. 

In der MSP (12:45 – 13:00 Uhr) befindet sich der Linksabbieger auf der Redniztstraße bei QSV E mit 

einer Wartezeit von 82s. Alle anderen Arme liegen zwischen QSV A und C und sind somit leistungs-

fähig. Am Nachmittag bleibt es auf der Rednitzstraße bei einem E, zusätzlich fallen die Linksabbie-

ger auf der Bahnhof- und der Nürnberger Straße auf ein D ab. Insgesamt ist die Leistungsfähigkeit 

des Knotenpunkts eingeschränkt. 

 

 

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

 

KP 6: Hofäckerweg/Regelsbacher Straße 

Beim KP Hofäckerweg/Regelsbacher Straße handelt es sich um einen Kreisverkehr. Die Spitzen-

stunden liegen zwischen 7:00 – 8:00 Uhr und 16:00 – 17:00 Uhr. Ganztägig wird die QSV A erreicht. 

 

 

Abbildung 12: QSV am KP 6: Hofäckerweg/Regelsbacher Str., Analysefall, MSP (l.) & NSP (r.) 
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KP 7: Weihersberger Straße/Faber-Castell-Allee 

Der KP Weihersberger Straße/Faber-Castell-Allee ist ein vorfahrtsgeregelter, dreiarmiger Knoten-

punkt. Die Faber-Castell-Allee dient als Zufahrt zum Spaßbad Palm Beach. 

Die Spitzenstunden liegen zwischen 7:30 – 8:30 Uhr und 12:00 – 13:00 Uhr. Ganztägig wird die 

QSV erreicht. 

 

 

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

 

KP 8: Schillerstraße/Regelsbacher Straße 

Beim KP Schillerstraße/Regelsbacher Straße handelt es sich um einen vierarmigen, signalisierten 

Knotenpunkt. 

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

zeit auf Weihersberger Straße sowie auf dem Linkabbieger der Schillerstraße vorkommen. In der 

NSP (15:45 – 16:45) befindet sich nur die Weihersberger Straße mit 42 s Wartezeit bei einem C, alle 

anderen Arme liegen zwischen QSV A und B. 

 

 

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 

Für die Stadt Stein liegen keine konkreten Daten zum Modal Split vor. Es müssen deshalb Annah-

men getroffen werden. Gemäß der regionalstatistischen Raumtypologien RegioStar des Bundes-

verkehrsministeriums ist Stein der Kategorie Stadtregion – Mittelstadt, städtischer Raum zuzuteilen. 

In dieser Kategorie wurde im Mobilitätspanel Mobilität in Deutschland (MiD) 2023 eine Modal Split 

von 56 % MIV und 44 % Umweltverbund festgestellt5. Eine genauere, aber ältere Zahl liegt aus dem 

MiD 2017 konkret für den Landkreis Fürth vor, zu welchem die Stadt Stein gehört. Damals betrug 

der Modal Split-Anteil im MIV noch 66%6. Für die Stadt Nürnberg, die direkt an Stein angrenzt, 

wurde im Jahr 2023 im Rahmen der Kontiv-Erhebung ein Modal Split von 32% im MIV gemessen7. 

Entsprechend aktuellen Mobilitätsmustern und basierend auf gutachterlicher Erfahrung in ähnli-

chen Städten, wird anhand dieser Grundlagendaten für den Prognoseplanfall ein Modal Split von 

55% im MIV und 45% im Umweltverbund angenommen. 

 

 

Abbildung 15: Modal Split in unterschiedlichen Vergleichsräumen 

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 übergeordneten Straßennetzen 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. Für das übergeordnete Straßennetz im Projektgebiet 

wird deshalb im Prognoseplanfall von einem Anstieg der Verkehrsmengen ausgegangen. Gleich-

zeitig wird vorausgesetzt, dass insbesondere im Nahbereich der Stadt Stein Maßnahmen die Nut-

zung des Umweltverbunds fördern, weshalb in den dem Gebiet angrenzenden Wohngebieten von 

einer Abnahme der Verkehrsmenge ausgegangen wird. Dies betrifft konkret die KPs im Bereich der 

Regelsbacher Straße. 

 
5 BMDV (2025): Mobilität in Deutschland MiD | Kurzbericht 
6 Verkehrsverbund Großraum Nürnberg GmbH (2023): nahverkehrsplan-lk-fuerth.pdf 
7 Verkehrsverbund Großraum Nürnberg GmbH (2025): Microsoft Word - Fortschreibung_NVP_2025_Ti-
telbild_5.docx 
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https://www.vgn.de/planungsprojekte/nvp-stadt-nuernberg/fortschreibung_2025.pdf
https://www.vgn.de/planungsprojekte/nvp-stadt-nuernberg/fortschreibung_2025.pdf
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3.2.2. Belastungspläne für Straßennetz 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 für 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 übergeordnete Straßennetz, in dieser räumlichen Betrach-

tung dementsprechend auf die B14, somit auf KP 1, KP 4, KP5. Im untergeordneten Straßennetz (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 für den Prognosenullfall nicht gesondert be-

trachtet. 

 

 

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

Da sich die Belastungen entlang der B14 ändern, werden die Knotenpunkte entlang dieser neu be-

trachtet und Leistungsfähigkeitsberechnungen vorgenommen. Die Prognosebelastung des unter-

geordneten Straßennetzes bleiben gleich und somit können die Leistungsfähigkeitsbetrachtungen 

des Analysefalls hierfür übernommen werden. Dafür wird auf 3.1.4 Leistungsfähigkeit relevanter 

Knotenpunkte verwiesen. 

Änderungen gibt es somit für KP 1, KP 4, KP 5. 

 

KP 1: B14/Hofäckerweg 

Der vierarmige Kreisverkehr B14/Hofäckerweg ist im Prognosenullfall genau wie auch im Analysefall 

ganztägig konstant leistungsfähig. In den Spitzenstunden 7:00 – 8:00 Uhr und 16:30 – 17:30 Uhr 

liegen die QSV in allen Knotenpunktarmen bei einem A. 

 

 

Abbildung 17: QSV am KP 1: B14/Hofäckerweg, Prognosenullfall, MSP (l.) & NSP (r.) 
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KP 4: B14/Deutenbacher Straße 

Im Analysefall ist der dreiarmige, signalisierte Knotenpunkt B14/Deutenbacher Straße nicht leis-

tungsfähig, da der Rechtsabbieger auf der Deutenbacher Straße eine QSV F hat. Mit dem Mehrver-

kehr im Prognosenullfall bleibt QSV F für diesen Arm in den Spitzenstunden bestehen, in der NSP 

zwischen 16:15 – 17:15 verlieren auch die beiden Spuren auf der nördlichen B14 ihre Leistungsfähig-

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 Straße, die derzeit bei nur 7s liegt, 

zu verlängern (Signalprogramm liegt vom Zeitpunkt der Erhebungen 2022/2023 vor). 

 

 

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

KP 5: B14/Nürnberger Straße 

Der vierarmige, signalisierte KP B14/Nürnberger Straße ist im Analysefall mit QSV E in der Rednitz-

straße in seiner Leistungsfähigkeit eingeschränkt, die anderen Arme können den Verkehr jedoch 

noch abwickeln. Mit dem Mehrverkehr im Prognosenullfall verschlechtert sich die Leistungsfähig-

keit auf einem Großteil der Fahrspuren, was insbesondere für die NSP ins Gewicht fällt. Der Links-

abbieger auf der Rednitzstraße fällt auf QSV F; nichtsdestotrotz ist der restliche Knoten leistungs-

fähig. 

 

 

Abbildung 19: QSV am KP 5: B14/Nürnberger Str., Prognosenullfall, MSP (l.) & NSP (r.) 
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3.3. Prognoseplanfall 2035 

3.3.1. Verkehrserzeugung 

Die Erschließung für den motorisierten Verkehr findet von Süden über den Hofäckerweg statt. Auf 

Höhe des bestehenden Höllwegs ist ein Anschluss an die B14 geplant. Von hier soll eine zentrale 

Ringstraße den nördlichen Teil des Quartiers erschließen. Die Ringstraße verfügt zusätzlich über 

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 Ringstraße um-

schließt den geplanten Kirchweihplatz und erschließt neben den Wohngebäuden auch zahlreiche 

gewerbliche Einrichtungen wie einen Nahversorger, eine Hotelanlage, ein Ärztehaus, die zusätzli-

chen Parkflächen für das Schwimmbad und beide Kitas. Ein möglicher Nachteil ergibt sich aus die-

ser Bündelung in Form eines potenziell hohen Verkehrsaufkommens an der neuen Anschlussstelle 

zur B14. 

 

Um eine möglichst genaue Prognose der Verkehrserzeugung zu treffen, werden hierzu die unter-

schiedlichen Nutzungen differenziert (siehe Tabelle 1). Das Ausmaß der Nutzungen, also die in An-

spruch genommene Gesamtfläche dienen als Grundlage zur Berechnung der erzeugten Verkehrs-

mengen. In der Verkehrserzeugung wurde ausschließlich der MIV gemäß des in Kapitel 3.2.1 iden-

tifizierten Modal Split berücksichtigt und als Belastung an einem durchschnittlichen Verkehrstag 

über das gesamte Jahr betrachtet. Zusätzlich wird zwischen DTV, also den Durchschnittswerten für 

eine ganze Woche, und DTV W5, also den Durchschnittswerten für die Werktage von Montag bis 

Freitag unterschieden.  

Tabelle 5: Übersicht geplante Nutzungen, erzeugtes MIV-Verkehrsaufkommen 

Geplante Nutzung Ausmaß der 

Nutzung [m²] 

progn. Gesamtzahl 

MIV-Wege (DTV) 

progn. Gesamtzahl 

MIV-Wege (DTVW5) 

Spitzen-

stunde 

Büro 7.808 421 468 07-08 

Lebensmittelgeschäft 1.515 301 334 17-18 

Wohnen „Weihersberg“ 163.409 8.263 9.181 06-07 

Konferenzzentrum 4.103 119 106 22-23 

Hotel 9.449 928 761 08-09 

Erweiterung Palm 

Beach 
17.000 1.080 885 09-10 

Schnellrestaurant 501 384 315 18-19 

Sportareal 90.000 195 142 19-20 

Kindertagesstätte 3.437 147 206 08-09 

Kirchweihplatz 10.000 6 6 22-23 

Schule 3.055 122 171 07-08 

Kleinteiliger Einzelhan-

del 
2.717 128 142 07-08 

Ärztehaus 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 Ausprägung des Quell- und Zielverkehrs für das geplante Vorhaben im 

Tagesprofil an einem durchschnittlichen Werktag, also im DTVW5, dar. Das Vorhaben erzeugt rund 

14.000 Kfz-Fahrten (MIV-Wege) pro Tag. Bei einer Betrachtung über 24 h führt ca. die Hälfte der 

Wege vom Gebiet weg (Quellverkehr) und die andere Hälfte zum Gebiet hin (Zielverkehr). Die Ver-

teilung des Verkehrs auf die jeweilige Uhrzeit erfolgt anhand der Tagesganglinie der Hinweise zur 

Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (HSVG). Differenzen zwischen den Werten 

werden mit Rundungsungenauigkeiten begründet. 

 

Die höchsten Verkehrsbelastungen erfolgen in den Spitzenstunden am Morgen und am Nachmit-

tag, wobei die nachmittägliche Spitzenstunde stärker ins Gewicht fällt.  

 

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

Zielverkehr: 700 MIV-Wege  

Quellverkehr: 430 MIV-Wege  

Gesamt: 1.130 MIV-Wege 

 

Nachmittägliche Spitzenstunde (17:00 – 18:00 Uhr):  

Zielverkehr: 600 MIV-Wege  

Quellverkehr: 760 MIV-Wege  

Gesamt: 1.360 MIV-Wege 

 

 

Abbildung 20: Tagesganglinie der entstehenden Wege im DTVW5 
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3.3.2. Verkehrsumlegung 

Für die Umlegung der erzeugten Verkehre müssen die identifizierten Nutzungen mit Einspeisepunk-

ten im Gebiet verortet werden.  

 

Abbildung 21: Verortung der Einspeisepunkte je Nutzung im Straßennetz, beispielhaft für Lebensmittelgeschäft 

Die Planungen unterscheiden 16 Nutzungen, die im Quartier vorgesehen sind. Eine Büronutzung ist 

im Nordosten des Gebiets auf knapp 8.000 m² Fläche auf vier Geschossen vorgesehen. Die rund 

450 erzeugten MIV-Wege werden aus einer Tiefgarage eingespeist. Im selben Gebäude ist im Erd-

geschoss ein Lebensmittelgeschäft mit rund 1.500 m² geplant. Hier werden in etwa 300 tägliche 

MIV-Wege eingespeist. Die Wohnnutzung im Bezirk macht ca. 163.000 m² an Bruttogeschossfläche 

aus. Die 9.000 MIV-Wege werden an vielen Punkten im Quartier eingespeist, hier sind einerseits 

alle Quartiersgaragen zu nennen, aber auch einige zusätzliche Tiefgaragen. Das Konferenzzentrum 

im Nordosten des Viertels umfasst 4.000 m² und erzeugt durchschnittlich rund 100 MIV-Wege. Das 

Hotel im selben Gebäude verfügt auf bis zu sieben Stockwerken über 9.500 m². Die tägliche Ver-

kehrserzeugung liegt hier im Bereich von 800 MIV-Wegen. Hotel und Konferenzzentrum speisen 

über eine eigene Tiefgarage ein. Die Erweiterung des Palm Beach Schwimmbads um 17.000 m² im 

Osten des Planungsgebiets führt zu 900 zusätzlichen täglichen MIV-Wegen. Diese werden von den 
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beiden Quartiersgaragen eingespeist, die tagsüber auch für Badegäste nutzbar sein sollen. Im Ge-

bäude mit den Büro- und Lebensmittelgeschäftsnutzungen ist im Erdgeschoss zusätzlich ein 

Schnellrestaurant mit Drive-In vorgesehen. Dieses macht rund 500 m² aus und erzeugt 300 MIV-

Wege täglich. Ein noch nicht detaillierter geplantes Sportareal südlich der Weihersberger Straße 

soll rund 90.000 m² umfassen und täglich zwischen 100 und 200 MIV-Wege erzeugen und speisen 

über eine Quartiersgarage auf dem Areal ein. Die drei Kitas im Westen, Osten und Süden des Pla-

nungsgebiets haben zusammen eine Fläche von ca. 3.500 m² und erzeugen rund 200 MIV-Wege 

pro Tag. Der Kirchweihplatz mit einer Fläche von 10.000 m² erzeugt im täglichen Durchschnitt we-

niger als 10 MIV-Wege. Die perspektivisch geplante Grundschule im Süden des Gebiets soll rund 

3.000 m² Geschossfläche bieten. Die erzeugten Verkehre liegen im Bereich von 100 - 200 MIV-

Wegen täglich. Über das gesamte Quartier verteilt sind kleinere Läden vorgesehen. Der kleinteilige 

Einzelhandel verfügt über eine Gesamtfläche von 2.700 m² und erzeugt zwischen 100 und 150 MIV-

Wegen pro Tag. Ein Ärztehaus in der Quartiersmitte verfügt auf drei Stockwerken ca. 2.000 m² und 

erzeugt rund 1.000 tägliche MIV-Wege von der eigenen Tiefgarage aus. Die separat berechnete 

Hotelgastronomie des schon genannten Hotels findet auf rund 900 m² statt. Die Verkehrserzeu-

gung beträgt dabei ungefähr 100 MIV-Wege pro Tag. Ein Quartierscafé am Kirchweihplatz umfasst 

rund 1.000 m² mit rund 50 erzeugten täglichen MIV-Wegen. Die vier Vollgeschosse über dem Quar-

tierscafé umfassen rund 5.500 m². Diese Fläche ist dem Seniorenwohnen gewidmet, hier werden 

150 – 200 tägliche MIV-Wege aus der hauseigenen Tiefgarage erzeugt. Der zusätzlich erzeugte Ge-

samtverkehr für alle Nutzungen beläuft sich auf rund 14.000 MIV-Wege pro Tag. Bei Nutzungen, 

deren Einspeisepunkte nicht weiter erläutert wurden, findet diese in der Regel über die Quartiers-

garagen statt. 

 

Über die Berechnung der Verkehrserzeugung und die Verortung der Einspeisepunkte hinaus müs-

sen Annahmen für Routenwahl der Verkehre sowie Quell- und Zielorte getroffen werden. So werden 

überörtliche Verkehre wie beispielsweise für das Konferenzzentrum differenziert von den primär 

innerörtlichen Verkehren für die Kitas. Im folgenden Schritt wird das Straßennetz in Teilstrecken 

unterteilt. Auf Basis der Daten zur Verkehrserzeugung, der Einspeisepunkte und der Routenwahl 

lassen sich so die Belastungen für jeden Abschnitt und für jede Nutzung errechnen. Die Summe 

aller Nutzungen gibt Auskunft über die Gesamtbelastung an jedem Abschnitt und ermöglicht daher 

Leistungsfähigkeitsberechnungen für Strecken und Knotenpunkte. Im Folgenden werden die Stre-

ckenbelastungen für durchschnittliche Werktage (DTVW5) beschrieben, da diese in der Regel ein 

höheres Verkehrsvolumen aufweisen. Die Werte sind zusätzlich der Abbildung 22 zu entnehmen, 

entsprechende DTV-Werte der Abbildung 23.  

 

Angefangen von Süden ergibt sich eine geringe Mehrbelastung am bestehenden Hofäckerweg von 

unter 100 MIV-Wegen. Die zusätzliche Belastung der Weihersberger Straße im Osten beträgt 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 beträgt der Mehr-

verkehr noch ca. 50 MIV-Wege. Die B14 wird in Richtung Süden mit 3.000 zusätzlichen Fahrten 

belastet. Der Abschnitt zwischen den beiden Anschlussstellen wird mit rund 6.000 MIV-Wegen fre-

quentiert. Nördlich der zweiten Anschlussstelle, die auch die Ringstraße im Zentrum des Viertels 

erschließt, steigt der Belastungswert auf knapp 11.000 zusätzliche tägliche Fahrten. Der Straßen-

abschnitt zwischen der Ringstraße und der Anschlussstelle an die B14 wird mit fast 10.000 Fahrten 

mehr belastet. Auf der Ringstraße zentral im Quartier liegen die zusätzlichen Belastungswerte auf 

einem Minimum im Osten bei 500 MIV-Wegen, steigen westlich der beiden östlichsten 



Seite 26 von 41 

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 für die beiden Anschlussstellen der B14, 

die den Großteil der erzeugten Verkehre führen. Den Knotenpunkten muss demnach bei der bauli-

chen Gestaltung und der Prüfung der Leistungsfähigkeit besondere Aufmerksamkeit zukommen. 

 

 

 

Abbildung 22: Verkehrsumlegung Zusätzliche Belastung DTV W5-Werte 
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Abbildung 23: Verkehrsumlegung Zusätzliche Belastung DTV-Werte 
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3.3.2.1. Leistungsfähigkeitsberechnungen 

KP 1: B14/Hofäckerweg 

Der Kreisverkehr an der südöstlichen Grenze des Quartiers ist im Analysefall sowie im Prognose-

nullfall ganztägig leistungsfähig und erreicht die QSV A. Mit prognostizierten Mehrverkehr ist die 

Spitzenstunde 7:00 – 8:00 Uhr mit QSA A leistungsfähig und 16:30 – 17:30 Uhr ist mit einer QSV C 

ebenfalls leistungsfähig. 

 

 

Abbildung 24: QSV am KP 1: B14/Hofäckerweg, Prognoseplanfall, MSP (l.) & NSP (r.) 

 

KP 4: B14/ Deutenbacher Straße 

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 stärkeren Verkehr zusätz-

lich zum neu erzeugten Verkehr aus dem Plangebiet zu rechnen und der KP wird noch stärker be-

lastet.  

 

Abbildung 25: QSV am KP 4: B14/ Deutenbacher Str., Prognoseplanfall, MSP (l.) & NSP (r.) 
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KP 5: B14/Nürnberger Straße 

Der KP B14/Nürnberger Straße 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 leistungsfä-

hig sind, nachmittags verschlechtern sich diese Arme auf ein QSV F. Der KP ist bereits zum Analy-

sezeitpunkt überlastet und in der Prognose mit mehr Verkehr auf der B14 und dem hinzukommen-

den Verkehr aus dem Planungsgebiet noch stärker belastet und ebenfalls nicht leistungsfähig. 

 

 

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

 

KP 6: Hofäckerweg/Regelsbacher Straße 

Der Kreisverkehr Hofäckerweg/Regelsbacher Straße 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 Leistungsfähigkeit ist damit sehr stabil. 

 

 

Abbildung 27: QSV am KP 6: Hofäckerweg/Regelsbacher Str., Prognoseplanfall, MSP (l.) & 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 

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

Planungsgebiet entstehende Mehrverkehr genauso bewältigt werden, wie im Analysezustand. 
 

 

Abbildung 28: QSV am KP 7: Faber-Castell-Allee/ Weihersberger Str., Prognoseplanfall, MSP (l.) & NSP (r.)  

 

KP 8: Schillerstraße/Regelsbacher Straße 

Der signalisierte KP Regelsbacher Straße/Schillerstraße erreicht im Analysefall QSVs zwischen A 

und C. Da nur wenig Mehrverkehr aus dem neuen Quartier über die Regelsbacher Straße angezo-

gen/abgeführt wird, verändern sich die QSV an diesem KP nicht. Im Prognoseplanfall befinden die 

Weiherberger Straße und die Schillerstraße zu beiden Spitzenstunden in der QCV C. 

 

 

Abbildung 29: QSV am KP 8: Schillerstr./Regelsbacher Str., Prognoseplanfall, MSP (l.) & NSP (r.) 
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3.4. Überprüfung Erschließungskonzept  

3.4.1. Anschluss an das übergeordnete Verkehrsnetz 

Aus dem bestehenden Verkehrsnetz heraus wird das Wohngebiet Weihersberg über den Hofäcker-

weg im Süden sowie den Höllweg im Norden erschlossen. Für letzteren muss ein Lückenschluss 

zur Bundesstraße geschaffen werden. Insgesamt knüpft das Wohngebiet an den fünf in Abbildung 

30 dargestellten Punkten an das bestehende Straßennetz an. 

 

 

 

Abbildung 30: Anschlusspunkte an das bestehende Verkehrsnetz 

Die Anschlusspunkte 1 Höllweg und 2 Weihersbergweg sind derzeit als Stichstraßen ausgestaltet 

und müssen verlängert beziehungsweise durchgebunden werden, um eine vollständige 



Seite 32 von 41 

Erschließung des Gebiets zu gewährleisten. Anschlusspunkt 1 soll dabei so ausgestaltet werden, 

dass er für den Umweltverbund, nicht aber für den MIV nutzbar ist. Während der Fuß-, Rad- und 

Busverkehr das Gebiet somit auch von Nordosten aus erreicht, wird die Erschließung für den Kfz-

Verkehr auf die Anschlussstellen entlang der B14 fokussiert. Der Durchgangsverkehr wird somit re-

duziert. 
 

Für Anschlusspunkt 3, der Kreuzung Hofäckerweg mit der verlängerten Weihersbergstraße, wurde 

im städtebaulichen Entwurf sowohl eine T-Kreuzung als auch ein Kreisverkehr vorgeschlagen. Eine 

Schleppkurvenprüfung hat ergeben, dass beide Varianten aus entwurfstechnischer Sicht umsetz-

bar sind. 

      

Abbildung 31: Schleppkurvenprüfung Anschlusspunkt Hofäckerweg/Weihersbergstraße 

Am Anschlusspunkt 4, der Kreuzung zwischen der Bundestraße B14 und dem Hofäckerweg, gibt es 

im Bestand einen Kreisverkehr mit einem Durchmesser von 40m. Die Leistungsfähigkeitsberech-

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 städtebauli-

chen Entwurf vier Kreisverkehrsvarianten vorgeschlagen wurden. Zunächst musste jedoch geprüft 

werden, ob der Knotenpunkt tatsächlich als Kreisverkehr ausgestaltet werden kann, oder ob eine 

andere Geometrie notwendig ist. Gemäß Richtlinie für die Anlage von Landstraßen (RAL) wurde die 

Bundesstraße als anbaufreie Hauptverkehrsstraße und somit als Verbindungsstraße und der Höll-

weg als Sammelstraße und somit als Erschließungsstraße klassifiziert. Für die Verknüpfung dieser 

beiden Straßentypen kommen vorfahrts- und lichtsignalgeregelte Kreuzungen sowie Kreisverkehre 

in Frage. Die Geometrien wurden mit der Verkehrsbelastung der maßgeblichen nachmittäglichen 

Spitzenstunde untersucht. 

 

Die Leistungsfähigkeitsprüfung am Knotenpunkt hat ergeben, dass bei einer Kreuzung mit Vor-

fahrtsregelung auch mit einer Verlängerung des Abbiegestreifens im Höllweg auf diesem in der 

Nachmittagsspitze die QSV E erreicht wird und der KP somit nicht leistungsfähig ist. Diese Variante 

wurde daraufhin ausgeschlossen. 
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KP mit Vorfahrtsregelung 
KP mit Vorfahrtsregelung und  

erweiterter Abbiegefurt 

 

KP mit Lichtsignalanlage 

 

 

KP mit Kreisverkehr Durchmesser 40m 

 

Abbildung 32: Leistungsfähigkeit der Knotenpunktvarianten im Vergleich, NSP 

Bei einer signalisierten Kreuzung liegen die QSV zwischen A und C, was als leistungsfähig angese-

hen wird. Der entstehende Rückstau auf dem Höllweg würde jedoch zum Problem in der Verkehrs-

abwicklung an der Einfahrt zum geplanten Schnellrestaurant führen, da die Ein- und Ausfahrt in der 

Spitzenstunde durch die Rückstaumengen versperrt werden würde. 
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Abbildung 33: Rückstaulänge Höllweg bei signalisierter Kreuzung 

Für den Kreisverkehr wurde, wie auch am Kreisverkehr am Hofäckerweg, ein Durchmesser von 40m 

gewählt. Die Leistungsfähigkeitsberechnung hat gezeigt, dass die QSV in der Nachmittagsspitze 

auf ein D fällt, wodurch jedoch die Leistungsfähigkeit prinzipiell noch gegeben ist. Gleichzeitig ver-

ringert sich die Rückstaulänge im Höllweg im Vergleich zur signalisierten Kreuzung, sodass die 

Rückstaulänge die verfügbare Distanz bis zum Schnellrestaurant nur leicht überschreitet, nämlich 

über etwa eine Autolänge. Aus gutachterlicher Sicht wird dies als eher unproblematisch angesehen 

und auf den Grundsatz der gegenseitigen Rücksichtnahme unter den Verkehrsteilnehmenden ver-

wiesen. Das Einrichten einer Haltelinie vor der Einfahrt zum Schnellrestaurant, die bei Stausituatio-

nen zu beachten ist, wird empfohlen. 

 

 

 

Abbildung 34: Rückstaulänge Höllweg bei Kreisverkehr 

 

Abschließend wurde die Fahrkurve zwischen den beiden Knotenpunkten untersucht. Dafür wurde 

eine Verkehrssimulation mit dem Programm PTV Vissim erstellt. Es hat sich gezeigt, dass durch die 

Beschleunigungs- und Abbremsvorgänge eine maximale Geschwindigkeit von 71 km/h erreicht 

werden kann. Die durchschnittliche Geschwindigkeit wird bei 65 km/h liegen. 
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Abbildung 35: Simulation Fahrtkurve B14 zwischen KPs 

3.4.2.  Bewertung des Erschließungskonzepts hinsichtlich der Stellplatzsatzung 

Das geplante Quartier zeichnet sich durch eine verkehrsberuhigte und autoarme Gestaltung aus. 

Die Lage der Quartiersparkhäuser trägt maßgeblich zur Reduzierung des Pkw-Verkehrs innerhalb 

des Quartiers bei und fördert eine aktive Mobilität. Die Lage des Quartiers und die Nähe zu den 

Oberzentren Nürnberg und Fürth sind entscheidend für die Bewertung der Pkw-Stellplätze. Die 

gute Anbindung an den öffentlichen Nahverkehr, insbesondere die U-Bahn-Station Röthenbach, 

die in 10 Minuten mit dem Fahrrad erreichbar ist, ermöglicht eine schnelle Verbindung zum Haupt-

bahnhof Nürnberg. Mit dem Fahrrad erreicht man diesen in etwa 30 min, was ebenfalls eine sehr 

attraktive Distanz für den Radverkehr darstellt. Auch der Hauptbahnhof Fürth ist in etwa 30 min mit 

dem Fahrrad oder dem ÖPNV erreichbar. Das Potential für die Nutzung des Umweltverbundes ist 

daher sehr groß, was wiederum die Bewertung des voraussichtlichen Stellplatzbedarfs im Quartier 

beeinflusst.  

Laut Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) waren im Jahr 2024 etwa 8.500 Pkw in Stein gemeldet8. Bei einer 

Einwohnerzahl von etwa 15.000 Personen9 ergibt sich ein Pkw-Besitz von etwa 0,566 Pkw pro Ein-

wohner. Für das geplante Quartier mit 1.800 Wohnungen und einer geschätzten 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 Mobilitätsstudie MID 2017 liegt der deutschlandweite Durch-

schnitt bei etwa 1,1 Pkw pro Haushalt10. In Metropolen beträgt dieser Wert etwa 0,7 Pkw pro Haus-

halt, während er in mittelgroßen Städten im ländlichen Raum bei etwa 1,19 Pkw pro Haushalt liegt3. 

Um den Umweltverbund zu fördern und eine flächeneffiziente Nutzung zu gewährleisten, sollte die 

Stellplatzquote pro Haushalt den Faktor 1,1 nicht überschreiten. Idealerweise sollte ein geringerer 

Faktor von etwa 1,0 angestrebt werden. Dies entspricht einer Stellplatzanzahl von etwa 1.400 Stell-

plätzen für die Anwohnenden. Die Stellplätze sollten vorzugsweise in den Quartiersgaragen unter-

gebracht werden, um den aufwändigen Bau von Tiefgaragen zu vermeiden. Da etwa 75 % der 

 
8 KBA – Bestand - Zulassungsbezirke und Gemeinden 2024, Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahr-
zeuganhängern nach Gemeinden, 1. Januar 2024 
9 Stadt Stein – Einwohner der Stadt Stein ab 1960 
10 Mobilität in Deutschland 2017 – Ergebnisbericht, 
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Nutzung auf Wohnen entfällt, ist zu erwarten, dass die Nachfrage nach Pkw-Stellplätzen in den 

Nachtstunden am größten ist. Tagsüber sollten die Stellplätze allen Nutzergruppen zur Verfügung 

stehen, sodass die Anzahl von 1.400 Stellplätzen ausreichend wäre. Falls gewünscht, die Nutzung 

der Anwohnerstellplätze zu begrenzen, könnten zusätzliche Stellplätze für das Gewerbe ebenfalls 

in den Quartiersgaragen vorgesehen werden. Oberirdisch sollten vor den Wohngebäuden lediglich 

Lieferstellplätze und vor dem Einzelhandel wenige Kurzzeitparkplätze geplant werden. Für die An-

zahl an gewerblich genutzten Stellplätzen könnte beispielsweise die Stellplatzsatzung der Stadt 

Erlangen als Orientierung dienen.  

Für die Nutzung des Fahrrads als Alltagsverkehrsmittel ist es wichtig, ausreichende und qualitativ 

hochwertige Fahrradabstellanlagen an den Wohnungseingängen und in den Gebäuden (z.B. Fahr-

radkeller) vorzusehen. Jedem Bewohner sollte ein Fahrradstellplatz zur Verfügung stehen, was laut 

Stellplatzsatzung der Stadt Stein eine Reduzierung der benötigten Stellplätze für Kfz zuließe. Für 

Besucherverkehr sollten ebenfalls in Abhängigkeit der erwarteten Nutzung ausreichend Abstellan-

lagen für die gewerbliche Nutzung geplant werden. Die Abstellanlagen sollten möglichst dezentral 

und nah an den jeweiligen Eingängen positioniert sein. 

 

Abbildung 36: Beispiel für attraktive Fahrradabstellanlagen 

Die geplante Anzahl von etwa 1.900 Stellplätzen für das Neubau-Quartier in Stein erscheint ange-

messen, um den Bedarf der Bewohner zu decken und gleichzeitig eine nachhaltige Mobilität zu 

fördern. Ein Überangebot an Pkw-Stellplätzen führt zu einer übermäßigen Nutzung des privaten 

Pkw. Da in den vergangenen Jahren ein deutlicher Wandel im Mobilitätsverhalten begonnen hat, 

sollte dies bei Neubau-Quartieren berücksichtigt und mit entsprechend angepassten Mobilitätsan-

geboten beantwortet werden. Die gute Anbindung an den öffentlichen Nahverkehr und die Förde-

rung des Fahrradverkehrs tragen zusätzlich zur Reduzierung des Pkw-Verkehrs bei. Als weitere mo-

bilitätsfördernde Maßnahme sollte ein zeitgemäßes Angebot an Carsharing-Möglichkeiten vorge-

sehen werden, um Gelegenheitsfahrten mit dem privaten Pkw zu ersetzen.   
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3.4.3. Ableitung der Verkehrsbelastungszahlen für die schalltechnische Untersuchung 

Für die in diesem Projekt zusammenhängende schalltechnische Untersuchung des geplanten Ge-

bietes und dem umliegenden Straßennetz wurden die Verkehrsbelastungen für die schalltechni-

sche Untersuchung aufbereitet und weitergeleitet. Zudem werden die Werte für das übergeordnete 

und das untergeordnete Straßennetz in die für die Untersuchung relevante Einteilung nach Richtli-

nien für den Lärmschutz 2019 (RLS19)11 in zwei Fahrzeugkategorien eingeteilt. Zur ersten Fahrzeug-

gruppe Pkw gehören 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 gehören Fahrzeuge über 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 

         
Prognosenullfall 2035 

Prognoseplanfall 2035 (Zus. 
Bel.) 

         Übergeord-
netes Stra-

ßennetz 
(B14) 

Untergeord-
netes Stra-

ßennetz 
(Wohnge-

biet) 

Übergeord-
netes Stra-

ßennetz 
(B14) 

Untergeordne-
tes Straßen-

netz (Wohnge-
biet) 

         

         
Anteil Fz-Gruppe Pkw 
gesamt               94,37% 93,38% 95,16% 95,90% 
Anteil Fz-Gruppe Lkw1 
gesamt   

     2,83% 3,21% 2,42% 3,30% 
Anteil Fz-Gruppe Lkw2 
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% 
 

  

 
11 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2019): Richtlinie für den Lärmschutz 
an Straßen (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 städtebaulichen Entwurf für das Quartier Weihersberg in 

Stein. Nach einer Einordnung der Planstände in einen verkehrlichen Kontext wurden der Analyse-

fall, der Prognosenullfall und der Prognoseplanfall auf ihre verkehrliche Verträglichkeit hin unter-

sucht. Zudem wurde die interne und externe Erschließung des Gebiets beleuchtet. 

 

Für 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 für den Fuß- und Radverkehr aufweisen kann. 

Das Straßennetz wurde hierarchisiert und klassifiziert, um Zuständigkeiten aufzuzeigen. Schluss-

endlich wurden die Ergebnisse einer Verkehrserhebung aus dem Jahr 2022 aufbereitet, um die Be-

lastungen des Straßennetzes aufzuzeigen und die Leistungsfähigkeit der Knotenpunkte zu bestim-

men. Dabei hat sich gezeigt, dass schon im Bestand die Knotenpunkte B14/Deutenbacher Straße 

und B14/Nürnberger Straße keine ausreichende QSV aufweisen, um den Verkehr leistungsfähig 

abzuwickeln. 

 

Im Prognosenullfall wurde zunächst die erwartete Entwicklung des Modal Split sowie der Verkehrs-

mengen bestimmt, um entsprechende Hochrechnungen der Verkehre vornehmen zu können. Für 

die als relevant identifizierten Knotenpunkte wurde erneut die Leistungsfähigkeit bestimmt, wobei 

sich keine großen 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 Großteil der Verkehre auf Nürnberg ausgerichtet sein 

wird; die B14 wird dadurch belastet. Die Leistungsfähigkeitsberechnungen für die Knotenpunkte 

wurden entsprechend aktualisiert.  

 

Bei der Überprüfung des Erschließungskonzepts wurde eine detaillierte Prüfung des neu zu errich-

tenden Knotenpunktes B14/Höllweg vorgenommen. Dabei hat sich gezeigt, dass ein Kreisverkehr 

mit Durchmesser 40m die vorteilhafteste Variante darstellt und gegenüber einer LSA zwar längere 

Wartezeiten auf einem Arm, aber geringere Wartezeiten am restlichen KP sowie kürzere Rückstau-

längen bedeutet. Eine entsprechende Empfehlung zur Ausgestaltung des Knotenpunktes wurde 

ausgesprochen. Bei der Prüfung der internen Erschließung hat sich gezeigt, dass die geplanten 

Quartiers- und Tiefgaragen ausreichend sind, um den Verkehr aufzunehmen. Mit einem Ausbau 

nachhaltiger Mobilitätsoptionen wie Sharing-Angeboten oder einer Verbesserung der ÖPNV-An-

bindung, können die derzeitig geplanten Stellplätze sogar noch reduziert werden. 

 

Zum Schluss wurde der berechnete Mehrverkehr für ein darauf aufbauendes  

Schallschutz-Gutachten aufbereitet. 
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4. Verzeichnisse 

Abkürzungsverzeichnis 

Abkürzung Erläuterung 

B14 Bundesstraße 14 

FGSV Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen 

DTV Durchschnittlicher Tagesverkehr 

DTVW5 Durchschnittlicher Tagesverkehr an Werktagen 

HBS Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen 

HSVG Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen 

KBA Kraftfahrtbundesamt 

Kfz Kraftfahrzeug 

mm/h Kilometer/Stunde 

KP Knotenpunkt 

Lkw Lastkraftwagen 

m Meter 

m² Quadratmeter 

MIV Motorisierter Individualverkehr 

MiD Mobilität in Deutschland 

min Minuten 

MSP Morgendliche Spitzenstunde 

NSP Nachmittägliche Spitzenstunde 

ÖPNV Öffentlicher Personennahverkehr 

QSV Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs 

RAL Richtlinie für die Anlage von Landstraßen 

RIN Richtlinie für integrierte Netzplanung 

RLS Richtlinie für den Lärmschutz an Straßen 

s Sekunden 

t Tonnen 
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