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VU Anschluss Schneller Weg

1 Aufgabenstellung

Aufbauend auf einer Ausbaustudie des Bliros Obermeyer Planen + Beraten wurden von gevas hum-
berg & partner die verkehrlichen Auswirkungen des Ausbaus des Schneller Weges mit einer Briicke
fir den Geradeausstrom der Theodor-Heuss-StralSe an der mafigeblichen Kreuzung Schneller
Weg/Theodor-Heuss-StraRe/Nirnberger Strae untersucht [1]. In einer zweiten Untersuchung [2]
wurden verschiedene hohengleiche Ausbauvarianten dieses Knotenpunktes sowie eine Tunnelvarian-
te untersucht. Der Auftraggeber hat sich aus Kostengriinden gegen einen hohenfreien Ausbau des
Knotenpunktes entschieden.

Die vorliegende Fortschreibung des Verkehrsgutachtens zum Ausbau des Schneller Weges in In-
golstadt wurde notwendig, da sich flr das Prognosejahr 2025 malRgebliche Randbedingungen gegen-
Uber den bisherigen Verkehrsuntersuchungen zum Ausbau des Schneller Weges ([1] und [2]) geédn-
dert haben. Dies sind im Einzelnen:

® Annahme einer starkeren Zunahme der Verkehre von und zur Audi AG aufgrund neuerer Pla-
nungen der Audi AG zum Ausbau der Parkplatzkapazitaten,

® Annahme eines vierspurigen Ausbaus der Ostumfahrung Etting, IN20 und Ettinger Stral3e
zwischen der EI18 (kiinftiger Anschluss Nordumgehung Gaimersheim) und Dr.-Ludwig-Kraus-
StraRe,

e Entscheidung fiir einen héhengleichen Ausbau des Knotenpunkts Theodor-Heuss-StraRe/
Schneller Weg/Nirnberger StraBe mit signalisiertem Rechtsabbieger Theodor-Heuss-
Str./Nurnberger StraRe,

® Einrichtung von Bushaltestellen am Schneller Weg in Hohe des Marktkaufes.
In der vorliegenden Verkehrsuntersuchung wird das Verkehrsmodell der Stadt Ingolstadt fiir das
Prognosejahr 2025 aufgrund der geanderten Randbedingungen fortgeschrieben. Aus dem Verkehrs-
modell werden fiir den Planfall 2025 die Knotenstrome in den beiden malRgeblichen Spitzenstunden

abgeleitet sowie Leistungsfahigkeitsberechnungen fiir folgende Knotenpunkte innerhalb der Plan-
feststellungsgrenzen durchgefiihrt:

e Schneller Weg / Oskar-von-Miller-StraRe (LSA)

e Schneller Weg / RoderstralRe / Beilngrieser StraRe (LSA)

e Schneller Weg / SiemensstraBe / Niirnberger StraRRe (LSA)

e Schneller Weg / Theodor-Heuss-StraRe / Niirnberger StralRe (LSA)

Analog werden ebenfalls folgende Knotenpunkte auRerhalb der Planfeststellungsgrenzen hinsichtlich
der moglichen Auswirkungen durch die geplante MaBnahme beurteilt:

gevas humberg & partner Tiefbauamt Ingolstadt IN_SchnWeg3_Schlussbericht_Planfeststellung-Tekturl_140528_2
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VU Anschluss Schneller Weg

e Schneller Weg / Ostumfahrung Etting (LSA)
e Theodor-Heuss-Strale / Lena-Christ-StraRe / Mitterweg (LSA)
e Nirnberger StraBe / Schillerstrale (Vorfahrtknoten)
e SchillerstraRe / Mitterweg (Vorfahrtknoten)
e SchillerstralRe / GoethestralRe (LSA).
Dariiber hinaus wird untersucht, wie sich die geplante Sperrung des Linksabbiegers von der Theodor-

Heuss-Strale in die Nlrnberger StralSe auswirkt und welche MaBnahmen zu einer vertraglichen und
leistungsfahigen Ableitung durchgefiihrt werden kdénnten.

Zusétzlich wird fir den Bereich des kritischen Knotenpunktes Theodor-Heuss-StraBe/Schneller
Weg/Nirnberger StralRe eine Verkehrsfluss-Simulation fiir die maRgebliche Morgenspitzenstunde
erstellt. Diese umfasst die vier Knotenpunkte Theodor-Heuss-StraRe/Schneller Weg/Nirnberger
StraRe, Schneller Weg/SiemensstraRe, Theodor-Heuss-StralRe/Siemensstrale sowie Theodor-Heuss-
StraBe/Lena-Christ-StraBe/Mitterweg und wird in drei Varianten fur die Verflechtung der Theodor-
Heuss-StraRe in Ost-West-Richtung von 3 auf 2 Fahrspuren zwischen Schneller Weg und Siemens-
straBe durchgefihrt.

In Abbildung 1 ist der geplante Ausbau des Schneller Weges dargestellt.

gevas humberg & partner Tiefbauamt Ingolstadt IN_SchnWeg3_Schlussbericht_Planfeststellung-Tekturl_140528_2 8
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Abbildung 1 Lageplan Schneller Weg (Obermeyer Planen + Beraten, Stand Februar 2013)

gevas humberg & partner Tiefbauamt Ingolstadt IN_SchnWeg3_Schlussbericht_Planfeststellung-Tekturl_140528 2 9



VU Anschluss Schneller Weg

2 Verkehrsbelastung im Bestand

Die Darstellung der Verkehrsbelastungen im Bestand erfolgt auf der Grundlage des aktuellen Ingol-
stadter Verkehrsmodells. Dieses wurde mit Hilfe von Verkehrszahlungen sowie Strukturdaten aus
dem Jahr 2007 aufgebaut. Fir die vorliegende Untersuchung wurde es im Bereich des Schneller We-
ges anhand von Verkehrszdahlungen nordlich der Audi AG [3],an den Knotenpunkten Nirnberger
StraRe/Schillerstrae (2010), Schillerstrale/Mitterweg/WielandstraBe (2011), Theodor-Heuss-
StraRe/Lena-Christ-StraRe/Mitterweg (2012) sowie SiemensstraRe/ Nirnberger StraRe (2012 und
2013) aktualisiert. Abbildung 2 zeigt die Verkehrsbelastungen im Tagesverkehr fiir den Bestand.

Moselfeld

igin-

2200

ICE-Stregkg. -

Kigifh,
[

= Rohmmihie

- Oberhaunstadt &
/

Abbildung 2 Verkehrsbelastungen im Tagesverkehr im Bestand [Kfz/24h]
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3 Verkehrsbelastung im Prognosejahr 2025

Grundlage fir die Beurteilung der Verkehrsentwicklung im betrachteten Untersuchungsgebiet bis
zum Prognosejahr 2025 bildet das aktuelle Verkehrsmodell der Stadt Ingolstadt, welches aufgrund
von gedanderten Randbedingungen fiir die Verkehrsprognose fortgeschrieben wurde. Dies sind die
Annahme einer starkeren Zunahme der Verkehre von und zur Audi AG aufgrund neuerer Planungen
der Audi AG zum Ausbau der Stellplatzkapazitaten (Zunahme von ca. 15.000 Stellpldtzen im Jahr 2010
auf ca. 24.000 Stellplatze im Prognosejahr 2025) sowie die Annahme eines vierspurigen Ausbaus der
Ostumgehung Etting, IN 20 und Ettinger Stralle zwischen der EI18 (klinftiger Anschluss Nordumge-
hung Gaimersheim) und der Dr.-Ludwig-Kraus-StrafRe. Zudem wurde im siidéstlichen Werksbereich
der Audi AG die in [5] dargestellte ErschlieBung der neuen Parkierungsanlagen modelliert.

Im Einzelnen werden fiir das Prognosejahr 2025 die in Tabelle 1 dargestellten Verkehrsmengen fiir
die Audi-Bezirke angenommen. Die angegebenen Stellplatzmengen fiir die Bezirke 7101, 3301, 2501
und 2502 basieren auf einer Prognose der Audi AG fiir Dezember 2014 [4]. Die zusatzlichen Stellplat-
ze in den Bezirken 2503 und 2504 basieren auf Angaben des Ingenieurbiiros Vossing [5]. Die Be-
zirkseinteilung des Verkehrsmodells Ingolstadt im Bereich der Audi AG ist in Tabelle 1 dargestellt.

zusatzliches
Verkehrs- Verkehrs- Verkehrs-
Anzahl Anteil aufkommen | aufkommen| aufkommen
VISUM- Stellplatze Schicht- Stellplatz- Qv=zv 2025QV=zV| 2007 Qv=zv
Bezirk Bezeichnung Audi| 2025 = arbeiter ¥ umschlag & [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]
7101 TE 6.546 10% 1,33 3.200 8.700 5.500
3301 Nord 4.260 60% 1,98 8.400
Ost 2.250 30% 1,59 3.600
Summe 3301 6.510 5.800 12.000 6.200
2501 Sud 4.790 75% 2,18 400 10.400 10.000
2502 Sudost 5.780 50% 1,85 5.200 10.700 5.500
Summe 23.626 14.600 41.800 27.200
zusatzliches
Verkehrs- Verkehrs- Verkehrs-
zusétzliche Anteil aufkommen | aufkommen| aufkommen
VISUM- Stellpldtze | schicht- Stellplatz- | qQv=zv 2007 QV=ZV| 2025QV=ZV
Bezirk Bezeichnung Audi| 2025 - 2010 Y arbeiter umschlag & [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]
2503 PH E.-Kluge-Str. 460 50% 1,85 900
Brunnquell 500 0% 1,20 600 1.800
Summe 2503 960 1.500 1.800 3.300
2504 PH Kundencenter 800 0% 3,00 2.400 3.200 5.600
Summe 1.760 3.900 5.000 8.900

Y Angaben Audi AG Februar 2012
2 Annahmen: Stellplatzumschlag Beschaftigte Gleitzeit 1,2, Schichtarbeiter 2,5, PH Kundencenter 3,0
3 Dargestellt sind die Zielbezirke der Mitarbeiter; die Parkplatze konnen in den Nachbarbezirken gelegen sein

Tabelle 1

Verkehrsprognose 2025 Audi AG

gevas humberg & partner
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Abbildung 3
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VU Anschluss Schneller Weg

3.1 Verkehrsbelastung im Prognose-Nullfall 2025 ohne Schneller Weg

Zunachst wird der Prognose-Nullfall fir das Jahr 2025 dargestellt, der nicht den Ausbau des Schneller
Weges enthilt, jedoch die zu erwartenden Verkehrsentwicklungen bis zum Jahr 2025 sowie folgende
AusbaumalRnahmen im StraRennetz (Abbildung 4):

e vierspuriger Ausbaus der Ostumgehung Etting, IN 20 und Ettinger StraRe zwischen der EI18
(kGnftiger Anschluss Nordumgehung Gaimersheim) und der Dr.-Ludwig-Kraus-StraRe,

* verlegte Gaimersheimer Stralle,

e Ostliche Anbindung Westpark mit Uberquerung der Richard-Wagner-StraRe,

¢ Nordumgehung Gaimersheim bis Ostumfahrung Etting,

e Ausbau der Einmindung Ostumfahrung Etting / St 2335,

e Ausbau des Knotenpunktes St 2335 / St 2229 (,, Weberkreuzung”),

¢ S{idumgehung Gaimersheim,

e Verbindung Manchinger StraRe — EriagstraRe (Bypass Bayernoil),

e Umfahrung Lenting — K6sching,

¢ Nordtangente Kdsching.

gevas humberg & partner Tiefbauamt Ingolstadt IN_SchnWeg3_Schlussbericht_Planfeststellung-Tekturl_140528_2 13
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VU Anschluss Schneller Weg

Abbildung 5 zeigt die Verkehrsbelastungen im Prognose-Nullfall fiir das Prognosejahr 2025. Es wird
deutlich, dass sich die gegenwartig bereits sehr hohen Verkehrsbelastungen im betrachteten Unter-
suchungsgebiet bis zum Jahr 2025 aufgrund der prognostizierten Entwicklungen deutlich erhéhen
werden. Im Prognose-Nullfall ohne den Ausbau des Schneller Weges ist dies durchgehend auf allen
Strallen des betrachteten Gebietes der Fall.

e Rohrmiihle

6700 NN 7000

1 .
10100 W 5600

Abbildung 5 Verkehrsbelastung im Tagesverkehr im Prognose-Nullfall 2025 [Kfz/24h]
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3.2 Verkehrsbelastung im Planfall 2025 mit Schneller Weg

Fiir den Planfall 2025 wurde der Schneller Weg im Verkehrsmodell analog der in Abbildung 1 darge-
stellten Planung modelliert. Abbildung 6 zeigt die sich ergebenden Verkehrsbelastungen im Tages-
verkehr fiir den Planfall mit Schneller Weg fiir das Prognosejahr 2025.

Der Schneller Weg selbst wird demnach im nérdlichen Abschnitt zwischen Ostumfahrung Etting und
Beilngrieser StraRe/RoderstralRe von etwa 20.000 Kfz/24h befahren werden. Der sidliche Abschnitt
zwischen Beilngrieser StraRe/Roderstrae und Theodor-Heuss-StralRe wird mit etwa 30.000 Kfz/24h
deutlich héher belastet sein.
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" Oberhaunstadt *f *d 4

Abbildung 6 Verkehrsbelastung im Tagesverkehr im Planfall 2025 [Kfz/24h]
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VU Anschluss Schneller Weg

Um die verkehrlichen Wirkungen durch den Bau des Schneller Weges zu verdeutlichen, ist in Abbil-
dung 7 die Differenz der Verkehrsbelastungen im Planfall mit Schneller Weg und im Prognose-Nullfall
ohne Schneller Weg dargestellt.

""h,‘ ~,

{ Auf der Héhe \‘x

: 1 o/
] \
I-,'-“

| y=
; ‘.{/\Ob/erhaunstadt

Am

Roten Kreuz Sfmﬂ 5 s

Abbildung 7 Differenz der Verkehrsbelastung im Planfall gegeniiber dem Prognose-Nulifall
2025 (rot = Zunahme, griin = Abnahme) [Kfz/24h]

Durch den Ausbau des Schneller Weges kommt es zu einer deutlichen Verkehrsentlastung fir die
Ortsdurchfahrt von Oberhaunstadt (Beilngrieser StraRe) um bis zu - 2.900 Kfz/24h bzw. - 20% im Ver-
gleich zum Prognose-Nullfall. Entlastet werden weiterhin die IN 6 zwischen Oberhaunstadt und Etting
um - 2.300 Kfz/24h bzw. - 52% sowie die westlich und stidlich der Audi AG liegenden Stadtgebiete
(Ettinger StraRe um bis zu - 1.500 Kfz/24h bzw. - 6%, Richard-Wagner-StraRe um bis zu

- 1.400 Kfz/24h bzw. - 4%, HindenburgstraRe um bis zu - 1.400 Kfz/24h bzw. - 4%, Theodor-Heuss-
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Bricke um - 1.800 Kfz/24h bzw. - 4%, Theodor-Heuss-StraRBe westlich Schneller Weg um -
3.000 Kfz/24h bzw. - 7%).

Fiir das stidostlich des Schneller Weges liegende Stadtgebiet bewirkt der Ausbau des Schneller Weg-
es hingegen eine leichte Zunahme im Vergleich zum Prognose-Nullfall (Theodor-Heuss-StralRe 6stlich
Schneller Weg um + 2.400 Kfz/24h bzw. + 7%, Nuirnberger StraRe stdlich Theodor-Heuss-StraRe um

+ 1.200 Kfz/24h bzw. + 5%, SchillerstraBe um bis zu + 800 Kfz/24h bzw. + 5%, Romerstrale um bis zu
+ 700 Kfz/24h bzw. + 2%, GoethestralRe um + 900 Kfz/24h bzw. + 4%, Unterhaunstadter Weg um

+ 700 Kfz/24h bzw. + 6%, Friedrich-Ebert-StraBe um bis zu + 700 Kfz/24h bzw. + 6%). Diese Zunahmen
resultieren aus der durch den Ausbau des Schneller Weges besseren Erreichbarkeit des nordlichen

Werksgelandes der Audi AG von Siiden und Osten.
Die verkehrlichen Wirkungen der Abhangung der Marieluise-Fleiller-StraBe im Rahmen der 1. Tektur

sind im Rahmen der Prognosegenauigkeit dullerst gering, so dass die ausgewiesenen Prognosewerte

fir den gednderten Fall beibehalten werden kdnnen.

gevas humberg & partner Tiefbauamt Ingolstadt IN_SchnWeg3_Schlussbericht_Planfeststellung-Tekturl_140528_2

18



VU Anschluss Schneller Weg
3.3

Knotenstrombelastungen im Planfall 2025 in den Spitzenstunden

Die Knotenstrombelastungen in der Morgen- und Nachmittags- bzw. Abendspitzenstunde im Planfall

2025 sind in den folgenden Abbildungen dargestellt. Diese bilden die Grundlage fiir die Leistungsfa-
higkeitsnachweise im nachfolgenden Kapitel 4.

| o
| 2 6:45 — 7:45
S/ | 2
S| §
‘O§l g

Abbildung 8

Knotenstrombelastungen Schneller Weg Nord
- Morgenspitzenstunde Planfall 2025

gevas humberg & partner

Tiefbauamt Ingolstadt
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Abbildung 9 Knotenstrombelastungen Schneller Weg Siid
- Morgenspitzenstunde Planfall 2025
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| o

| 2

\l % 13:45-14:45
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Abbildung 10

Knotenstrombelastungen Schneller Weg Nord
- Nachmittagsspitzenstunde Planfall 2025

gevas humberg & partner Tiefbauamt Ingolstadt
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Abbildung 11 Knotenstrombelastungen Schneller Weg Siid
- Nachmittags-/Abendspitzenstunde Planfall 2025
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4  Leistungsfahigkeitsnachweise

4.1 Allgemeines

Auf der Grundlage der Knotenstrombelastungen im Prognoseplanfall 2025 mit Schneller Weg werden
fiir die beiden malgeblichen Spitzenstunden Leistungsfahigkeitsberechnungen fir folgende Knoten-
punkte im Umgriff des Planfeststellungsverfahrens durchgefiihrt:

e Schneller Weg / Oskar-von-Miller-StraRe (LSA)

e Schneller Weg / RoderstralRe / Beilngrieser StraRe (LSA)

e Schneller Weg / SiemensstraBe / Niirnberger StraRRe (LSA)

e Schneller Weg / Theodor-Heuss-StraRe / Niirnberger StraRe (LSA)

Analog werden ebenfalls folgende Knotenpunkte auRerhalb der Planfeststellungsgrenzen hinsichtlich
der moglichen Auswirkungen durch die geplante MaRnahme beurteilt:

e Schneller Weg / Ostumfahrung Etting (LSA)

e Theodor-Heuss-StralRe / Lena-Christ-StraRe / Mitterweg (LSA)
e Nurnberger Strae / SchillerstraRBe (Vorfahrtknoten)

e SchillerstraBe / Mitterweg (Vorfahrtknoten)

e SchillerstralRe / GoethestralRe (LSA)

Die Beurteilung der Knotenpunkte erfolgt gemall dem Handbuch fiir die Bemessung von StralRenver-
kehrsanlagen (HBS) [6]. In dem Verfahren wird die Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs in
einer sechsstufigen Einteilung vorgenommen. Die sechs Stufen A bis F kénnen wie folgt beschrieben
werden:

e Stufe A:
Die Verkehrsteilnehmer werden duflerst selten von anderen beeinflusst. Sie besitzen
die gewlinschte Bewegungsfreiheit in dem Umfang, wie sie auf der Verkehrsanlage zu-
gelassen ist. Der Verkehrsfluss ist frei.

e Stufe B:
Die Anwesenheit anderer Verkehrsteilnehmer macht sich bemerkbar, bewirkt aber ei-
ne nur geringe Beeintrachtigung des Einzelnen. Der Verkehrsfluss ist nahezu frei.

e StufeC:
Die individuelle Bewegungsmoglichkeit hdangt vielfach vom Verhalten der Gbrigen Ver-
kehrsteilnehmer ab. Die Bewegungsfreiheit ist splirbar eingeschrankt. Der Verkehrszu-
stand ist stabil.
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e StufeD:
Der Verkehrsablauf ist gekennzeichnet durch hohe Belastungen, die zu deutlichen Be-
eintrachtigungen in der Bewegungsfreiheit der Verkehrsteilnehmer fiihren. Interaktio-
nen zwischen ihnen finden nahezu standig statt. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

e StufekE:
Es treten standige gegenseitige Behinderungen zwischen den Verkehrsteilnehmern
auf. Bewegungsfreiheit ist nur in sehr geringem Umfang gegeben. Geringfligige Ver-
schlechterungen der EinflussgrofSen kdnnen zum Zusammenbruch des Verkehrsflusses
flihren. Der Verkehr bewegt sich im Bereich zwischen Stabilitdt und Instabilitat. Die
Kapazitat ist erreicht.

e StufeF:
Die Nachfrage ist grofRer als die Kapazitat. Die Verkehrsanlage ist iberlastet.

Dariber hinaus wird in Einzelfadllen die zu erwartende Riickstaulange oder Wartezeit beurteilt. Flr
Ubersattigte Knotenpunkte werden Wartezeiten und Riickstaulangen nach dem HBS-Verfahren nicht
realistisch abgebildet. Eine Beurteilung der Leistungsfahigkeit wird fiir diese Falle anhand des Satti-
gungsgrades (g) vorgenommen. Der Sattigungsgrad bezeichnet das Verhiltnis der Kapazitat (C) zur
vorhandenen Verkehrsstérke (q). Ein Sattigungsgrad von g>1 steht dabei fiir eine Uberlastung, ein
Sattigungsgrad von g=1 bedeutet eine Auslastung zu 100%. Das HBS sieht keine eindeutige Berech-
nungsgrundlage fiir Mischfahrstreifen mit durchsetzendem Linksabbieger vor. Fiir diesen Fall erfolgt
die Berechnung der Sattigungsverkehrsstarke (qs) anhand der zur Verfliigung stehenden Kapazitat des
Mischfahrstreifens. Die ausfiihrlichen Berechnungen der Leistungsfahigkeit sind in den Anlagen auf-
gefiihrt.

Grundlage fir die Leistungsfahigkeitsberechnungen fiir den Planfall mit Schneller Weg sind fiir die
prognostizierten Spitzenstundenbelastungen ermittelte Festzeitersatzprogramme mit einer Umlauf-
zeit von 90 bzw. 120 Sekunden.

Je Knotenpunkt werden die Morgen- und die Nachmittags- bzw. Abendspitzenstunde betrachtet.
Dabei werden verschiedene Signalprogramme untersucht und letztendlich ein Signalprogramm emp-

fohlen.

Die Tabellen zu den Leistungsfahigkeitsberechnungen sind im ANHANG abgelegt.
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4.2 Knotenpunkte innerhalb der Planfeststellungsgrenzen

4.2.1 Knotenpunkt Schneller Weg/Oskar-von-Miller-StraRe

Grundlage fur die Leistungsfahigkeitsberechnungen ist die in Abbildung 12
dargestellte Knotenpunktausbildung.
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Abbildung 12 Lageplan Knotenpunkt Schneller Weg/Oskar-von-Miller-StraRe
(Obermeyer Planen + Beraten, Stand Februar 2013)

Die Leistungsfahigkeitsberechnung fiir den Knotenpunkt Oskar-von-Miller-StraBe und Schneller Weg
ergab sowohl fiir die Umlaufzeit tU von 90 Sekunden als auch fir die Umlaufzeit tU von 120 Sekun-

den eine Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs A, wobei vereinzelte Strome, wie in Abbildung 13 darge-
stellt, eine Qualitatsstufe C aufweisen.
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Morgenspitze Nachmittagsspitze
6:45 —7:45 Uhr 13:45-14:45 Uhr
Schneller Weg Nord Schneller Weg Nord
FVA FVA

ol dl.
o il e di
c ‘1 C A ‘ 1 C A

FVB FVB

Oskar-v - Miller Str.

Schneller Weg Sad Schneller Weg Sud

Abbildung 13 Leistungsfihigkeit Schneller Weg/Oskar-von-Miller-StraRRe
(Planfall 2025 mit Schneller Weg, t,=90 Sekunden)
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4.2.2 Knotenpunkt Schneller Weg/Beilngrieser StraRe/RoderstraRe

Den Leistungsfahigkeitsberechnungen liegt die in Abbildung 14 dargestellte Knotenpunktausbildung
zugrunde.

A"
X

N
00

H PUDMZINLIELIE]

wog

Abbildung 14 Lageplan Knotenpunkt Schneller Weg/Beilngrieser StraBe/Roderstrale (Ober-
meyer Planen + Beraten, Stand Februar 2013)

Es wurden unterschiedliche Signalisierungskonzepte geprift. In den Hauptrichtungszufahrten ist fiir
die Linksabbieger jeweils eine Eigensignalisierung aufgrund der zwei Fahrstreifen im Gegenverkehr
vorgesehen. In der Beilngrieser StralSe kann fir den hochbelasteten Linkseinbieger stadteinwarts ein
zeitweise gesicherter Nachlauf geschaltet werden, sofern in der siidlichen Zufahrt keine FuBgéanger-
furt vorhanden ist. Andernfalls konnte fiir die Zufahrt Beilngrieser Stral3e auch ein ungesicherter
Nachlauf vorgesehen werden, um die Leistungsfahigkeit herzustellen. Eine zeitweise gesicherte Fiih-
rung der Linksabbieger ware allerdings fiir die Verkehrssicherheit und fir den Verkehrsablauf zutrag-
lich, insbesondere aufgrund der Frequentierung durch Buslinien in dieser Richtung.
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Die Berechnungen der Leistungsfahigkeit mit einer Umlaufzeit t, von 90 Sekunden ergab in der Mor-

genspitze und in der Abendspitze eine Qualitatsstufe C fiir den Gesamtknotenpunkt (Abbildung 15).

Die Signalisierung mit einer Umlaufzeit ty von 120 Sekunden ist ebenfalls moglich (Qualitatsstufe C).

In der Betrachtung der Einzelstrome wird fiir alle Verkehrsstrome maximal die Qualitatsstufe D er-

reicht (Abbildung 16).
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Abbildung 15

Leistungsfahigkeit Schneller Weg/RoderstraRe/Beilngrieser StraBe

(Planfall 2025 mit Schneller Weg, t,=90 Sekunden)
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Morgenspitze
6:45—-7:45 Uhr
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Abbildung 16

Leistungsfahigkeit Schneller Weg/RoderstraRe/Beilngrieser StraBe

(Planfall 2025 mit Schneller Weg, t,=120 Sekunden)
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4.2.3 Knotenpunkt Schneller Weg/SiemensstraBe/Niirnberger StraRe

Die den Leistungsfahigkeitsberechnungen zugrundeliegende Knotenpunktausbildung ist in
Abbildung 17 dargestellt.
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Abbildung 17 Lageplan Knotenpunkt Schneller Weg/SiemensstraBe/Niirnberger StraBe
(Obermeyer Planen + Beraten, Stand April 2014)

Fiir die FuRgangerfreigabe wurde eine reduzierte FuRgangergehenbedingung , Queren von Bord bis
Mitte gegenilberliegende FuBgangerfurt” beriicksichtigt. Die Freigabezeit fir die Bedingung ,, Queren
von Signalmast zu Bord” wiirde zu einer Verkirzung der Freigabezeit des Fahrverkehrs Schneller Weg
flihren und die Leistungsfahigkeit des Verkehrsablaufs im Knotenpunkt verringern.

Aufgrund von Einwendungen wurde der Knotenpunkt optimiert und hinsichtlich zuklnftiger Entwick-
lungen des Marktkaufgebaudes Gberpriift. Dabei wurde eine zusatzliche Fahrspur fir die Linksabbie-
ger aus der Siemensstralle, sowie ein Vorsignal an der Zu- bzw. Ausfahrt des Marktkaufgeldandes er-
ganzt. Damit kann verhindert werden, dass im Falle einer grofReren Aufstellldange an der LSA die Zu-
bzw. Ausfahrt des Marktkaufgelandes blockiert wird. Die aktualisierten Ergebnisse der Leistungsfa-

higkeitsberechnungen sind in den folgenden Abbildungen dargestellt.
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Abbildung 18
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Nachmittagsspitze
15:15-16:15 Uhr
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Siemensstr. Nurnberger Str.
B I 9 m"

B? c BA

FVA

Schneller Weg Sud

Leistungsfihigkeit Schneller Weg/SiemensstraBe/Niirnberger StraRRe

(Planfall 2025 mit Schneller Weg, t,=90 Sekunden)
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Abbildung 19

Leistungsfahigkeit Schneller Weg/SiemensstraBe/Niirnberger Stralle

(Planfall 2025 mit Schneller Weg, t,=120 Sekunden)

Die Leistungsfahigkeitsberechnung fur den Knotenpunkt Schneller Weg/ SiemensstraBe/ Nirnberger

StralRe ergab fur die Umlaufzeit tU von 90 Sekunden eine Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs B so-

wohl fur die Morgen- als auch fiir die Nachmittagsspitzenstunde, wobei vereinzelte Strome eine

gevas humberg & partner Tiefbauamt Ingolstadt

IN_SchnWeg3_Schlussbericht_Planfeststellung-Tekturl_140528_2



VU Anschluss Schneller Weg

Qualitatsstufe C aufweisen (Abbildung 18). Die Leistungsfahigkeitsberechnung fiir eine Umlaufzeit
von 120 Sekunden in der Morgenspitzenstunde ergibt fiir den Gesamtknoten ebenfalls die Qualitats-
stufe B, wobei vereinzelte Strome eine Qualitdtsstufe C oder D aufweisen (Abbildung 19).

Zusatzlich wurde im Zuge der Einwendungsbearbeitung die Zu- und Ausfahrt der LKWs sowie die
zusatzliche Parkbucht fiir die Apotheke am Marktkauf auf der Westseite des Schneller Weges zwi-
schen SiemensstraBe und Theodor-Heuss-Stral3e Gberpriift. Im Rahmen dieser Untersuchung konnte
nachgewiesen werden, dass die Qualitat im Verkehrsablauf im Untersuchungsgebiet unter Berick-
sichtigung der gednderten Randbedingungen aufrechterhalten werden kann.
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4.2.4 Knotenpunkt Schneller Weg/Theodor-Heuss-StraBe/Niirnberger StraRRe

Fir den Knotenpunkt Schneller Weg/ Theodor-Heuss-StraRe/ Niirnberger Strale wurden Berechnun-
gen zu verschiedenen Varianten der Verkehrsfiihrung und Signalisierung mit unterschiedlichen Um-
laufzeiten durchgefihrt.

4.2.4.1 Variante 1: ohne Linksabbiegen am Fahrverkehr C Theodor-Heuss-Straf3e Ost

Im ersten Entwurf fiir den Knotenpunkt Schneller Weg/ Theodor-Heuss-StraRe/ Niirnberger StraRe
ist das Linksabbiegen von der 6stlichen Zufahrt Theodor-Heuss-StralRe in die Niirnberger StralRe nicht
moglich (Abbildung 20). Die Variante ermoglicht fir den Planfall mit Schneller Weg ein Signalpro-
gramm mit einer Umlaufzeit t, von 90 Sekunden in der Abendspitze, jedoch im Grenzbereich der
Leistungsfahigkeit mit max. Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) E. Fiir die Morgenspitze ist ein
Programm mit einer Umlaufzeit ty,von > 90 Sekunden erforderlich.

. 3 Fahrstreifen fir
FVAL gesichert im \ Geradeausverkehr,
Nachlauf (geringe . : == Linksabbiegen

Zwischenzeit notig) y e o i 3 nicht zulissig

Abbildung 20 Ausbauvariante 1 fiir den Knotenpunkt Schneller Weg/ Theodor-Heuss-StraBe/
Niirnberger StraRe
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4.2.4.2 Variante 2: gesichertes Linksabbiegen am Fahrverkehr C Theodor-Heuss-StralRe Ost

In der Variante 2 ist ein gesichertes Linksabbiegen von der Theodor-Heuss-StraRe Ost in die Niirnber-
ger StraBe moglich. Hierfiir wird eine getrennte Signalisierung der Linksabbieger Theodor-Heuss-
stralle Ost und Theodor-Heuss-Stralle West im Vor- und Nachlauf vorgesehen. Aufgrund der Geo-
metrie des Knotenpunktes in den bisherigen Planunterlagen ist ein gleichzeitiges Abbiegen der bei-
den Linksabbieger aufgrund der Abbiegeradien nicht moglich.

Wie in Abbildung 21 dargestellt, ist ein separater Linksabbiegefahrstreifen erforderlich. Fiir den Ge-
radeausverkehr verbleiben zwei Fahrstreifen. Eine Umlaufzeit t, von 120 Sekunden ist erforderlich.

Die Beurteilung des Verkehrsablaufs an dem Knotenpunkt ergibt, dass die Ausbauvariante 2 nicht
leistungsfahig ist. Es wird lediglich eine Qualitatsstufe F erreicht. Darliber hinaus ist nicht sicherge-
stellt, dass alle Linksabbieger den Knoten rdumen kénnen. Damit ergeben sich auch erhebliche Nach-
teile fur die Verkehrssicherheit.

3 Fahrstreifen fur
FVAL gesichert im . . Geradeausverkehr,
Vorlauf (erhebliche | === A = Linksabbiegen
Zwischenzeit nétig) P =il

e Mg

=] zuldssig

dedmdin

Aufstellen von 2 Fahrzeugen
je Umlauf im Bereich der
Konfliktflache maglich,
Aber: unsichere Losung!

Abbildung 21 Ausbauvariante 2 fiir den Knotenpunkt Schneller Weg/ Theodor-Heuss-StraBe/
Niirnberger StraRe
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4.2.4.3 Variante 3: gleichzeitiges, gesichertes Linksabbiegen

In der Ausbauvariante 3 wird, wie in Abbildung 22 dargestellt, das gesicherte Linksabbiegen des
Fahrverkehrs Theodor-Heuss-Stralle Ost ermdglicht. Die beiden Linksabbieger Theodor-Heuss-StralRe
Ost und Theodor-Heuss-Stralle West werden im Signalprogramm gleichzeitig freigegeben und mis-
sen sich im Kreuzungsbereich parallel aufstellen konnen. Hierzu ist der Knotenpunkt aufzuweiten und
die Haltelinie fur den Fahrverkehr Nirnberger StralRe zurlickzusetzen, um die Abbiegeradien parallel
abzubilden.

Es ist wie in Variante 2 ein separater Linksabbiegefahrstreifen erforderlich. Fiir den Geradeausver-
kehr verbleiben zwei Fahrstreifen. Eine Umlaufzeit t, von 120 Sekunden ist erforderlich.

Die Beurteilung des Verkehrsablaufs an dem Knotenpunkt hat ergeben, dass die Ausbauvariante 3
nicht leistungsfahig ist. Es wird lediglich eine Qualitatsstufe F erreicht.

Eigene Abbiegespur,
aber nur 2 Spuren
Geradeausverkehr

FVAL gesichert
im Nachlauf

Gleichzeitiges gesichertes
Abbiegen maglich,

Aber: deutliche Anderungen
im Knotenentwurf nétig,
erhéhte Zwischenzeiten

Abbildung 22 Ausbauvariante 3 fiir den Knotenpunkt Schneller Weg/ Theodor-Heuss-StraBe/
Nirnberger StraRe

Aus den genannten Griinden wurde die Ausbauvariante 1 in der weiteren Planung verwendet.
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4.2.4.4 Aktueller Stand der Ausbauplanung

Auf Grundlage der Ausbauvariante 1 wurden unterschiedliche Lésungsmaoglichkeiten zur Fihrung des
Radverkehrs betrachtet. Darliber hinaus wurden beispielsweise folgende Varianten zur Lage der Hal-
testelle ,,Theodor-Heuss-Briicke” untersucht:

e Haltestellenbucht gem. EAHV 93 in der westlichen Ausfahrt

¢ Haltestellenbucht gem. Bestand in der 6stlichen Zufahrt

* Haltestellenbucht versetzt gem. EAHV 93 in der 6stlichen Zufahrt

e Haltestellenbucht versetzt gem. RASt 06 in der 6stlichen Zufahrt

¢ Haltliniennahes Haltestellenkap mit Busspur in der dstlichen Zufahrt
e Haltestellenkap versetzt in der Ostlichen Zufahrt

Insbesondere aufgrund der Vorteile fir die Signalisierung, wurde eine Losung mit einem Haltestel-
lenkap in der 6stlichen Zufahrt und einer indirekten Flihrung des Radverkehrs gewahlt. Nach ab-

schlieBender Abstimmung wurde die Ausbauplanung gemaR Abbildung 23 ausgearbeitet.

Abbildung 23 Ausbauplanung Knotenpunkt Schneller Weg/ Theodor-Heuss-StraBe/ Niirnber-
ger StraRe (Obermeyer Planen + Beraten, Stand Februar 2013)
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In Abstimmung mit dem Tiefbauamt Ingolstadt wurden an diesem Knotenpunkt an allen Furten Zu-
satzeinrichtungen fir Blinde und Sehbehinderte (ZEB) beriicksichtigt. In den Signalprogrammen wer-
den die Freigabezeiten fir den FuRganger unter der Berlicksichtigung der ZEB ermittelt, d. h. die
FuBgangerstandardgehenbedingung ,, Queren von Signalmast zu Bord” wird zugrunde gelegt. Die
Mindestfreigabezeiten fiir die FuRganger bilden ebenfalls die Mindestfreigabezeiten fiir die parallel
freigegebenen Fahrverkehre. Die sich daraus ergebende dichteste Packung (Mindestfreigabezeiten
und Zwischenzeiten) liegt bereits bei 72 Sekunden. In der Berechnung und in der Simulation werden
in jedem Umlauf an allen Furten ZEB-Anforderungen unterstellt, welche in der Praxis allerdings Ein-
zelerscheinungen darstellen.

Aus der Leistungsfahigkeitsberechnung geht hervor, dass fiir den Planfall mit Schneller Weg ein Sig-
nalprogramm mit einer Umlaufzeit ty von 90 Sekunden in der Nachmittagsspitze moglich ist. Mit
maximal QSV E gelangt der Knotenpunkt dabei an die Grenze der Leistungsfahigkeit.

Fiir die Morgenspitze ergibt sich flir eine Umlaufzeit t, von 90 Sekunden eine Qualitatsstufe des Ver-
kehrsablaufs D fir den Gesamtknoten, wobei einige Verkehrsstrome durch eine hohe Wartezeit die
Qualitatsstufen E und F erreichen. Wie in Abbildung 24 dargestellt, betrifft das die Verkehrsstrome
Linksabbieger Theodor-Heuss-StraRe West, Geradeausfahrer Theodor-Heuss-StraRe Ost, und Links-
abbieger Niirnberger Strafle. Maximal Qualitatsstufe D fir samtliche Stréme wird erst mit einer Um-
laufzeit t, ab 105 Sekunden erreicht.

Es wird daher ein Signalprogramm mit der Umlaufzeit t, von 120 Sekunden vorgeschlagen und in der
mikroskopischen Verkehrsflusssimulation verwendet (Abbildung 25).

Morgenspitze Nachmittagsspitze
7:15-8:15 Uhr 15:15 - 16:15 Uhr
Zwreler Viey Zehrelier Ve g
FVB FVEB
B B c C T 2 ccop T s
<=8
(}_ﬂ U QLD ‘C:,‘_E FVC ‘%1 k{) g FvC
C <—= B
Tre cdor-Hews 1-Sh. Wesl /-\ Theodor-He wss=S, Ozl Thecdor-Hew: -2k, Wesl /C\ Trecdor=Hews ;=S O3l
T 7O "y 4
Fod 49 E T N0
FVA
B 2 FFBB B CCBEB
A 1 FVD B @ FVD
Nihrberg er She, XM Nikrberger Sk, S0

Abbildung 24 Leistungsfihigkeit Schneller Weg/Theodor-Heuss-Str./Niirnberger StraRRe
(Planfall 2025 mit Schneller Weg, t,=90 Sekunden)
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Morgenspitze
7:15-8:15 Uhr

Schneller Weg

FVB
DDcc T s
<D
(}ﬂu ﬂ L{)L{) b Fve
<— B
Theodor-Heuss-Str. West Theodor-Heuss-Str. Ost
C
p
p I ﬁﬁ
FV A
B =>
B » DDDD
A 1 FVD

Narmberger Str. Sad

Abbildung 25 Leistungsfihigkeit Schneller Weg/Theodor-Heuss-Str./Niirnberger Stralle
(Planfall 2025 mit Schneller Weg, t,=120 Sekunden)

Aus der Berechnung fiir den Planfall 2025 geht hervor, dass an diesem Knoten die Umlaufzeit in der
Morgenspitzenstunde zu erhéhen ist, um einen flissigen Verkehrsablauf aufrechterhalten zu kénnen.
Die koordinierten Nachbaranlagen sind in diesem Fall mit der gleichen Umlaufzeit zu betreiben. Es
wird allerdings davon ausgegangen, dass zumindest in der Ubergangszeit bis 2025 und ggf. auch dar-
Uber hinaus, mit einer Umlaufzeit t, von 90s die Leistungsfahigkeit am Knoten und somit auch fiir die
Nachbaranlagen aufrechterhalten werden kann.

Beglinstigend auf die Leistungsfahigkeit wirkt insbesondere die deutlich geringere Haufigkeit der ZEB-
Anforderungen in der Realitdt gegenliber der Modellrechnung. Damit besteht haufig die Moglichkeit,
eine geringere Freigabezeit flr die FuRganger zu schalten. Wird die malRgebliche FuRgangerfreigabe-
zeit der besonders langen 6stlichen Furt (am Signal FV C) mit der Bedingung ,,Queren bis Mitte der
zweiten Fahrbahn“ berlicksichtigt, so ergeben sich erhebliche Freigabezeitreserven fiir die andere
Stréme.

Wenn keine ZEB angefordert werden, so ergibt sich fiir die Leistungsfahigkeit am Knoten eine Ge-
samtqualitdt C sowie maximal Qualitatsstufe E fiir einen Einzelstrom.

Eine Beispielrechnung unter der Annahme, dass in jedem 4. Umlauf ZEB angefordert werden, hat
ebenfalls gezeigt, dass die Leistungsfahigkeit am Knoten mit Gesamtqualitdt C und maximal Quali-
tatsstufe E fiir zwei Einzelstréme an der Grenze der Leistungsfahigkeit aufrecht erhalten werden
kann.
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VU Anschluss Schneller Weg

Dimensionierung der Fahrstreifenlangen

Flr die einzelnen Knotenpunkte lassen sich folgende Riickstaulangen (Abbildung 26) ermitteln, die
als Grundlage fiir den Ausbau der jeweiligen Knotenpunkte im Planfeststellungsverfahren dienen.

LSA

FVA
Schneller weg/

Oskar-von-Miller-StralRe

FVBL
LSA st:ca. 25m FVA =y FVD
7, 20m (120m
Schneller Weg/ S :>/ ke
Roderstrale/ ( t: ca. 100
Beilngrieser StraRe o Soll: 30m (40m)
(10m)
Fve v\\< Sc (80m)
FVCL FVC
LSA C9a .
mve FVCL

Schneller Weg/

Siemensstralle \\\ R FVD

LSA C9
Schneller Weg/

Soll: 65m (100m c
Theodor-Heuss-Strale/ ( ) \\\“ oy FV
Nirnberger StraRe é

~Z= AN

(Stauldnge Nachbarfahrstreifen) Soll: 60m (100m) FvDL FVD  Soll: 70m (90m)

gﬂ ‘\\\m' s <

20m (10m)

FVE .
25m10m) AL Fva

FVB FVBL

m (100m) Soll: 70m (140m)

FV AL /é‘;

Abbildung 26 Dimensionierung der Knotenpunkte - Anzahl und Lange der Fahrstreifen
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4.3 Knotenpunkte aulerhalb der Planfeststellungsgrenzen

4.3.1 Knotenpunkt Ostumgehung Etting/Schneller Weg

4.3.1.1 Endgiltiger Ausbau mit vierspuriger Ortsumfahrung Etting

Grundlage fur die Leistungsfahigkeitsberechnungen ist die in Abbildung 27 dargestellte Knotenpunkt-
ausbildung.

Ostumfahrung Etting /
Oskar-von-Miller-Strafe

Abbildung 27 Lageplan Knotenpunkt Ostumgehung Etting/Schneller Weg [7]

Folgende Varianten werden fiir den Knotenpunkt Ortsumgehung Etting/ Schneller Weg hinsichtlich
der Leistungsfahigkeit untersucht:

®* Morgenspitze mit Umlaufzeit t,=90s,
¢ Morgenspitze mit Umlaufzeit t, =120s,

®* Morgenspitze mit Umlaufzeit t, =120 s und Verlangerung der Rechtsabbiegespur,
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* Nachmittagsspitze mit Umlaufzeit t;, =90 s,
¢ Nachmittagsspitze mit Umlaufzeit t, =120 s,

® Nachmittagsspitze mit Umlaufzeit ty, =120 s und Verlangerung der Rechtsabbiegespur.

Gemal dem Verfahren zur Leistungsfahigkeitsberechnung nach HBS [6] kann mit einer Umlaufzeit t
von 90 Sekunden keine Leistungsfahigkeit nachgewiesen werden. Es ist eine Umlaufzeit t, von 120
Sekunden notwendig.

In der Morgenspitze wird die Qualitdtsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) E erreicht (Abbildung 28). Der
Rechtsabbieger von der Ortsumfahrung Etting West (OUE West) kann nur bedingt leistungsfahig ab-
gewickelt werden. Zum einen muss dem von der Autobahn kommenden Verkehr (Ortsumfahrung
Etting Ost (OUE Ost)) aufgrund der erhohten Nachfrage eine hohe Freigabezeit zu Lasten der anderen
Verkehrsstrome gegeben werden. Zum anderen blockiert der Rechtsabbieger OUE West den gerade-
ausfahrenden Verkehr.

In der Nachmittagsspitze wird flir den Gesamtknoten die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs C fiir
eine Umlaufzeit von 120 Sekunden erreicht, wobei fiir einige Verkehrsstrome die Qualitatsstufe D
durch Wartezeiten von bis zu 70 Sekunden errechnet wird. Eine Umlaufzeit t, von 90 Sekunden er-
zielt keine leistungsfahige Signalisierung flir den Knotenpunkt.

Morgenspitze Nachmittagsspitze
6:45— 7:45 Uhr 13:45 — 14:45 Uhr
Feldweg Feldweg
FVD | FVD |
D | D |
s wa = T
<—= B <{mmm A
OUE West /C\f D OUE West OUE West /C\f D OUE West
cC —> ﬁ D =—=> ﬁ
FVC E FVC c
s DD 3; DD
FVB FVB
Schneller Weg Schneller Weg
Abbildung 28 Leistungsfihigkeit Ostumgehung Etting/Schneller Weg

(Planfall 2025 mit Schneller Weg, t,=120 Sekunden)

Es wird empfohlen, den Knotenpunkt entsprechend Abbildung 29 auszubauen.
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Verldngerung
Linkabbiege- A
spur auf 100m | ,'

[ f\a’erléngerung
| Rechtsabbiege-
{H spur auf 60m

Verlangerung
Rechtsabbiege-
spur auf 40m

Abbildung 29 Empfehlungen fiir den Ausbau des Knotenpunktes OUE/ Schneller Weg

Insbesondere mit der Verlangerung der Rechtsabbiegespur (FV C) auf 40 m kann der Verkehrsablauf
erheblich verbessert werden und die Qualitatsstufen gemal Abbildung 30 werden erreicht.

Morgenspitze Nachmittagsspitze
6:45— 7:45 Uhr 13:45 — 14:45 Uhr
Feldweg Feldweg
FVD | FVD |
D | D |
” I <§- B FVA ” A A FVA
<= B <mm A
OUE West C f 0 OUE West OUE Weast C f 0 OUE Woest
c G > L Tab
C = B
FVC c g FVC B s
B '=Q C j
FVB FVB
Schneller Weg Schneller Weg

Abbildung 30 Leistungsfihigkeit Ostumgehung Etting/Schneller Weg (Planfall 2025 mit Schnel-
ler Weg, t,=120 Sekunden, Verlangerung Rechtsabbiegespur FV C)
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4.3.1.2 Vorgezogener Ausbau 2013

Die Stadt Ingolstadt beabsichtigt in Abstimmung mit der AUDI AG den Umbau des Knotenpunktes
N11. Es handelt sich dabei um einen vorgezogenen Umbau vor der Herstellung des Schneller Weges
und soll im ersten Halbjahr 2013 erfolgen. Der vierspurige Ausbau der OUE ist dabei noch nicht be-
ricksichtigt. Der Nachbarknotenpunkt N10 wurde in den vergangenen Wochen bereits umgebaut.

Fiir den Knotenpunkt N11 liegt ein Entwurf vor, der von dem jetzigen Bestand ausgeht und nicht wie
bei der bereits untersuchten Variante des Biiros Vossing, die auf einem vierspurigen Ausbau der
Ortsumfahrung Etting (OUE) basiert. Die geforderten Abbiegespurldangen sind darin groRtenteils be-
reits eingearbeitet. Der Knotenpunktentwurf ist in Abbildung 31 dargestellt.

' nefERSIEGELUNG cas20 m

Abbildung 31 Ausbauplanung fiir den Knotenpunkt Schneller Weg/ Theodor-Heuss-StraBe/
Niirnberger Stralle — vorgezogener Ausbau 2013
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Fiir die Uberpriifung des Knotenpunktentwurfs wurden fiir den Morgen- und den Nachmittagsspit-
zenverkehr Signalprogramme erstellt, die einen 4-phasigen Phasenablauf berticksichtigen. Die Links-
abbieger in der Ostlichen Zufahrt OUE zum Schneller Weg werden eigensignalisiert gefiihrt. Die Ne-
benrichtungsstrome FV B und FV D werden hintereinander in separaten Phasen freigegeben.

Entgegen der Planung aus der Planfeststellung, beriicksichtigt der vorlaufige Entwurf eine verander-
te Lage der Furt fiir die FuBganger und Radfahrer. Bisher war eine Querung der siidlichen und der
westlichen Furt vorgesehen. Der aktuelle, vorlaufige Entwurf beinhaltet eine Furt in der 6stlichen
Zufahrt. Der Vorteil dabei ist ein sehr direkter und kurzer Weg fiir die FuBganger und Radfahrer. Der
erhebliche Nachteil besteht allerdings darin, dass eine gleichzeitige Freigabe der zweispurig nach
links geflihrten Nebenrichtung (FV B) mit den bedingt vertraglichen Radfahrern und FuRgéngern ge-
mal der RiLSA [8] in diesem Fall nicht zul3ssig ist. Folgende Moglichkeiten sind denkbar:

® Mit einer einstreifigen Flihrung der Linksabbieger ware das Problem am einfachsten zu be-
waltigen. Im Zufluss der Morgenspitze ware diese Losung aber nicht leistungsfahig.

e Sieht man eine Radfahrerfurt mit Radfahrsignal vor, so ware eine zusatzliche Phase mit ei-
nem Zeitbedarf vom mindestens 5s Freigabezeit und etwa 8s Zwischenzeit zu beriicksichti-
gen. Die Freigabe kann zyklisch oder auf Anforderung geschalten werden. Wenn die Signali-
sierung weiterhin auch fur FuBganger gelten soll, so wird der Freigabezeitbedarf z.B. bei ei-
ner Querungsbedingung von Bord bis Bord, mit etwa 17s wesentlich groRer. Mit einer sol-
chen Losung ware der Verkehrsablauf am Knotenpunkt aber nicht leistungsfahig.

e Vorstellbar ware auch eine Interimslosung, bei der vorlaufig die westliche Furt genutzt wird
und erst nach der Fertigstellung des Schneller Weges, die westliche Furt entfernt und der
Weg (iber die siidliche und die 6stliche Furt genutzt wird. Diese Losung ist allerdings auf
Grund der zu erwartenden Akzeptanzprobleme nicht zu empfehlen.

Da der zweite Fahrstreifen aus Leistungsfahigkeitsgriinden dringend erforderlich ist, wird fir die wei-
tere Betrachtung eine FulRgdngerfiihrung Gber die sidliche- und die 6stliche Furt, wie in der ur-
spriinglichen Planung, unterstellt.

Die in der VU Schneller Weg geforderte Fahrstreifenverlangerung beim Linksabbieger FV AL auf etwa
100m ist im Entwurf bereits berlicksichtigt. Das gleiche gilt fiir die Rechtsabbiegefahrstreifen am
Signal FV B mit einer Verlangerung auf ca. 60m und am Signal FV C auf ca. 40m. Da sich in der 6stli-
chen Zufahrt zwei Briickenbauwerke befinden, welche im Rahmen dieser MaRhahme vorerst nicht
umgebaut werden sollen, kann der rechte Geradeausfahrstreifen am Signal FV A vorlaufig nur mit
einer Lange von nur etwa 70m ausgefiihrt werden. Im Rahmen der VU Schneller Weg wurde eine
maximale Rickstaulange von 100m fiir diesen Fahrstreifen ausgewiesen.
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In der Nachmittagsspitzenstunde wird dadurch der Nachbarfahrstreifen hoher belastet, wodurch
dort erheblich langere Wartezeiten und gréRere Rickstaulangen (bis zu 160m in der Morgenspitze)
entstehen. Auch die Erreichbarkeit des Linksabbiegefahrstreifens wird dadurch eingeschrankt.

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit am Knoten erfolgt auf Grundlage von Signalprogrammen mit
einer Umlaufzeit von 120s. Die ermittelten Qualitatsstufen im Verkehrsablauf (QSV) fiir die einzelnen

Zufahrten und Fahrstreifen sind in Abbildung 32 dargestellt.

Morgenspitze Nachmittagsspitze
7:15-8:15 Uhr 15:15-16:15 Uhr
Wirtschaftsweg Wirtschaftsweg
FVD FVD
D D
43_ A 4; A
qﬁﬂh{> <—=C FVA Qfﬂtb <¢== A FVA
C @=' D
OUE West fl OUE Ost OUE West OUE Ost
C C
D .j ﬁ D .j ﬁ
rve C : ﬁ rve C : ﬁ
c  — E =
B =® DD B c 'ﬁ& DDC
FVB FVB
Schneller Weg Schneller Weg

Abbildung 32 Leistungsfihigkeit Ostumgehung Etting/Schneller Weg — vorlaufiger Ausbau
2013 (Planfall 2025 mit Schneller Weg, t,=120 Sekunden)

In der Morgenspitzenstunde ergeben sich mit QSV D hohe Auslastungen am Rande der Leistungsfa-
higkeit insbesondere fiir den hoch belasteten Linkseinbieger aus dem Schneller Weg. Fiir die kaum
frequentierten Stréme von und zum Wirtschaftsweg nordlich des Knotens wurde aufgrund des gerin-
gen Freigabezeitangebotes und der damit verbundenen hohen Wartezeit ebenfalls QSV D ermittelt.
Die Ubrigen Strome werden mit QSV A bis QSV C bewertet.

Fir die Nachmittagsspitzenstunde ergibt sich ein dhnliches Bild. In der Hauptrichtung ist auf Grund
der gerichteten Strome die westliche Zufahrt deutlich starker (max. QSV E) und die 6stliche Zufahrt
bis auf den Linksabbieger deutlich weniger (QSV A) belastet. Der Linksabbieger am Signal FV A wird
aufgrund der Wartezeit mit QSV D bewertet.
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Aufgrund zwei vorhandener Briickenbauwerke gibt es in der Ausfahrt Richtung Osten eine Verengung
auf einen Fahrstreifen. GemaR RiLSA 2010 soll die Mindestlange der Knotenausfahrt mit unverander-
ter Fahrstreifenanzahl ndherungsweise das Dreifache der erforderlichen Freigabezeit betragen.

® Mit einer Lange von ca. 60m von der Furt bis zum Beginn der Verziehung ist diese Forderung
fir die Morgenspitzenstunde erfiillt.

® Fir die Nachmittagsspitzenstunde wird dieser Bedingung aber nicht Rechnung getragen. Bei
gleicher Auslastung beider Geradeausfahrstreifen wiirde die erforderliche Freigabezeit 25s
betragen. Bei ungleicher Auslastung, z.B. wenn sich auf dem rechten Fahrstreifen nur so viele
Fahrzeuge aufstellen, dass die Rechtsabbieger ungehindert ihren Fahrstreifen erreichen (ca.
10 Fahrzeuge), ergibt sich fiir den linken Fahrstreifen eine erforderliche Freigabezeit von 35s.
Bis zu einem Zufluss von etwa 600 Fz/h ware geméaR nach diesem Ansatz ein flussiger Ver-
kehrsablauf zu erwarten.

Der Berechnung wird zugrunde gelegt, dass der Rechtseinbieger aus dem Schneller Weg gemeinsam
mit dem Signal FV B signalisiert wird. Wird dieser Strom als freier Rechtseinbieger behandelt, erge-
ben sich dadurch fiir den Abfluss der Hauptrichtung nach Osten im Bereich der Verengung zusatzlich
Beeintrachtigungen.

In der westlichen Ausfahrt werden die Geradeausstréme nur lber den rechten Fahrstreifen gerade
Uber den etwa 160m entfernten Knoten N10 gefiihrt, der linke Fahrstreifen flhrt nach links zum Ge-
lande der AUDI AG, wo sich auch das neu errichtete Parkhaus befindet. In diesem Bereich ist deshalb
verstarkt mit Verflechtungen zu rechnen, welche sich negativ auf den Abfluss auswirken kénnen. Die
Aufteilung der Verkehrsstrome links/gerade entspricht etwa 33%/66%. Detaillierte Aussagen Uber die
Leistungsfahigkeit am Nachbarknoten LSA N10 kénnen im Rahmen dieser Untersuchung jedoch nicht
getroffen werden.

Aus der Uberpriifung der vorgezogenen Planung anhand der Verkehrszahlen fiir den Prognosehori-
zont 2025 geht hervor, dass sich sowohl im Morgen- als auch im Nachmittagsspitzenverkehr jeweils
fiir mehrere Stréme hohe Auslastungen, jedoch keine deutlichen Uberlastungen abzeichnen. Auf-
grund von Fahrstreifensubtraktionen kénnen sich Beeintrachtigungen im Abfluss ergeben. Fiir den
vorlaufigen Ausbauzustand sind bis zur Fertigstellung des Schneller Weges allerdings keine Probleme
im Verkehrsablauf zu erwarten. Voraussetzung dabei ist, die Radfahrer und Fullganger mithilfe der
Furten (iber die stdliche und die 6stliche Zufahrt zu fiihren. Eine Verwendung der Furt in der westli-
chen Zufahrt ist nicht leistungsfahig umsetzbar.
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4.3.2 Knotenpunkt Theodor-Heuss-StraBe/Lena-Christ-Strae/Mitterweg

Die Leistungsfahigkeitsnachweise fir den Knotenpunkt Theodor-Heuss-StraRe/Mitterweg wurden auf
der Grundlage des heutigen Ausbauzustands durchgefiihrt (Abbildung 33).

Hinweis:
Dieser Signallageplan ersetzt nicht den Beschilderungs- und Markierungsplan

: _

SENWEG

RADWEG

\q’}_ e fmol (L

— ! ] | ~—

Linienverkehr

Signallageplan

R | @R | o
0"! Gr|

|'§tadt hgolstacl LSA C10
Knoten: Theodor-Heuss-Stralte/

i
Plangrundlage:

— - 1:250 Lena-Christ-Strafle
Signalbay Hyber 23,10.1575

Abbildung 33 Signallageplan Theodor-Heuss-StraBe/Lena-Christ-StraRe/Mitterweg

Flr die Morgen-, Nachmittags- und Abendspitze ergibt sich fiir eine Umlaufzeit ty von 90 Sekunden
eine Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs B fiir den Gesamtknoten, wobei einige Verkehrsstrome
durch eine hohe Wartezeit die Qualitatsstufen C und D erreichen. Wie in Abbildung 34 dargestellt,
betrifft das die Verkehrsstrome Linksabbieger Lena-Christ-StralRe und Geradeausfahrer sowie
Rechtsabbieger Theodor-Heuss-StralRe Ost.
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Morgenspitze Nachmittagsspitze

7:15-8:15 Uhr 14:00 — 15:00 Uhr

Lena-Christ-StraBe Lena-Christ-StraBe
FVB FVB
B C B B

L{> & B FVC k{) & c Fve
<=—= B <==C
Theodor-Heuss-Str. West Theodor-Heuss-Str. Ost Theodor-Heuss-Str. West B Theodor-Heus-Str. Ost

chﬁITBF .5 | 4P

FVA B =—> FVA A cmp B B
A
A
T’ FVD ? FVD
Mitterweg Mitterweg
Abendspitze

16:45—-17:45 Uhr

Lena-Christ-Str.
FV B
B D
U u & c FVC
Theodor-Heuss-Str. West Theodor-Heuss-Str. Ost

/%

FVD

FVA

«ﬁﬁ@/

Mitterweg

Abbildung 34 Leistungsfihigkeit Theodor-Heuss-StraBe/Lena-Christ-StraRe/Mitterweg (Plan-
fall 2025 mit Schneller Weg, t,=90 Sekunden)

In der Berechnung der Linksabbieger vom Mitterweg in die Theodor-Heuss-StraRe West ist die nutz-
bare Freigabezeit fir das Linksabbiegen mit Durchsetzen angesetzt worden, da sich aus der Betrach-
tung der Aufteilung der Geradeausfahrer ergeben hat, dass kein oder nur wenige Geradeausfahrer
sich auf der linken Spur aufstellen. Die Berechnung erfolgt somit wie bei einer reinen Linksabbiege-

spur.
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Die Ermittlung der Riickstaulangen unter Beriicksichtigung einer 90-prozentigen Sicherheit gegen
Uberstauung hat ergeben, dass es in der Lena-Christ-StraRe zu Riickstau in den benachbarten Kreis-
verkehr Lena-Christ-StraRe/ Marieluise-FleiRer-Strae kommen kann. In der mikroskopischen Ver-
kehrsflusssimulation konnte dies jedoch nicht beobachtet werden. In der Zufahrt Theodor-Heuss-
StraRe West kann der Linksabbieger seine Spur nicht immer erreichen, da auf der Geradesausspur
durch die hohe Verkehrsnachfrage eine Riickstauldange lber die Aufstelllange des Linksabbiegers
hinaus entsteht. Das Nichterreichen der Linksabbiegespur ist in den Berechnungen nach HBS in den
Anlagen 6 berlicksichtigt. Eine bauliche MalRnahme zur Verlangerung der Linksabbiegerspur ist nicht

erforderlich.

Flr die mikroskopische Verkehrsflusssimulation wird ein Signalprogramm mit der Umlaufzeit t, von
120 Sekunden empfohlen, um das Zusammenspiel zwischen den beiden Anlagen Schneller Weg/
Theodor-Heuss-Str./ Niirnberger Strale und Theodor-Heuss-StraRe/ Lena-Christ-StraRe/ Mitterweg
abzubilden (Abbildung 35). Werden unterschiedliche Umlaufzeiten verwendet, wiirde es zu einem
Wellenbruch und zu einem méglichen Uberstauen des Streckenabschnittes zwischen beiden Knoten-

punkten kommen.

Morgenspitze
7:15 -8:15 Uhr
Lena-Christ-Str
FVB
cCD
k} 4& C FvVC
<—= cC
Theodor-Heuss-Sir. West Theodor-Heuss-Str. Ost

Mitterweg

Abbildung 35 Leistungsfihigkeit Theodor-Heuss-StraBe/ Lena-Christ-StraBe/ Mitterweg
(Planfall 2025 mit Schneller Weg, t,=120 Sekunden)

gevas humberg & partner Tiefbauamt Ingolstadt IN_SchnWeg3_Schlussbericht_Planfeststellung-Tekturl_140528 2

49



VU Anschluss Schneller Weg

4.3.3 Knotenpunkt Nirnberger StralRe/Schillerstrale

Entsprechend dem heutigen Zustand (vgl. Abbildung 36) wurden die Leistungsfahigkeitsberechnun-
gen nach dem Berechnungsverfahren (HBS) fiir einen unsignalisierten Vorfahrtknoten durchgefiihrt.

Abbildung 36 Luftbildausschnitt Knotenpunkt Niirnberger StraBe / SchillerstraRe
(Quelle: Stadt Ingolstadt)

Durch die hohe Belastung der Nirnberger StraRe und Schillerstrafie in Nord-Siid-Richtung kann der
Linksabbieger von der Niirnberger Stralle West nur bedingt in die bevorrechtigte Niirnberger StralRe
Nord einbiegen. Es kommt rechnerisch fiir den Linksabbieger von der Niirnberger Strafle West in die
Nirnberger Stralle Nord sowohl in der Morgen- als auch in der Nachmittagsspitze zu erheblichen
Wartezeiten, die zu der Qualitatsstufe F des Verkehrsablaufs fiihrt (Abbildung 37).

In der Nachmittagsspitzenstunde ist bereits heute rechnerisch fiir den Linksabbieger die schlechteste
Qualitatsstufe F erreicht. Durch die gepulkt ankommenden Geradeausstréme aus Norden und Stiden
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durch die LSA am Knoten Theodor-Heuss-Str./Nurnberger StraRe, die LSA am Knoten Goethestra-
Re/Schillerstrale sowie die FSA nordlich des Mitterweges und die sich dadurch ergebenden Liicken,
ist die tatsachliche Ausfahrsituation fir den Linksabbieger aus der Nirnberger Stralle West in die
Nirnberger Strafle Nord jedoch besser.

Morgenspitze Nachmittagsspitze
7:45 — 8:45 Uhr 16:15 -17:15 Uhr
FVA £ FVA £
AA AA

g

FVB FVB

Schillerstralie

Schillerstraie

Abbildung 37 Leistungsfihigkeit Niirnberger Strae/Schillerstrale
(Planfall 2025 mit Schneller Weg, t,=90 Sekunden)

Falls sich nach dem Bau des Schneller Weges groRere Probleme einstellen sollten, besteht die Mog-
lichkeit der Signalisierung des Knotenpunktes, mit entsprechender Berlicksichtigung des Einflusses
auf die FulRgangerschutzanlage nordlich des Mitterweges. Dies bedarf jedoch aufgrund des geringen
Abstandes zur LSA Theodor-Heuss-StralRe/Schneller Weg/Niirnberger StraRe sowie zur FSA nordlich
der Einmiindung des Mitterweges einer gesonderten Prifung. Es ist anzunehmen, dass sich bei zu-
nehmenden Wartezeiten die Linksabbieger verringern werden und sich auf andere Routen verlagern
(WielandstraRRe, Unterer Grasweg, Eichendorffstralle, GoethestraRe).
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4.3.4 Knotenpunkt SchillerstralRe/Mitterweg

Der Knotenpunkt SchillerstraRe/Mitterweg (Abbildung 38) ist unsignalisiert. In der SchillerstralRe
nordlich der Einmiindung des Mitterweges ist jedoch eine FuBgangerschutzanlage vorhanden

(FSA 37). In der SchillerstraRe befindet sich in Fahrtrichtung Nord stidlich des Mitterweges ein der
FuRgangerschutzanlage vorgelagerter Signalquerschnitt. Dieser dient dem Linksabbieger aus dem
Mitterweg als Ausfahrhilfe. Eine Anforderung der Fussgangerphase erfolgt jedoch nur im Rahmen der
Buspriorisierung fiir linksabbiegende Busse sowie durch querende FuRganger.

Abbildung 38 Luftbildausschnitt Knotenpunkt Niirnberger StraBe / Mitterweg
(Quelle: Stadt Ingolstadt)

Die Leistungsfahigkeitsberechnung als unsignalisierter Knotenpunkt ergibt in der Morgenspitze die
Qualitatsstufe D fir die aus dem Mitterweg ausbiegenden Stréme, in der Nachmittagsspitze die Qua-
litatsstufe F (Abbildung 39). Durch die FuBgédngerschutzanlage ist die Qualitat des Linksabbiegers in
der Realitat besser. Die FSA wurde am 29.6.2011 15 mal in der Morgenspitzenstunde und 19 mal in
der Nachmittagsspitzenstunde angefordert (Sperrzeit 19 Sekunden), so dass der Linksabbieger in 285
bzw. 361 Sekunden von 3.600 Sekunden (8 — 10%) frei abflieRen kann. Auch die Pulkung der Gerad-
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ausstrome in der SchillerstralRe durch die benachbarten LSAs und die damit entstehenden Zeitliicken
bewirken einen besseren Ablauf des Linksabbiegers aus dem Mitterweg.

Morgenspitze Nachmittagsspitze
7:15-8:15 Uhr 16:15—-17:15 Uhr

SchillerstraRe SchillerstraRe

< <

bl - bl s
P Mitterweg Mitterweg

<

<

SchillerstraRe SchillerstraRe

Abbildung 39 Leistungsfihigkeit SchillerstraBe/Mitterweg unsignalisiert
(Planfall 2025 mit Schneller Weg)

Bei einer zyklischen Anforderung der FuRRgangerphase Uber eine Stauschleife im Mitterweg ist die
Einmiindung bei einer angenommenen Umlaufzeit von 90 Sekunden leistungsfahig (Abbildung 40).

Morgenspitze Nachmittagsspitze
7:15-8:15 Uhr 16:15-17:15 Uhr

Schillerstrae Schillerstrake

<

<
‘ Mitterweg ‘ Mitterweg

<

<

Schillerstrale Schillerstrake

Abbildung 40 Leistungsfihigkeitsberechnung SchillerstraBe/Mitterweg teilsignalisiert
(Planfall 2025 mit Schneller Weg)
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4.3.5 Knotenpunkt GoethestraRe/SchillerstraBe

Grundlage fur die Leistungsfahigkeitsberechnungen am Knotenpunkt GoethestraRe / Schillerstrale
ist die bestehende Knotenpunktausbildung (Abbildung 41). Bei den aktuell geschalteten Signalpro-

grammen wurde die Freigabezeitverteilung geringfiigig verandert und so an die gednderte Verkehrs-
belastung angepasst.

Abbildung 41 Luftbildausschnitt Knotenpunkt GoethestraRe / Schillerstrale
(Quelle: Stadt Ingolstadt)

Der Knotenpunkt kann auch mit der gednderten Verkehrsnachfrage ohne bauliche Veranderung leis-
tungsfahig betrieben werden. Die Leistungsfahigkeitsberechnung fiir den Knotenpunkt Goethestra-
Re/ Schillerstrale ergab sowohl fiir die Morgen- als auch fur die Nachmittagsspitze bei einer Umlauf-
zeit ty von 90 Sekunden eine Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs C bzw. B, wobei vereinzelte Strome
wie in Abbildung 42 dargestellt eine Qualitatsstufe D aufweisen.
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Morgenspitze
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Abbildung 42

Leistungsfihigkeit GoethestraBe/SchillerstraBe

(Planfall 2025 mit Schneller Weg, t,=90 Sekunden)
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4.4 Zusammenfassung der Leistungsfahigkeitsnachweise

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsnachweise sind in Tabelle 2 zusammengefasst, in der als Krite-
rium die Wartezeiten fiir den jeweils kritischsten Verkehrsstrom aufgefiihrt sind. Dabei sind die letzt-
endlich zu empfehlenden Varianten und Umlaufzeiten je Spitzenstunde mit schwarzer Schrift mar-
kiert. Die nicht zu empfehlenden Varianten sind an der grauen Schrift in Spalten 3 und 4 erkennbar.

Der zentrale Knotenpunkt ist der Knotenpunkt Schneller Weg/ Theodor-Heuss-StraRe/ Nirnberger
StralRe. Fir diesen Knotenpunkt wird ein Signalprogramm mit der Umlaufzeit tU von 120 Sekunden in
der Morgenspitze empfohlen. Die Signalprogramme fiir alle anderen Knotenpunkte sollten daraufhin
abgestimmt und nach Moglichkeit in Abhangigkeit von der Signalisierung am Knotenpunkt Schneller
Weg/ Theodor-Heuss-StraRe/ Nirnberger StraRe geschalten werden. Dadurch kann gewéhrleistet
werden, dass es nicht zum Riickstau in andere Knotenpunkte kommt.

PF mit Schneller Weg

VK / LSA |Knotenpunkt Morgenspitzenstunde | Abendspitzenstunde

LSAN11 Schneller Weg/ OUE (tu=120s) wz > 70s wz < 70s
Schneller Weg/ OUE (tu=120s, Anp. Fahrstreifenlange) wz < 70s wz < 70s

LSA (neu) Schneller Weg/ Oskar-von-Miller-Str. (tu=90s) wz < 70s wz < 70s
Schneller Weg/ Oskar-von-Miller-Str. (tu=120s) wz < 70s wz < 70s

LSA (neu) Schneller Weg/ Roder-/ Beilngrieser Str. (tu=90s) wz < 70s wz < 70s
Schneller Weg/ Roder-/ Beilngrieser Str. (tu=120s) wz < 70s wz < 70s

LSA C9a Schneller Weg/ Siemensstr. (tu=90s) wz < 70s wz < 70s
Schneller Weg/ Siemensstr. (tu=120s) wz < 70s wz < 70s

wz > 70s (tu=100s) wz > 70s (tu=90s)

Schneller Weg/ Theodor-Heuss-/ Niirnberger Str.

LSAC9 Entwurf 1 - ohne LA am EV C wz < 70s (tu=105s) wz < 70s (tu=95s)
wz < 70s (tu=120s) wz < 70s (tu=120s)
LSAC10 |[Theodor-Heuss-Strae /Lena-Christ-StraRRe (tu=90s) wz < 70s wz < 70s
VK Schillerstrae/ Nirnberger StraRe
LSA (FSA) [SchillerstraBe/ Mitterweg (tu=90s) wz < 70s wz < 70s
LSAC4 Schillerstrale/ GoethestraRe (tu=90s) wz < 70s wz < 70s
wz < 70s tu: Umlaufzeit
wz >70s wz: Wartezeit
- wz >100s oder g>=1 LA: Linksabbieger
Tabelle 2 Ubersicht Leistungsfihigkeit fiir den Planfall 2025 mit Schneller Weg
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5 MaBnahmen zur Abwicklung des durch Sperrung des Linksabbiegers Theodor-Heuss-StraRe/
Nirnberger Stralle verlagerten Verkehrs

Die Sperrung des Linksabbiegers von der Theodor-Heuss-StralRe aus Osten in die Nirnberger Stralle
nach Siiden gemal} Ausbauvariante 1 bewirkt eine Verlagerung des Linksabbiegestroms auf andere
Routen. Im Bestand (Verkehrszdahlung vom 20.09.2012) weist der Linksabbiegestrom eine Tagesbe-
lastung von ca. 850 Kfz/24h auf. Die maximale Belastung des Linksabbiegers lag bei 91 Kfz/h (17:00 —
18:00 Uhr).

Im Planfall 2025 mit Schneller Weg und Nichtsperrung des Linksabbiegers stellt sich aufgrund von
Verkehrsverlagerungen eine etwas niedrigere Belastung des Linksabbiegers ein. Es ist von einer Ta-
gesbelastung von ca. 650 Kfz/24h und einer maximalen Belastung von etwa 80 Kfz/h auszugehen
(entspricht 2 Kfz/Umlauf bei Umlaufzeit von 90 Sekunden, bzw. 1,33 Kfz/min).

Grundsatzlich ist es moglich und mit geringen Umwegen verbunden, den heute schon gering belaste-
ten Linksabbiegestrom auf Alternativrouten zu verlagern (Abbildung 43). Es ist davon auszugehen,
dass der Gberwiegende Teil der heute links abbiegenden Fahrzeuge ihr Ziel in dem Bereich Schiller-
straBe zwischen Theodor-Heuss-StraRe und Goethestralle bzw. ihre Quelle im Bereich Theodor-
Heuss-StralRe zwischen Friedrich-Ebert-Strafde und Nirnberger Stralle hat. Fiir weitrdumigere Ver-
kehre ist das Linksabbiegen an dieser Stelle nicht sinnvoll, da die GoethestraRe bzw. die Friedrich-
Ebert-Stralle bessere Alternativen darstellen.

Eine am 20.09.2012 durchgefiihrte Kennzeichenerfassung ergab, dass etwa 27% der Linksabbieger
von der Theodor-Heuss-StraRe in die Nirnberger StraRe aus der Ausfahrt der Tankstelle bzw. dem
Einkaufszentrum an der Theodor-Heuss-StralRe kommen. In der Morgenspitzenstunde sind dies 10%
der Linksabbieger, in der Abendspitzenstunde ca. 40%. Somit ergeben sich bei Sperrung des Linksab-
biegers ca. 230 Kfz/24h, die dann Uber die Lena-Christ-StraRe aus dem Einkaufszentrum ausfahren
und als Geradeausfahrer in den Mitterweg fahren werden (griine Linie in Abbildung 43). In der Mor-
genspitzenstunde sind dies 2 Kfz/h, in der Nachmittagsspitzenstunde ca. 20 Kfz/h und in der Abend-
spitzenstunde ca. 40 Kfz/h.
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——

Abbildung 43 Alternativrouten fiir gesperrten Linksabbieger Theodor-Heuss-
StraBe/Niirnberger StraRRe

Von Osten von der Theodor-Heuss-StraRe kommende Fahrzeuge, die ihr Ziel in der SchillerstralRe
haben, werden entweder nach links in die Friedrich-Ebert-Stralle abbiegen und dann lber den Unte-
ren Grasweg bzw. GoethestralRe zur Schillerstralle fahren (orange Linie) oder eine Blockumfahrung
Uber Schneller Weg/SiemensstralRe vornehmen (blaue Linie). Fahrzeuge, die aus dem Gewerbegebiet
an der Lena-Christ-Stralle kommen, werden dann Gber die Lena-Christ-StraRe in den Mitterweg ein-
fahren (griine Linie). Von der Autobahn kommende Fahrzeuge werden lber die GoethestralRe fahren.

Grundsatzlich ware auch ein Zulassen des Linksabbiegens von der Theodor-Heuss-Stralle in den Mit-
terweg moglich. Dies wiirde jedoch eine Zunahme der Verkehrsbelastung im Mitterweg bewirken,
der durch die Durchfahrt der Buslinie 30 ohnehin eine hohere Larmbelastung aufweist. Eine Fiihrung
Uber die Friedrich-Ebert-StraBe/SchillerstraBe, Lena-Christ-StraRe/Mitterweg sowie Schneller
Weg/SiemensstraRe erscheint aufgrund der geringen Anzahl Betroffener und der méglichen Alterna-
tivrouten zumutbar.
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Um Schleichverkehr durch das Wohngebiet zwischen Theodor-Heuss-Stral3e, SchillerstralRe, Goe-
thestraRe und Friedrich-Ebert-StraRe zu vermeiden, wird vorgeschlagen, auf den drei in Abbildung 44
blau dargestellten StraRenabschnitten Einrichtungsverkehr einzufiihren. Dies ist nur mit geringen
Umwegen fiir die Anwohner verbunden, vermeidet jedoch Schleichverkehr von der Friedrich-Ebert-
Stral3e zur Schillerstralle durch den Unteren Grasweg, die UhlandstraBe und die Kérnerstralie.

Abbildung 44 Einrichtung von Einbahnstrallen zur Vermeidung von Schleichverkehr
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6 Verkehrsflusssimulation des Bereichs Schneller Weg/ Theodor-Heuss-StraBe/ Siemensstrale

6.1 Allgemeines

Mithilfe der Leistungsfahigkeitsberechnungen ist es nicht moglich den Verkehrsablauf auf Zusam-
menhange und Wechselwirkungen im Netz zu untersuchen. Der Bereich Schneller Weg und Theodor-
Heuss-StralRe sowie der Siemensstralle wird in einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation darge-
stellt, um die Interaktion zwischen den Knotenpunkten und den Einfluss der geplanten BaumaRnah-
me zu beurteilen.

6.1.1 Softwarewerkzeug VISSIM

VISSIM ist ein mikroskopisches, zeitschrittorientiertes und verhaltensbasiertes System zur Simulation
des Verkehrsablaufs. Hierbei kann der Individualverkehr, der 6ffentliche Verkehr sowie FuR- und
Radverkehr bericksichtigt werden. Fir die vorliegende Aufgabenstellung wird die Softwareversion
5.3 [9] verwendet.

VISSIM wird insbesondere als Planungswerkzeug fiir den stadtischen Verkehr mit Lichtsignalanlagen
(LSA) eingesetzt. Unter Berlicksichtigung aller Verkehrsteilnehmer Iasst sich ein realistisches Modell
komplexer Verkehrsnetze erstellen. VISSIM erlaubt dabei die detaillierte Simulation und den Test
aller Arten der Lichtsignalsteuerung. Das Ergebnis der Simulation ist

° online die Animation des Verkehrsablaufs auf graphischen Oberflachen,
. offline die Bewertung der Qualitdt des Verkehrsablaufs differenziert nach Verkehrsteilneh-
mergruppen.

Das Simulationssystem VISSIM besteht aus den beiden Modellkomponenten Verkehrsfluss und Licht-
signalsteuerung. Das Verkehrsflussmodell enthalt das psycho-physische Fahrzeugfolgemodell nach
Wiedemann fir die Nachbildung von Kolonnenfahrten auf einem Fahrstreifen sowie ein stochasti-
sches Verkehrsflussmodell. Mit dem stochastischen Verkehrsflussmodell werden das Einzelfahrzeug
mit seinen technischen Leistungsdaten und der Fahrer mit seinem individuellen Fahrverhalten abge-
bildet. Dem unterschiedlichen Fahrerverhalten wird mit Verteilungsfunktionen des Geschwindigkeits-
und Abstandsverhaltens Rechnung getragen. Das Fahrverhalten (Fahrzeugfolge und Fahrstreifen-
wechsel) passt sich dabei kontinuierlich dem sich andernden Verkehrsablauf an.

Die Klassifizierbarkeit aller Verkehrsarten nach individuellen Merkmalen (Wunschbeschleunigung
und -geschwindigkeit, Wahrnehmung, Motorleistung) ermdglicht dabei die Abbildung realer Verhalt-
nisse, die sich z. B. aus der Verkehrszusammensetzung, dem Ausbaugrad der StraRenquerschnitte
und der Charakteristik des unmittelbaren Umfelds ergeben. Lokale Stérungen, wie Park- und Lade-
vorgange, das Halten in zweiter Reihe, usw. werden nicht bericksichtigt.
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In das Lichtsignalsteuerungsmodell werden die verkehrsabhangigen Steuerungslogiken integriert. Die
Logiken werden hierbei sekiindlich durchlaufen. Sie bestimmen den Signalisierungszustand aller LSA
fir die nachste Sekunde und liefern diese an die Verkehrsflusssimulation zuriick.

6.1.2 Abbildung der Verkehrsnetze im MIV und OV

Zur Erstellung der Verkehrsnetze werden die Signallageplane digitalisiert, importiert und mafstablich
skaliert. Die Knotenpunkte im MIV-Stralennetz werden anhand der moglichen Fahrbeziehungen und
Fahrstreifenaufteilungen als Strecken mit Fahrtrichtungsbezug digitalisiert. Strecken werden sowohl
an Knotenpunkten als auch auRerhalb von Knotenpunkten (iber Verbindungsstrecken miteinander

verknipft.

Das OPNV-Liniennetz wird analog modelliert wie das MIV-StraRennetz. In gleicher Weise werden die
Fahrwege des OPNV, Haltestellen, Linienzuordnungen usw. in das Netzmodell integriert. Der wesent-
liche Unterschied liegt darin, dass die OPNV-Fahrzeuge (iber vorgegebene Routen (Linienverliufe)

verfligen, wahrend sich die MIV-Fahrzeuge gemal} den Abbiegewahrscheinlichkeiten durch das Stra-

Rennetz bewegen.

Das digitale Netzmodell enthalt im Ergebnis nachfolgend aufgefiihrte Informationen, die zugleich
auch die wesentlichen Versorgungsschritte darstellen:

. Zuflisse in das und Abfliisse vom Untersuchungsgebiet,

. Spuraufteilungen und Abbiegemdéglichkeiten, Uberholverbote, Spursperrungen,

. Lokale Geschwindigkeitsdampfungen: radiusabhangig infolge von Abbiegevorgadngen,

. Vorfahrtrechtliche Abhangigkeiten an jedem Knotenpunkt nach der StraBenverkehrsordnung

(StVO): bevorrechtigte FuBganger, gebundenes Linksabbiegen, Rdumen aufgestauter Fahrzeu-
ge, Wartepflicht an sonstigen Einmiindungen,

. Zulassige Hochstgeschwindigkeiten und deren Anderungen innerhalb der Streckenziige, ggf.
auch bei OV-Fahrzeugen,

o OV: Linienfiihrung, Takt, Haltestellen; Fahrzeugart, normalverteilte Haltestellenaufenthaltszei-
ten, normalverteilte Fahrplanabweichung beim Eintritt ins Untersuchungsgebiet.

6.1.3 Modellierung der Verkehrsnachfrage
Der Zufluss von Verkehrsstromen wird lber die das Verkehrsnetz begrenzenden Eingangsquerschnit-

te modelliert. Die Eingabe von MIV-Verkehrsstrémen erfolgt fir jeden Eingangsquerschnitt getrennt.
Als EingangsgroRen fiir die OV-Linien dienen die Fahrpldne sowie die zugehdrigen Linienverlaufe.
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Weiterhin werden die Strombelastungen fir Teilabschnitte der Gesamtstrecke einzelnen Routen
zugeordnet. Die Routenwahl zur Abbildung der einzelnen Knotenstréme in den Zu- und Abflissen des
betrachteten Netzausschnittes erfolgt statisch nach festen Prozentsatzen. Dynamische Entscheidun-
gen, auBer der freien Fahrspurwahl und Uberholung bei mehrstreifigen Strecken, werden nicht ge-
troffen. Die zuflieBenden Verkehrsmengen werden am Netzrand eingesetzt. Zur Uberpriifung und
Feinjustierung der flr den Simulationszeitraum angesetzten Strombelastungen werden im Netzmo-
dell Messquerschnitte angelegt.

Dem eigentlichen Simulationszeitraum ist eine Vorlaufzeit von 15 Minuten vorgeschaltet, um eine

Vorbelastung in das Verkehrsmodell einzuspeisen. Ohne diese Vorbelastung wiirden sich unrealis-

tisch geringe Auslastungen ergeben. Die Vorlaufzeit gleicht auBerdem aus, dass sich zum Ende des
Untersuchungszeitraumes Fahrzeuge der betrachteten Stunde im Netz befinden, die die Mess- und
Auswertequerschnitte noch nicht passiert haben bzw. nicht mehr passieren kénnen.

6.1.4 Integration und Optimierung der Lichtsignalsteuerungen

Das LSA-Steuerungsmodell wird durch koordinierte Festzeitprogramme aufgebaut. Die Signalgeber
werden entsprechend ihren zugeordneten Haltlinien eingegeben und wahrend der Simulation gemald
ihrem Signalzustand als farbige Balken auf den jeweiligen Strecken dargestellt.

Der Verkehrsablauf wird zunachst visuell beobachtet und bewertet. AnschlieRend werden Signalpro-
gramme nochmals im Detail, z.B. bezliglich der Freigabezeiten und der Lage in der Koordinierung
optimiert. Dieser iterative Planungs- und Optimierungsprozess ist notwendig, da nur auf diese Weise
ein optimiertes Verkehrssystem entwickelt werden kann, welches in der Lage ist, den unterschiedli-
chen verkehrlichen Zielsetzungen im Untersuchungsgebiet bestmoglich gerecht zu werden.

6.2 EingangsgroRen fiir das Verkehrsflussmodell

Die Strecken und Knotenpunkte werden entsprechend der aktuellen Planung (Stand: Februar 2013)
im Verkehrsmodell aufgebaut. Die Zufliisse und Routen werden ebenfalls im Modell versorgt und im
Rahmen der Kalibrierung mit Hilfe der Messquerschnitte geprift.

Im Simulationsmodell werden neben den in Kapitel 3 skizzierten prognostizierten Verkehrsbelastun-
gen die bestehenden Buslinien sowie die neu einzurichtenden Bushaltestellen nérdlich der Theodor-
Heuss-StralRe im Schnellen Weg berlicksichtigt. Die neuen Haltestellen werden in Richtung Siiden als
Kap und in Richtung Norden als Bucht ausgefiihrt. Die bestehende Haltestelle in der 6stlichen Zufahrt
der LSA C9 wird, wie im Kapitel 4.2.4.4 beschrieben, verschoben und als Haltestellenkap im Modell
eingebaut. Entsprechende Losungen mit Haltestellenbuchten anstelle der Kaps wurden gepriift, kon-
nen aber insbesondere aus Griinden der Flachenverfligbarkeit nicht umgesetzt werden.
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Durch den Ausbau Schneller Weg ergeben sich fiir einige Buslinien andere Fahrwege, die in der
durchgefiihrten mikroskopischen Verkehrsflusssimulation aufgenommen wurden. Die bestehenden
Buslinien 30, 31, 9221, 9226, S8 und 70 wurden in Abstimmung mit der Stadt Ingolstadt auf Grundla-
ge der heutigen Fahrpldane einbezogen. Die Linie 70 verkehrt demzufolge weiter lber die Theodor-
Heuss-Stralle, die Linien 31, 9221, 9226 und S8 fahren (iber den Schneller Weg und die Nirnberger
StralRe. Die Linie 30 verkehrt iber den Schneller Weg und die Theodor-Heuss-StraBe zum Mitterweg.

Die Verkehrsflusssimulation wird fiir die magebliche Morgenspitzenstunde erstellt.

Es werden folgende vier Knotenpunkte mit einem Festzeitprogramm mit einer Umlaufzeit t, von 120
Sekunden abgebildet:

] Schneller Weg/ SiemensstralRe/ Nirnberger StraRRe (LSA C9a),

o Schneller Weg/ Theodor-Heuss-StraRe/ Niirnberger StraRe (LSA C9),
. Theodor-Heuss-StraRe/ SiemensstraRe (LSA D6),

. Theodor-Heuss-StraRe /Lena-Christ-StraRe / Mitterweg (LSA C10).

Um den erheblichen Zufluss auf dem Schneller Weg aus Richtung Nord am Knotenpunkt Siemens-
straBe realistisch abbilden zu kénnen, wurde zusatzlich auch der Knotenpunkt Schneller Weg/ Roder-
straBe / Beilngrieser StralRe abgebildet und mit einem Festzeitprogramm versorgt. Damit ist es mog-
lich, die gepulkten Zufliisse vom Schneller Weg und von der Beilngrieser StraRe zu bericksichtigen.
Die Signalisierungen der Knotenpunkte werden untereinander koordiniert — sowohl in der Ost-West-
Achse als auch in der Nord-Sid-Achse.

6.3 Beurteilung des Verkehrsablaufs

Mit Hilfe der Verkehrsflusssimulation konnte das Signalisierungskonzept fir die betreffenden signali-
sierten Knotenpunkte, hinsichtlich der Wirkungen im Netzzusammenhang, untersucht und iterativ

weiterentwickelt werden.

Auf eine Auswertung von KenngrofRen zur Beurteilung des Verkehrsablaufes wird in dieser Untersu-
chung verzichtet, da bereits belastbare Ergebnisse aus der Leistungsfahigkeitsberechnung vorliegen.

Im Rahmen der Untersuchung hat sich gezeigt, dass fiir die Busse der Linie 30 stadteinwarts, das Aus-
fahren aus der neuen Haltestelle ,, Theodor-Heuss-Briicke” in der nérdlichen Zufahrt der LSA C9, ver-
bunden mit dem Wechsel iber zwei Fahrstreifen zur Linksabbiegerspur, zu langeren Wartezeiten
flihren kann. Aus diesem Grund wird fiir die Linie 30 empfohlen, analog der Linie 70, die Haltestellen

in der Theodor-Heuss-StraRRe zu bedienen.
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Aus der Animation des Verkehrsablaufs lassen sich folgende Aussagen fiir die betrachtete Morgen-
spitzenstunde zusammenfassend ableiten:

° Der Verkehrsablauf zeigt auf allen Strecken und an allen Knotenpunkten, dass mit den zugrun-
de gelegten Prognoseverkehrsmengen und Ausbauplanungen die Leistungsfahigkeit im Netz
aufrechterhalten werden kann.

° Es zeigt sich verstarkt, dass der Knotenpunkt Schneller Weg/ Theodor-Heuss-Strale/ Nirnber-
ger StraBe (LSA C9), aufgrund der sehr hohen Auslastung,im absoluten Mittelpunkt fir die Pla-
nung und das signaltechnische Konzept stehen muss. Auf diesen Knoten sind alle umliegenden
Knotenpunkte im Zufluss und im Abfluss bestmdglich abzustimmen, um einen flissigen Ver-
kehrsablauf im Netz zu gewahrleisten.

. Es kommt teilweise zu Einschrankungen in der Verkehrsqualitat und temporaren Rickstaus fur
einzelne Strome, wobei jeder Riickstau innerhalb der darauffolgenden Freigabe wieder voll-
standig abgebaut werden kann. Die Ergebnisse aus den Leistungsfahigkeitsberechnungen kon-
nen dadurch bestatigt werden.

° Auch nach Umsetzung verkehrssicherheitsrelevanter Mallnahmen, wie z.B. Eigensignalisierung
von Linksabbiegestromen, aufgrund mehrerer entgegenkommender Fahrstreifen, konnte die
Leistungsfahigkeit an den Knotenpunkten aufrechterhalten werden.

. Trotz des hohen Verkehrsaufkommens zeigt sich bei den koordinierten Zufahrten ein gutes
Zusammenspiel der Einzelknotenpunkte im Signalisierungskonzept. Unnotige Halte und lange
Wartezeiten kénnen so fiir die meisten Hauptrichtungsstrome deutlich reduziert werden.

6.4 Fahrstreifenreduktion Theodor-Heuss-StraBe (West)

Ziel der Verkehrsflusssimulation ist neben der Abbildung des Verkehrsablaufs und der Leistungsfa-
higkeit der Knotenpunkte die Beurteilung der Reduktion von 3 auf 2 Fahrstreifen der Theodor-Heuss-
StralRe in Fahrtrichtung West. Folgende Varianten werden betrachtet:

° Variante 1: Verkehrsfiihrung wie bislang in den Lagepldanen vom 17.11.2012 dargestellt
(Spursubtraktion am Knotenpunkt Theodor-Heuss-StraRe/ SiemensstralRe),

° Variante 2: Theodor-Heuss-Strale West Nordseite statt Spursubtraktion an Siemens-
stralle Spursubtraktion der linken Spur, Verschwenkung nach links und sehr kurze Ab-
biegespur in die Siemensstralie - Staubetrachtung bzw. Verkehrsflusssimulation,

° Variante 3: wie vor, jedoch am Knoten Siemensstrae noch 2 Geradeausspuren und
eine Geradeausrechts, Verschwenkung und Spursubtraktion kurz nach Knoten Sie-
mensstralle.

Bildausschnitte der Fahrstreifenreduktion fiir die 3 Varianten sind in Abbildung 45 dargestellt.
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Abbildung 45 Ubersicht der 3 Varianten zur Fahrstreifenreduktion
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Im Vergleich der drei Simulationen empfehlen wir die weitere Berlicksichtigung der Spurfiihrung der
Variante 1.

e Fir die Realisierung der Spurfiihrung der Variante 3 ist eine Verlangerung der rechten Gera-
deausspur (vor dem Knotenpunkt Geraderechtsspur) um rund 165 m notwendig. Dies flihrt
zu weiterem Platzbedarf und Erhéhung der Baukosten.

® Inder Variante 2 ist der Abstand zwischen den beiden Knotenpunkten fiir die notwendigen
Aufstell- und Verziehungsstrecken zu gering, die sich aus dem 3fachen der Freigabezeit plus
ca. 20m zusammensetzen. In der Simulation sind hier verkiirzte Strecken abgebildet. Daher
kann es hier zu Riickstau in den Knotenpunkt kommen.

e Die Variante 1 erfordert keinen baulichen Mehrbedarf gegenliber den bisherigen Planungen.

Fir die Variante 1 konnte mithilfe der Simulationsuntersuchung nachgewiesen werden, dass mit die-
ser Losung ein flUssiger Verkehrsablauf aufrechterhalten werden kann. In der 6stlichen Zufahrt des
Knotenpunktes Schneller Weg/ Theodor-Heuss-StraBe/ Nurnberger StralRe kénnen die Staurdume
aller Fahrstreifen genutzt werden und spatestens in der 6stlichen Zufahrt des Knotenpunktes Theo-
dor-Heuss-StralRe/ SiemensstralRe kbnnen die geradeausfahrenden Fahrzeuge liberwiegend ohne
Probleme von dem rechten Fahrstreifen auf den mittleren Fahrstreifen wechseln.

In der Praxis tragt eine rechtzeitige Ankiindigung der Spursubtraktion am Knotenpunkt Schneller
Weg/ Theodor-Heuss-StraRe/ Nurnberger StralRe durch entsprechende Beschilderung erheblich zur
Verflissigung des Verkehrs bei. Insbesondere fiir den Schwerverkehr, der von der Theodor-Heuss-
StraBe Ost kommend uber den Knotenpunkt Theodor-Heuss-StraRe/ Siemensstralle geradeaus fihrt,
ist eine entsprechende Spurmarkierung am Knotenpunkt Schneller Weg/ Theodor-Heuss-StraRe/
Niirnberger StralSe erforderlich, um Spurwechsel zu reduzieren und den Verkehrsfluss nicht zu be-
hindern.
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7 Querschnittsbelastungen und Schwerverkehrsanteile Tag und Nacht

Fir die Larmberechnung ist die Aufteilung des Verkehrsaufkommens auf den Tag und die Nacht so-
wie die jeweiligen Schwerverkehrsanteile maligebend. Die Anteile des Tagesverkehrsaufkommens fiir
den Tag von 6:00 Uhr bis 22:00 Uhr und fiir die Nacht von 22:00 Uhr bis 6:00 Uhr wurden anhand von
Detektorwerten der Lichtsignalanlagen N11 (OUE / Oskar-von-Miller-StraRe), C9a (SiemensstraRe /
Nlrnberger StraRe) sowie C9 (Theodor-Heuss-StraRe / Nirnberger StraRe) der Tage 19./21.10.2010
und flr die Gbrigen Querschnitte mit der in dem HBS [6] angegebenen Tagesganglinie (Tagesgangli-
nientyp TGw2 StraRen am Kernstadtrand) ermittelt. Es ergeben sich die in der nachfolgenden Tabelle
dargestellten Eingangsdaten fiir die Lirmberechnung im Prognose-Nullfall und im Planfall 2025.

Prognose-Nullfall 2025

Planfall mit Schneller Weg 2025

Anzahl Kfz | SV-Anteil | AnzahlKfz | SV-Anteil | Anzahl Kfz | SV-Anteil | Anzahl Kfz | SV-Anteil
Tag Tag Nacht Nacht Tag Tag Nacht Nacht

Querschnitt 6-22 Uhr 6-22 Uhr 22-6 Uhr 22-6 Uhr 6-22 Uhr 6-22 Uhr 22-6 Uhr 22-6 Uhr
OUE Nord 23.400 8,5% 2.600 6,8% 23.100 8,5% 2.500 6,8%
IN 20 westl. OUE 29.500 7,2% 3.200 57% 31.300 7,2% 3.400 5,7%
Schneller Weg stdl. OUE 11.600 6,7% 1.500 5,5% 19.100 6,7% 2.400 5,5%
Oskar-von-Miller-StraRe 11.600 6,7% 1.500 5,5% 1.900 7,0% 200 3,2%
Schneller Weg zw. Oskar-von-Miller u. Roderstr. - - - - 18.500 5,1% 1.400 3,7%
RoderstraRe 14.500 3,0% 1.100 2,2% 4.500 3,0% 300 2,2%
Beilngrieser StraRe 13.500 4,1% 1.000 3,0% 10.800 4,1% 800 3,0%
Schneller Weg zw. Roder- u. Siemensstr. - - - - 28.500 5,1% 2.200 3,7%
SiemensstraBe 4.000 1,1% 200 0,7% 5.100 1,1% 300 0,7%
(Alte) Nirnberger Str. 6stl. Schneller Weg - - - - 900 1,1% 100 0,3%
Schneller Weg zw. Theodor-Heuss- u. Siemensstr. - - - - 27.600 51% 2.100 3,7%
Theodor-Heuss-Str. westl. Nirnberger Str. 42.800 4,7% 4.200 3,6% 39.900 4,7% 4.000 3,6%
Theodor-Heuss-Str. stl. Niirnberger Str. 32.700 5,6% 3.200 4,3% 34.900 5,6% 3.400 4,3%
Nirnberger Str. stidl. Theodor-Heuss-Str. 20.300 4,9% 1.700 3,6% 21.400 4,9% 1.800 3,6%
Nirnberger Str. West 3.800 2,8% 300 2,0% 4.200 2,8% 300 2,0%
Schillerstr. sudl. NUrnberger Str. 16.300 3,8% 1.300 2,8% 17.100 3,8% 1.300 2,8%

Tabelle 3
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8 Zusammenfassung der Ergebnisse

In der vorliegenden Verkehrsuntersuchung wurden als Grundlage fir die Erstellung der Planfeststel-
lungsunterlagen fiir den Ausbau des Schneller Weges fiir folgende Knotenpunkte innerhalb der Plan-
feststellungsgrenzen Leistungsfahigkeits- und Riickstaulangenberechnungen durchgefiihrt:

e Schneller Weg / Oskar-von-Miller-StraRe
e Schneller Weg / Beilngrieser StraRe / Roderstrale
e Schneller Weg / Nurnberger Stralle / SiemensstraRe

e Schneller Weg / Theodor-Heuss-StralRe / Niirnberger StraRe

Analog wurden ebenfalls folgende Knotenpunkte aulRerhalb der Planfeststellungsgrenzen hinsichtlich
der moglichen Auswirkungen durch die geplante MaBnahme beurteilt:

e Ostumgehung Etting / Schneller Weg
e Theodor-Heuss-StraRe / Lena-Christ-StraRe / Mitterweg
e Nirnberger StraRe / SchillerstraRe

e GoethestraRe / SchillerstralRe

Die Verkehrsprognose fiir das Prognosejahr 2025 erfolgte auf der Grundlage des aktuellen Ver-
kehrsmodells der Stadt Ingolstadt, welches aufgrund von gedanderten nachfrage- und netzseitigen
Randbedingungen fiir die Verkehrsprognose im Bereich der Audi AG fortgeschrieben wurde. Aus
diesem wurden die werktaglichen Verkehrsbelastungen im Prognose-Nullfall ohne Ausbau des
Schneller Weges sowie im Planfall mit Ausbau des Schneller Weges entnommen und Spitzenstunden-
verkehre fiir die beiden maligeblichen Spitzenstunden abgeleitet. Grundlage fiir die Untersuchung
sind die Planunterlagen der Stadt Ingolstadt zum Ausbau des Schneller Weges vom 05.02.2013.

Der nordlichste Knotenpunkt der Untersuchung — Ortsumfahrung Etting/ Schneller Weg — wurde
entsprechend den aktuellen Ausbauplanungen beriicksichtigt. Die Verlangerung der Rechtsabbiege-
fahrstreifen Schneller Weg, Ortsumfahrung Etting West und der Linksabbiegefahrstreifen Ortsumfah-
rung Etting Nord flhrt zu einer leistungsfahigen Verkehrsabwicklung. Die Stadt Ingolstadt beabsich-
tigt, einen vorlaufigen Umbau des Knotenpunktes im Jahr 2013 durchzufiihren. Die Planung berick-
sichtigt bereits einen Grol3teil der erforderlichen Malinahmen, jedoch noch nicht den vierstreifigen
Querschnitt fur die Ostumgehung Etting.

Aufgrund von Einwendungen wurde der Knotenpunkt Schneller Weg/SiemensstraRe/Niirnberger
StralRe optimiert und hinsichtlich zukinftiger Entwicklungen des Marktkaufgebaudes lberprift. Da-
bei wurde eine zusatzliche Fahrspur fur die Linksabbieger aus der SiemensstraRe, sowie ein Vorsignal
an der Zu- bzw. Ausfahrt des Marktkaufgelandes erganzt. Zusatzlich wurde die Zu- und Ausfahrt der
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LKWs sowie die zusatzliche Parkbucht fiir die Apotheke am Marktkauf auf der Westseite des Schnel-
ler Weges zwischen Siemensstrale und Theodor-Heuss-Stralde liberpriift. Im Rahmen dieser Unter-
suchung konnte nachgewiesen werden, dass die Qualitdt im Verkehrsablauf im Untersuchungsgebiet
unter Berlicksichtigung der geanderten Randbedingungen aufrechterhalten werden kann.

Im Bereich des Knotenpunktes Schneller Weg/ Theodor-Heuss-StraBe/ Nirnberger StraRe sind ver-
schiedene Ausbauvarianten dahingehend untersucht worden, ob ein Linksabbiegen von der Theodor-
Heuss-StralRe Ost in die Nlrnberger Strafe moglich ist und wie dieses realisiert werden kdnnte. Im
Ergebnis wird empfohlen, das Linksabbiegen nicht zu ermdglichen. Das Linksabbiegen bedarf zum
einen baulicher Veranderungen, um einen sicheren Verkehrsablauf zu gewahrleisten, und zum ande-
ren ist eine Leistungsfahigkeit nach dem HBS-Verfahren fiir Signalprogramme mit einer Umlaufzeit ty
von 90 bzw. 120 Sekunden nicht gegeben. Angesichts der geringen Belastung des Linksabbiegers
sowie der moglichen Alternativrouten erscheint eine Sperrung des Linksabbiegers von der Theodor-
Heuss-StralRe Ost in die Nlrnberger Stralse moglich.

Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens ist in der Morgenspitze am Knotenpunkt Schneller Weg/
Theodor-Heuss-StraBe/ Niirnberger StraRe ein Signalprogramm mit einer Umlaufzeit t, von 105 Se-
kunden rechnerisch erforderlich. Fiir diesen Zeitabschnitt wird eine Umlaufzeit von 120 Sekunden
empfohlen. Fiir die librigen Tagezeiten ist eine Umlaufzeit von 90 Sekunden ausreichend. Um eine
funktionierende Koordinierung zu erreichen, sind die Nachbaranlagen auf den entsprechenden Stre-
ckenabschnitten mit der gleichen Umlaufzeit zu betreiben. Es wird allerdings davon ausgegangen,
dass die Leistungsfahigkeit in der Ubergangszeit weiterhin mit einer Umlaufzeit t, von 90s aufrecht
erhalten werden kann. In Abstimmung mit dem Tiefbauamt Ingolstadt wurden an diesem Knoten-
punkt an allen Furten Zusatzeinrichtungen fir Blinde und Sehbehinderte (ZEB) mit der entsprechen-
den FuBBgangergehenbedingung ,Queren von Signalmast zu Bord” berticksichtigt. In der Berechnung
und in der Simulation werden in jedem Umlauf ZEB-Anforderungen unterstellt, welche in der Praxis
nur vereinzelt auftreten.

An den weiter nordlich gelegenen Knotenpunkten wurden keine ZEB in den Leistungsfahigkeitsbe-
rechnungen berlcksichtigt. Fiir die Nachmittagsspitze sind fiir die untersuchten Knotenpunkte im
Umgriff des Verfahrens Signalprogramme mit einer Umlaufzeit t, von 90 Sekunden ausreichend.

Die bereits heute bestehende Problematik hinsichtlich der Leistungsfahigkeit fiir die Linkseinbieger
aus der Nebenrichtung am unsignalisierten Knotenpunkt Nirnberger StraRe/ SchillerstralRe bleibt,
wie bereits in der Untersuchung ,,Verkehrsuntersuchung Anschluss Schneller Weg in Ingolstadt -
Entwicklung von Ausbauvarianten des Knotenpunktes Theodor-Heuss-StraRe / Schneller Weg /
Niirnberger StralRe (LSA C9) (Stand Juli 2011)“ [2] beschrieben, rechnerisch bestehen. In der Praxis
ergeben sich durch die benachbarten Lichtsignalanlagen regelmaRig entsprechende Zeitliicken.
Falls sich nach dem Bau des Schneller Weges dennoch groRere Probleme einstellen sollten, besteht
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VU Anschluss Schneller Weg

die Moglichkeit der Signalisierung des Knotenpunktes mit entsprechender Beriicksichtigung des Ein-
flusses auf die FuRgangerschutzanlage nordlich des Mitterweges. Dies bedarf jedoch aufgrund des
geringen Abstandes zur LSA Theodor-Heuss-StraRe/ Schneller Weg/ Nirnberger StralRe sowie zur FSA
nordlich der Einmindung des Mitterweges einer gesonderten Prifung.

Mit Hilfe der Verkehrsflusssimulation konnte das Signalisierungskonzept fiir die betreffenden signali-
sierten Knotenpunkte, hinsichtlich der Wirkungen im Netzzusammenhang, untersucht und iterativ
weiterentwickelt werden. Auf diesem Wege kdnnen die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberech-
nungen bestatigt und konkretisiert werden.

Der Verkehrsablauf in der Verkehrsflusssimulation zeigt, dass mit den zugrunde gelegten Prognose-
verkehrsmengen und Ausbauplanungen die Leistungsfahigkeit im Netz aufrechterhalten werden
kann. Es kommt teilweise zu Einschrankungen in der Verkehrsqualitdat und temporaren Riickstaus fir
einzelne Strome, wobei jeder Riickstau innerhalb der darauffolgenden Freigabe wieder vollstandig
abgebaut werden kann. Auch nach Umsetzung verkehrssicherheitsrelevanter MalRknahmen, wie z.B.
Eigensignalisierung von Linksabbiegestrémen, kann die Leistungsfahigkeit an den Knotenpunkten
aufrechterhalten werden. Trotz des hohen Verkehrsaufkommens zeigt sich bei den koordinierten
Zufahrten ein gutes Zusammenspiel der Einzelknotenpunkte im Signalisierungskonzept. Unnétige
Halte und lange Wartezeiten kdnnen so fiir viele Hauptrichtungsstrome reduziert werden.

Miinchen, 28.05.2014

VA bend

Dr. Christoph Hessel
Geschaftsfuhrer
Beratender Ingenieur
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9 Quellenverzeichnis

(1

[2]

[3]

[4]

[5]

[6]

[7]

(8]

[9]

gevas humberg & partner:
Verkehrsuntersuchung Anschluss Schneller Weg in Ingolstadt
Miinchen, Februar 2011

gevas humberg & partner:

Verkehrsuntersuchung Anschluss Schneller Weg in Ingolstadt
Entwicklung von Ausbauvarianten des Knotenpunktes Theodor-Heuss-
StraRe/Schneller Weg/Nurnberger StralRe (LSA C9)

Miinchen, Juli 2011

gevas humberg & partner:

Analyse der Verkehrs- und Stausituation auf der Ostumfahrung Etting im Umfeld der
Audi AG in Ingolstadt

Miinchen, Oktober 2010

Audi AG:

Stellplatzbilanz MA-Parkplatze 2009 — 2014
Werk Ingolstadt

Ingolstadt, Stand 11.1.2012

Ingenieurbliro Dipl.-Ing. H. VOssing GmbH:

AUDI - ErschlieBung des slidostlichen Werksbereichs,
Materialsammlung und Ergebnisdarstellung
Minchen, September 2010

Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen:
Handbuch fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS)
Ausgabe 2001, Fassung 2005.

Kéln, 2005

Ingenieurbiiro Dipl.-Ing. H. V&ssing GmbH:
Untersuchung Zufahrten Ostumfahrung Etting
Minchen, April 2011

Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen:

Richtlinien fir Lichtsignalanlagen (RiLSA), Lichtzeichenanlagen fiir den
StraRenverkehr, Ausgabe 2010.

Koéln, 2005

ptv AG:
Vissim, Version 5.30, Benutzerhandbuch.
Karlsruhe, 2011.
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Anhang 1b
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Anhang 4

Anhang 5

Anhang 6

Anhang 7

Anhang 8a

Anhang 8b

Anhang 9

VU Anschluss Schneller Weg

Leistungsfahigkeitsberechnungen Knotenpunkt Schneller Weg / Ostumfahrung
Etting (LSA) — endgiiltiger Ausbau mit vierspuriger Ostumfahrung Etting

Leistungsfahigkeitsberechnungen Knotenpunkt Schneller Weg / Ostumfahrung
Etting (LSA) — vorgezogener Ausbau 2013

Leistungsfahigkeitsberechnungen Knotenpunkt Schneller Weg / Oskar-von-Miller-
StraRe (LSA)

Leistungsfahigkeitsberechnungen Knotenpunkt Schneller Weg / RoderstraRe / Beil-
ngrieser Stralle (LSA)

Leistungsfahigkeitsberechnungen Knotenpunkt Schneller Weg / Siemensstrale /
Nirnberger Stralle (LSA)

Leistungsfahigkeitsberechnungen Knotenpunkt Schneller Weg / Theodor-Heuss-
StraRe / Nurnberger StralRe (LSA)

Leistungsfahigkeitsberechnungen Knotenpunkt Theodor-Heuss-StraRe / Lena-Christ-
StraRe/ Mitterweg (LSA)

Leistungsfahigkeitsberechnungen Knotenpunkt Nirnberger StraRe / SchillerstraRe
(Vorfahrtknoten)

Leistungsfahigkeitsberechnungen Knotenpunkt Schillerstralle / Mitterweg
(Vorfahrtknoten)

Leistungsfahigkeitsberechnungen Knotenpunkt Schillerstrae / Mitterweg
(Teilsignalisiert)

Leistungsfahigkeitsberechnungen Knotenpunkt Schillerstrale / GoethestralRe (LSA)
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Anhang 1a

VU Anschluss Schneller Weg

Leistungsfihigkeitsberechnungen Knotenpunkt Schneller Weg / Ostumfahrung Etting (LSA)

—endgdltiger Ausbau mit vierspuriger Ostumfahrung Etting

Formblatt 3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:[Ingolstadt
Knotenpunkt:[Ortsumgehung Etting / Schneller Weg (N11)
Zeitabschnitt:[Planfall mit Schneller Weg, Morgenspitzenstunde, tu=120s, Fahrstreifenverldngerung RAC
Bearbeiter:
ty =| 120 |[[s] T=| 60 |[min]
Nr. Bez. te | ety | ts q m ds ig ng c g Nge Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [F2] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 VA (L) 35| 0,2917 85 500 16,7| 1910 1,88 18,6 557| 0,8975 2,67 16,7 100,0 90 19,8 120 58,0 D
2 VA (G) 63| 0,5250 57 675 22,5 1910 1,88 33,4 1003] 0,6731 0,23 16,7 74,0 90 15,6 100 21,7 B
3 VA (G/R) 63| 0,5250[ 57 825 27,5 1911 1,88 33,4| 1003] 0,8223 1,55 24,2 87,9 90 20,0 130 294 B
4 VB (L) 34| 0,2833 86 490 16,3] 1928 1,87 18,2 546| 0,8970 2,68 16,3 100,0 90 19,7| 120 59,0 D
5 VB (LUG/R 34| 0,2833 86 490 16,3] 1928 1,87] 18,2 546| 0,8970 2,68 16,3 100,0 90 19,7] 120 59,0 D
6 VC (L) 3,7| 0,0305| 116,3] 10 0,3 1968 1,83 2,0 60] 0,1667 0,00] 0,3 97,4 90 1,1 10 56,7] D
7 VC (G) 22| 0,1833[ 98 30 1,0 1890 1,90 11,6 347| 0,0866 0,00] 0,8 83,0 90 2,1 20 40,71 C
8 VC (G) 22| 0,1833 98 100 3,3 1890 1,90] 11,6 347| 0,2886 0,00 2,9 86,2 90 5,1 40 42,3 C
9 VC (R) 52| 0,4333[ 68 300 10,0 1942 1,85 28,1 842| 0,3565 0,00] 6,7 67,00 90 9,0 60 228 B
10 [FVD (LUG/R 5| 0,0417] 115 20 0,7 1589 2,27, 2,2 66| 0,3021 0,00] 0,6 97,1 90 1,8 20 558 D
11 FVD FVA
g }? FV AL
73 (e
15 Legende:
16 ) FV A: OUE Nord
17 —_—— t FV B: Schneller Weg
18 FVC 4" ‘\ e FV C: OUE West
19 RA C FV D: Feldweg
20
Knotensummen: Ok = 3440 [Fz/h] Ck= 5316 [Fz/h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,7578 [] w= 40,6 [s] QSV= C
Kr punkt mit Lichtsi lage
Formblatt 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:[Ingolstadt
Knotenpunkt:[Ortsumgehung Etting / Schneller Weg (N11)
Zeitabschnitt:[Planfall mit Schneller Weg, Abendspitzenstunde, tu=120s, Fahrstreifenverlangerung RAC
Bearbeiter:
ty =[ 120 |[[s] T= 60 [[min]
Nr. Bez. te te/ty ts q m 9s ts nc c g Nae Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] G| [s] | [Fz/h] | [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] | [ [Fz] | [FZ] %] | [%] | [Fz] [m] [s] ]
1 VA (L) 10| 0,0833] 110 110 3,7 1910 1,88 5,3 159] 0,6911 0,58 3,6 98,2 90 6,7 50 66,6 D
2 VA (G) 70| 0,5833| 50 297 9,9 1910 1,88 37,1 1114 0,2666) 0,00] 4.9 49,3 90 7,0 50 123 A
3 VA (G/R) 70| 0,5833 50 363 12,1 1911 1,88 37,2 1115] 0,3256 0,00 6,2] 51,4 90 8,2 50 12,9 A
4 VB (L) 27] 0,2250 93 365 12,2 1928 1,87 14,5 434] 0,8414] 2,24] 12,2 99,9 90 16,5 100 63,1 D
5 VB (L/G/R 27] 0,2250 93 365 12,2 1928 1,87 14,5 434] 0,8414] 2,24 12,2 99,9 90 16,5 100 63,1 D
6 VC (L) 3,7] 0,0305] 116,3 10 0,3 1968 1,83] 2,0 60] 0,1667 0,00 0,3 97,4 90 1,1 10 56,7 D
7 VC (G) 54] 0,4500 66 400 13,3] 1890 1,90] 28,4 851| 0,4703 0,00 9,3 69,8 90 11,2] 70 23,0 B
8 VC (G) 54| 0,4500[ 66 400 13,3 1890 1,90 28,4 851] 0,4703 0,00] 9,3 69,8 90 11,2 70 230, B
9 VC (R) 52| 0,4333 68 770 25,7 1942 1,85 28,1 842| 0,9150 3,86 25,7 100,0 90 24,5 150 48,4 C
10 |FVD (LVG/R 5| 0,0417] 115 20 0,7 1589 2,27 2,2] 66] 0,3021 0,00 0,6 97,1 90 1,8 20 55,8 D
11 FVD FVA
12
= }? FV AL
i3 (e
15 Legende:
16 ) FV A: OUE Nord
17 / t FV B: Schneller Weg
18 FVC 4" ‘\ . FV G: OUE West
19 RA C FV D: Feldweg
20
Knotensummen: Ok - 3100 [Fz/h] Ck= 5924 [Fz/h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,6375[] w= 384][s] QSvV= C
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Anhang 1b

VU Anschluss Schneller Weg

Leistungsfihigkeitsberechnungen Knotenpunkt Schneller Weg / Ostumfahrung Etting (LSA)
—vorgezogener Ausbau 2013

Formblatt 3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanl
a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:[Ingolstadt
Knotenpunkt:[Ortsumgehung Etting / Schneller Weg (N11)
Zeitabschnitt:[Planfall mit Schneller Weg, Morgenspitzenstunde, tu=120s, Vorgezogener Ausbau 2013
Bearbeiter:|Be
ty =| 120 |[s] T=| 60 |[min]
Nr. Bez. e | Mty ts q m ds tg nc c g Nee Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] [ [Fz] | [Fz/h] [ [F2] [Fz] [%] | [%] | [Fz] [m] [s] [
1 VA (L) 38| 0,3167 82 500 16,7 1910 1,88 20,2 605| 0,8267 1,90 16,1 96,6 90 18,4 120 49,3 C
2 VA (G) 66| 0,5500 54 975 32,5 1910 1,88 35,0 1051 0,9281 5,46 32,5| 100,0 90 26,4 160 43,5 C
3 VA (G/R) 66| 0,5500] 54 525 17,5 1911 1,88 35,00 1051 0,4995 0,00 10,9 62,00 90 11,8 80 16,8 A
4 VB (L) 31| 0,2583 89 440 14,7 1928 1,87 16,6 498| 0,8834 2,61 14,7  100,0 90 18,7 120 61,6 D
5 VB (L/G) 31| 0,2583 89 440 14,7 1928 1,87 16,6 498| 0,8834 2,61 14,7 100,0 90 18,7 120 61,6 D
6 [FVB (R) 31| 0,2583] 89 100 3,3 1928 1,87 16,6 498( 0,2008 0,00 2,6 78,2 90 4,7 30 348 B
7 _[FVC (L) 3,7| 0,0305| 116,3 10] 03[ 1968 1,83 2,0 60| 0,1667, 0,00 0,3 97,4 90 1,1 10] 56,7] D
8 VC (G) 22| 0,1833 98 30 1,0 1890 1,90 11,6 347| 0,0866 0,00 0,8 83,0 90 2,1 20 40,7 C
9 [FVC (G) 22| 0,1833] 98 100 3,3 1890 1,90 11,6 347 0,2886 0,00 2,9 86,2 90 5,1 40 423 C
10 [FVC (R) 59| 0,4917] 61 300 10,0[ 1942 1,85 31,8 955 0,3142 0,00 6,0 60,1 90 8,3 60 183 A
11 VD (L/G/R 5| 0,0417) 115 20 0,7] 1589 2,27 2,2 66| 0,3021 0,00 0,6 97,1 90 1,8 20 55,8 D
12 FVD FV A
13 FV AL
: =
15 Legende:
16 / FV A: OUE Nord
17 —_—— r FV B: Schneller Weg
18 FVC 4 ‘\ . FV C: OUE West
19 RAC FV D: Feldweg
20
Knotensummen: | qk = 3440 [Fz/h] Ck = 5975 [Fz/h]
Gewichtete Mittelwerte: | g=_0,7301 [] w=__ 425]s] QsV=_C 2013
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:[Ingolstadt
Knotenpunkt:[Ortsumgehung Etting / Schneller Weg (N11)
Zeitabschnitt:[Planfall mit Schneller Weg, Abendspitzenstunde, tu=120s, Vorgezogener Ausbau 2013
Bearbeiter:[Be
ty = 120 |[s] T=| 60 [[min]
Nr. Bez. te |ty | ts q m ds ig ng c g Nge Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 VA (L) 11] 0,0917 109 110 3,7 1910 1,88 5,8 175 0,6283 0,00 3,5 96,4 90 5,9 40 52,5 D
2 VA (G) 73] 0,6083 47 297 9,9 1910 1,88 38,7 1162] 0,2556 0,00 4,6 46,4 90 6,7 50 10,9] A
3 |FVA (G/R) 73] 0,6083] 47 363 12,1 1911 1,88 38,7 1162] 0,3123 0,00 5,9 484 90 7,8 50 11,4 A
4 VB (L) 24| 0,2000 96 280 9,3 1928 1,87 12,9 386| 0,7261 0,95 8,9 95,3 90 12,5] 80 53,7 D
5 VB (L/G) 24| 0,2000 96 290 9,7 1928 1,87] 12,9 386] 0,7521 1,26 9,3 96,5 90 13,2] 80 56,9 D
6 [FVB(R) 24| 0,2000( 96 160 53] 1928 1,87 12,9 386| 0,4149 0,00] 4.7 87,2 9 7.3 50 41,9 C
7 _[FVC (L) 3,7| 0,0305| 116,3| 10 03] 1968 1,83 2,0 60| 0,1667 0,00] 0,3 97,4 90 1.1 10 56,7] D
8 VC (G) 33| 0,2750 87 500 16,7] 1890 1,90] 17,3 520 0,9620 7,15 16,7[ 100,0 90 24,3 150 92,4 E
9 [FVC (G) 33| 0,2750[ 87 300 10,0 1890 1,90 17,3 520] 0,5772 0,00] 8,6 86,2 90 11,0 70 375 C
10 [FVC (R) 56 0,4667| 64 770 257 1942 1,85 30,2] 906/ 0,8496 1,85 23,9 93,1 90 21,1 130 356 C
11 VD (LVG/R 5| 0,0417] 115 20 0,7 1589 2,27 2,2] 66] 0,3021 0,00 0,6 97,1 90 1,8 20 55,8 D
12 FVD VA
13
12 ‘V/( FV AL
15 Legende:
16 ) FV A: OUE Nord
17 —_—— c FV B: Schneller Weg
18 FVC 4" ‘\ . FV C: OUE West
19 RA C FV D: Feldweg
20
Knotensummen: [ ac= 3100 [Fz/h] Ck= 5728 [Fz/h]
Gewichtete Mittelwerte: [ g=0,6653 [ w= 445 [s] QSV= C 2013
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Anhang 2

VU Anschluss Schneller Weg

Leistungsfihigkeitsberechnungen Knotenpunkt Schneller Weg / Oskar-von-Miller-StraBe (LSA)

Formblatt 3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:[Ingolstadt
Knotenpunkt:[Schneller Weg / Oskar-von-Miller-StraBe
Zeitabschnitt:[Planfall mit Schneller Weg, Morgenspitzenstunde
Bearbeiter:[Be
ty=[ 90 |[s] T=| 60 [[min]
Nr. Bez. te | ety | ts q m ds ig ng c g Nge Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [FZ] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 VA (G/R) 57| 0,6333 33 505 12,6 1866 1,93] 29,5 1182 0,4273 0,00 6,3 50,3 90 7,7 50 8,3 A
2 VA (G) 57| 0,6333 33 325 8,1 1910 1,88 30,2 1210] 0,2687 0,00 3,6 44,2 91 5,5 40 7,3 A
3 VB (L) 7| 0,0778] 83 100 2,5 1910 1,88 3,7 149] 0,6731 0,33] 2,5 98,1 90 4,9 40 485 C
4 VB (G) 70| 0,7778 20 570 14,3] 1910 1,88 37,1 1486 0,3837 0,00 4,5 31,7 90 5,7 40 3,2 A
5 VB (G) 70| 0,7778 20 380 9,5 1910 1,88 37,1 1486 0,2558 0,00 2,6 27,7 91 4,2 30 2,8 A
6 VC (L) 8| 0,0889] 82 30 0,8 1911 1,88 4,2 170] 0,1766 0,00] 0,7 92,6] 90 1,8 20 38,0 C
7 VC (R) 8| 0,0889] 82 10 0,3 1719 2,09 3,8 153| 0,0654 0,00] 0,2 91,6] 90 0,9 10 376 C
8
9
10
11 FVA
12
13
14
15 Legende:
16 /f FV A: Schneller Weg Nord
17 VG — FV B: Schneller Weg Stid
18 ‘\ FV C: Oskar-von-Miller-StraBe
;(9] FV BL FVB
Knotensummen: | a= 1920 [Fz/h] Cq= 5834 [Fz/h]
Gewichtete Mittelwerte: [ g=0,3606 [ w= 8,2 [s] QsV= A
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:[Ingolstadt
Knotenpunkt:[Schneller Weg / Oskar-von-Miller-StraBe
Zeitabschnitt:[Planfall mit Schneller Weg, Abendspitzenstunde
Bearbeiter:[Be
ty=| 90 [[s] T=| 60 |[min]
Nr. Bez. te | ety | ts q m ds ig ng c g Nge Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [FZ] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 VA (G/R) 57| 0,6333 33 455 11,4] 1904 1,89 30,1 1206] 0,3774 0,00 5,5 48,2 90 7,1 50 8,0 A
2 VA (G) 57| 0,6333 33 425 10,6 1910 1,88 30,2 1210] 0,3513 0,00 5,0 47,2 91 6,8 50 7,8 A
3 VB (L) 7| 0,0778] 83 30 0,8 1910 1,88 3,7 149] 0,2019 0,00] 0,7 93,7 90 1,9 20 389 C
4 VB (G) 70| 0,7778 20 366 9,2 1910 1,88 37,1 1486] 0,2464 0,00 2,5 27,5 90 4,0 30 2,7 A
5 VB (G) 70| 0,7778 20 244 6,1 1910 1,88 37,1 1486] 0,1642 0,00 1,6 25,5 91 3,1 20 2,5 A
6 VC (L) 8| 0,0889] 82 110 2,8 1911 1,88 4,2 170] 0,6476 0,00] 2,7 96,7 90 4,7 30 39,6) C
7 VC (R) 8| 0,0889] 82 30 0,8 1719 2,09 3,8 153| 0,1963 0,00] 0,7 92,7 90 1,8 20 38,0 C
8
9
10
11 FVA
12
13
14
15 Legende:
16 /f FV A: Schneller Weg Nord
17 VG —a FV B: Schneller Weg Stid
18 FV C: Oskar-von-Miller-StraBe
;(9] FV BL FVB
Knotensummen: | Ok = 1660 [Fz/h] Ck= 5858 [Fz/h]
Gewichtete Mittelwerte: [ g= 10,3220 [ w= 9,2 [s] QsV= A
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VU Anschluss Schneller Weg

Anhang 3
Leistungsfihigkeitsberechnungen Knotenpunkt Schneller Weg / RoderstralBe / Beilngrieser StraBe
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:[Ingolstadt
Knotenpunkt:[Schneller Weg / Beilngrieser Str. / Roder Str., neue Zahlen
Zeitabschnitt:[Planfall mit Schneller Weg, Morgenspitzenstunde, tu=90s, Eigensignalisierung FVAL/ FVCL und Nachlauf/DND
Bearbeiter:[Be
ty=[ 90 |[s] T=| 60 [[min]
Nr. Bez. te |ty | ts q m ds ig ng c g Nge Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 VA (L) 12| 0,1333 78 200 5,0 2000 1,80 6,7| 267| 0,7500 1,36 5,0 99,3 90 9,1 60 56,0 D
2 VA (G) 32| 0,3556] 58 565 14,1 1910 1,88 17,0 679| 0,8320 2,06 13,8 97,6 90 15,9 100 37,4 C
3 [FVA (G/R) 32| 0,3556] 58 565 14,1 1910 1,88 17,0 679 0,8320 2,06 13,8 97,6] 90 15,9 100 374 C
4 VB (L) 5| 0,0556 85 10 0,3 1140 3,16 1,6 63| 0,1579 0,00 0,2 95,3 90 0,9 10 40,5 C
5 VB (G/R) 5| 0,0556 85 50 1,3 1926 1,87] 27| 107] 0,4674 0,00 1,2 97,0 90 2,7 20 41,2 C
6 [FVC (L) 12| 0,1333[ 78 20 0,5 1968 1,83 6,6 262| 0,0762| 0,00 0,4 87,6 90 1,4 10 34,1 B
7 [FVC (G/R) 32| 0,3556[ 58 325 8,1 1909 1,89 17,0 679| 0,4788| 0,00 6,3 777 90 8,5 60 225] B
8 VC (G) 32| 0,3556 58 315 7,9 1910 1,88 17,0 679 0,4638 0,00 6,1 77,2 90 8,3 60 22,4 B
9 [FVD (L) 19| 0,2111 71 330 8,3[ 1942 1,85 10,2] 410 0,8049| 1,97 8,2 99,90 90 12,6 80 51,00 D
10 |FVD (G/R) 29| 0,3222 61 120 3,0 2000 1,80 16,1 644| 0,1862] 0,00 2,2 72,1 90 4,0] 30 22,0 B
11
15 FvC FV CL FV D
1 \ >~ ol
15 ( Legende:
16 FV A: Schneller Weg Ri. Norden
17 ) FV B: RoderstraBe
18 /qv ‘\ FV C: Schneller Weg Ri. Siiden
FvB . Beilngri
;(9) VAL VA FV D: Beilngrieser StraBe
Knotensummen: | ac= 2500 [Fz/h] Cq= 4470 [Fz/h]
Gewichtete Mittelwerte: [ g=0,6825[] w=  362][s] QSV= C
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:[Ingolstadt
Knotenpunkt:[Schneller Weg / Beilngrieser Str. / Roder Str., neue Zahlen
Zeitabschnitt:[Planfall mit Schneller Weg, Abendspitzenstunde, tu=90s, Eigensignalisierung FVAL/ FVCL und Nachlauf/DND
Bearbeiter:[Be
ty=| 90 [[s] T=| 60 |[min]
Nr. Bez. te | ety | ts q m ds ig ng c g Nge Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 VA (L) 7| 0,0778 83 100 2,5 2000 1,80 3,9 156| 0,6429 0,00 2,4 97,1 90 4,4 30 40,3 C
2 VA (G) 29| 0,3222] 61 505 12,6 1910 1,88 15,4 615| 0,8205 1,98 12,3 97,8 90 15,1 100 39,7 C
3 |FVA (G/R) 29 0,3222| 61 505 12,6/ 1910 1,88 15,4 615| 0,8205] 1,98 12,3 97,8 90 15,1 100 39,70 C
4 VB (L) 17| 0,1889 73 10 0,3 1140 3,16 5,4 215| 0,0464 0,00 0,2 81,8 90 0,8 10 29,9 B
5 VB (G/R) 17| 0,1889 73 310 7,8 1917 1,88 9,1 362| 0,8562 2,65 7,8 100,0 90 13,1 80 61,6 D
6 [FVC (L) 5| 0,0556| 85 40 1,0 1968 1,83 2,7 109] 0,3659 0,00] 1,0 96,4 90 2,3 20 410 C
7 [FVC (G/R) 27| 0,3000( 63 420 10,5/ 1910 1,89 14,3 573| 0,7332] 1,01 9,7 92,4 90 12,4 80 346 B
8 VC (G) 27| 0,3000 63 420 10,5] 1910 1,88 14,3 573| 0,7330 1,01 9,7 92,4 90 12,4] 80 34,6 B
9 [FVD (L) 17] 0,1889[ 73 270 6,8 1942 1,85 9,2 367| 0,7361 1,13 6,5 96,9] 90 10,2 70 455 C
10 [FVD (G/R) 40| 0,4444| 50 30 0,8 2000 1,80 22,2 889| 0,0338 0,00] 0.4 56,4 90 1,3 10 141 A
11
15 FVC FV CL FV D
1 \ >~ oL
15 ( Legende:
16 FV A: Schneller Weg Ri. Norden
17 / FV B: RoderstraBe
18 /<' ‘\ FV C: Schneller Weg Ri. Siiden
FvB - Beilngri
;(9) FV AL VA FV D: Beilngrieser StraBe
Knotensummen: | = 2610 [Fz/h] Cq= 4475 [Fz/h]
Gewichtete Mittelwerte: [ g= 0,7621[] = 41,0[s] QSV= C
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Formblatt 3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:[Ingolstadt
Knotenpunkt:[Schneller Weg / Beilngrieser Str. / Roder Str., neue Zahlen
Zeitabschnitt:[Planfall mit Schneller Weg, Morgenspitzenstunde, tu=120s, Eigensignalisierung FVAL/ FVCL und Nachlauf/DND
Bearbeiter:[Be
ty = 120 |[s] T=| 60 [[min]

Nr. Bez. te | ety | ts q m ds ig ng c g Nge Ny H S Nre Istau w Qsv

[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 VA (L) 16] 0,1333] 104 200 6,7 2000 1,80 8,9 267| 0,7500 1,31 6,6 98,5 90 10,8 70 67,8 D
2 VA (G) 47| 0,3917] 73 565 18,8] 1910 1,88 24,9 748| 0,7553 1,09 16,7 88,8 90 17,5] 110 36,8 C
3 VA (G/R) 47] 03917 78 565 18,8 1910 1,88 24,9 748| 0,7553 1,09 16,7 88,8 90 17,5 110 368 C
4 VB (L) 7| 0,0583] 113 10 0,3 1140 3,16 2,2] 67| 0,1504 0,00 0,3 95,0 90 1,1 10 53,7 D
5 VB (G/R) 7| 0,0583] 113 50 1,7 1926 1,87] 3,7] 112| 0,4451 0,00 1,6 96,7 90 3,3 30 54,6 D
6 VC (L) 16| 0,1333] 104 20 0,7 1968 1,83 8,7 262| 0,0762 0,00] 0,6 87,6] 90 1,7 20 455 C
7 VC (G/R) 47] 03917 78 325 10,8 1909 1,89 24,9 748| 0,4346 0,00] 7.9 733] 90 10,2 70 26,8 B
8 VC (G) 47| 0,3917] 73 315 10,5] 1910 1,88 24,9 748 0,4211 0,00 7,6 72,8 90 10,0 70 26,6 B
9 VD (L) 28| 0,2333[ 92 330 11,0 1942 1,85 15,1 453] 0,7283 0,94 10,4 94,1 90 13,7 90 499 C
10 _[FVD (G/R) 40] 0,3333[ 80 120 4,0 2000 1,80 22,2 667| 0,1800 0,00] 2,8 70,9] 90 5,0 40 284 B
11
15 FVC FV CL FVD
14 }&\\‘ P/ FV DL
15 ( Legende:
16 FV A: Schneller Weg Ri. Norden
17 / FV B: RoderstraBe
18 /q ‘\\ FV C: Schneller Weg Ri. Siiden

FvB : i i
;(9) FV AL VA FV D: Beilngrieser StraBe
Knotensummen: | ac= 2500 [Fz/h] Cq= 4820 [Fz/h]
Gewichtete Mittelwerte: [ g=0,6258 [ w= 385 [s] QSV= C
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Anhang 4
Leistungsfihigkeitsberechnungen Knotenpunkt Schneller Weg / SiemensstralRe / Niirnberger Stra-
Re (LSA)

Formblatt 3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:[Ingolstadt
Knotenpunkt:[Schneller Weg / Nirnberger StraBe / SiemensstraBe (C9a)
Zeitabschnitt:[Planfall mit Schneller Weg, Morgenspitzenstunde, tu=90s
Bearbeiter:[Be
ty=| 90 [[s] T=| 60 |[min]
Nr. Bez te |ty | ts q m ds ig ng c g Nge Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 VA (L) 5| 0,0556 85 20 0,5 1962 1,83 27| 109| 0,1835 0,00 0,5 95,4 90 1,4 10 40,6 C
2 VA (G) 41| 0,4556 49 660 16,5] 1910 1,88 21,8 870| 0,7582 1,17] 14,3 86,9 90 14,6 90 25,2 B
3 [FVA (G/R) 41] 0,4556[ 49 640 16,0 1912 1,88 21,8 871] 0,7352 0,93] 13,6 84,8 90 14,0 90 239 B
4 VB (L) 16,71 0,1857] 73,29 50 1,3 1975 1,82] 9,2] 367| 0,1364 0,00 1,0 83,5 91 2,5 20 30,6 B
5 VB (G/R) [25,00] 0,2778| 65 30 0,8 1777 2,03 12,3 494| 0,0608 0,00 0,6 73,5 90 1,6 10 23,9 B
6 [FVC (L) 5| 0,0556| 85 10 03[ 1968 1,83 2,7 109| 0,0915 0,00] 0,2 94,9 90 0,9 10 40,3] C
7 [FVC (G) 41] 0,4556( 49 494 12,4 1910 1,88 21,8 870| 0,5678 0,00] 9.1 734] 90 10,4 70 180 A
8 VC (G/R) 41| 0,4556 49 476 11,9] 1835 1,96 20,9 836| 0,5694 0,00 8,7 73,5 90 10,1 70 18,0 A
9 [FVD (UG/Rf 11,21] 0,1246| 78,79 20 0,5 1865 1,93 5,8 232| 0,0861 0,00] 0,4 88,5 90 1,4 10 349 B
10
12 FVD
13 k\ h/
14
15 Legende:
16 FV A: Schneller Weg Siid
17 Jq FV B: SiemensstraBe
18 FvB ‘\ FV C: Schneller Weg Nord
19 FV A FVA FV D: Niimberger StraBe
20
Knotensummen: [ ac= 2400 [Fz/h] Cx= 4758
Gewichtete Mittelwerte: [ g=0,6406 [-] w= 223 QSV-= B 2014]
Kr punkt mit Lichtsi lanlage
Formblatt 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitit im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:[Ingolstadt
Knotenpunkt:[Schneller Weg / Nirrnberger StraBe / Siemensstrae (C9a)
Zeitabschnitt:[Planfall mit Schneller Weg, Morgenspitzenstunde, tu=120s
Bearbeiter:[Be
ty =] 120 |[s] T=| 60 [[min]
N Bez te te/ty ts q m 9s ts Nc c g Nae Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] G| [s] | [Fz/h] | [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] | [] [Fz] [Fz] [%] | [%] | [Fz] [m] [s] ]
1 VA (L) 24] 0,2000f 96 20 0,7 1962 1,83 13,1 392| 0,0510 0,00] 0,5 80,8 90 1,6 10 388 C
2 [FVA (G) 65| 0,5417[ 55 660 22,0 1910 1,88 34,5 1035 0,6376 0,00] 15,4 70,00 90 14,6 90 193 A
3 VA (G/R) 65| 0,5417] 55 640 21,3 1912 1,88 34,5 1036| 0,6183 0,00 14,7 68,9 90 14,2] 90 19,0] A
4 VB (L) 18,85] 0,1571] 101,2 50 1,7 1975 1,82 10,3 310] 0,1612] 0,00 1,4 86,5] 91 3,1 20 43,7| C
5 [FVB (G/R) 29] 02417 91 30 1,0 1777 2,03] 14,3 430] 0,0698 0,00] 0,8 771 90 2,0 20 35,1 C
6 VC (L) 5| 0,0417] 115 10 0,3 1968 1,83] 2,7| 82| 0,1220 0,00 0,3 96,3 90 1,1 10 55,4 D
7 VC (G) 46| 0,3833 74 494 16,5] 1910 1,88 24,4 732| 0,6748 0,27 13,8 83,8 90 15,0] 100 32,1 B
8 [FVC (G/R) 46| 0,3833[ 74 476 159 1835 1,96 23,4 703| 0,6767 0,29 13,3 83,9 90 14,6 90 323 B
9 VD (L/G/RY 11,66] 0,0972| 108,3 20 0,7 1865 1,93] 6,0 181| 0,1104 0,00 0,6 91,3 90 1,7 20 49,4 C
10
11 Fve \FV‘CL
12 FvD
13 k\ h/
14
15 Legende:
16 FV A: Schneller Weg Siid
17 g(' FV B: SiemensstraBe
18 FVB ‘\ FV C: Schneller Weg Nord
19 FV A FVA FV D: Nimberger StraBe
20
Knotensummen: | Ok = 2400 [Fz/h] Ck= 4901
Gewichtete Mittelwerte: [ g= 06194 [] w= 257 QSV-= B 2014
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Formblatt 3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:[Ingolstadt
Knotenpunkt:[Schneller Weg / Nirnberger StraBe / SiemensstraBe (C9a)
Zeitabschnitt:[Planfall mit Schneller Weg, Abendspitzenstunde, tu=90s
Bearbeiter:[Be
ty=| 90 [[s] T=| 60 |[min]

Nr. Bez te | ety | ts q m ds ig ng c g Nge Ny H S Nre Istau w Qsv

[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 VA (L) 9| 0,1000 81 80 2,0 1962 1,83] 4,9 196| 0,4077 0,00 1,9 93,8 90 3,7 30 38,0 C
2 VA (G) 40| 0,4444| 50 579 14,5] 1910 1,88 21,2 849| 0,6822 0,36 11,7, 80,8 90 12,5] 80 21,5 B
3 [FVA (G/R) 40| 0,4444| 50 501 12,5 1912 1,88 21,2 850| 0,5894] 0,00 9.4 753] 90 10,7 70 188 A
4 VB (L) 14,78| 0,1642] 75,22 150 3,8 1975 1,82] 8,1 324| 0,4625 0,00 3,4 90,4 91 5,7 40 34,0 B
5 VB (G/R) 22| 0,2444] 68 130 3,3 1819 1,98 11,1 445| 0,2923 0,00 2,6 81,4 90 4,7 30 27,7 B
6 [FVC (L) 5| 0,0556| 85 10 03[ 1968 1,83 2,7 109| 0,0915 0,00] 0,2 94,9 90 0,9 10 40,3] C
7 _[FVC (G) 36| 0,4000( 54 637 159 1910 1,88 19,1 764| 0,8339 2,01 15,3 96,3 90 16,4 100 338 B
8 VC (G/R) 36| 0,4000 54 603 15,1 1794 2,01 17,9 718| 0,8402 2,11 14,7 97,5 90 15,9 100 35,0 B
9 [FVD (LUG/RY 9,38 0,1042] 80,62 40 1,0 1912 1,88 5,0 199| 0,2007 0,00] 0,9 91,5 90 2,2 20 369 C
10
12 FVD
13 k\ h/
14
15 Legende:
16 ) FV A: Schneller Weg Siid
17 /(' FV B: SiemensstraBe
18 FvB ‘\ FV C: Schneller Weg Nord
19 FV AL FVA FV D: Niimberger StraBe
20

Knotensummen: | = 2730 [Fz/h] Cx= 4454
Gewichtete Mittelwerte: [ g=0,6876 [ = 28,6 QSV-= B 2014]
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Anhang 5
Leistungsfihigkeitsberechnungen Knotenpunkt Schneller Weg / Theodor-Heuss-StraRe / Nirnber-
ger StraRe (LSA)
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:[Ingolstadt
Knotenpunkt:[Schneller Weg / Theodor-Heuss-StraBe / Niirberger StraBe (C9)
Zeitabschnitt:[Planfall mit Schneller Weg, Ausbauplanung, Morgenspitzenstunde, tu=90s
Bearbeiter:[Be
ty=[ 90 |[s] T=| 60 [[min]
Nr. Bez. te | te/ty ts q m ds ts nc c g Nge Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] | [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] [%] | [Fz] [m] [s] [
1 VA (L) 9| 0,1000 81 195] 4,9 1974 1,82 4,9 197| 0,9878 5,87 4,91 100,0 90 13,3 90[ 1475 F
2 VA (L) 9| 0,1000 81 195 4,9 1974 1,82] 4,9 197| 0,9878 5,87 4,9] 100,0 90 13,3] 90| 147,5 F
3 VA (G) 34| 0,3778 56 310 7,8 1962 1,83 18,5 741 0,4182] 0,00 5,7| 73,9 90 7,9 50 20,7| B
4 VA (G) 34| 0,3778 56 310 7,8 1962 1,83 18,5 741] 0,4182] 0,00 5,7| 73,9 90 7,9 50 20,7| B
5 VA (R) 34| 0,3778 56 160 4,0 1771 2,03 16,7 669| 0,2391 0,00 2,7 68,4 90 4,7 30 19,2] A
6 VB (L) 11] 0,1222 79 135 3,4 1928 1,87] 5,9 236| 0,5729 0,00 3,2 94,4 90 5,4 40 37,3 C
7 VB (L) 11] 0,1222 79 135] 3,4 1928 1,87 5,9 236| 0,5729 0,00 3,2] 94,4 90 5,4 40 37,3] C
8 VB (G) 24| 0,2667 66 333 8,3 1952 1,84 13,0 521| 0,6403 0,00 7,4 88,4 90 9,6 60 29,2 B
9 VB (G/R) 24| 0,2667 66 317 7,9 1854 1,94] 12,4 495| 0,6405 0,00 7,0 88,4 90 9,2 60 29,2 B
10 |FVC (G) 25| 0,2778 65 400 10,0 1942 1,85 13,5 539| 0,7415] 1,12 9,4] 93,9 90 12,4 80 37,0] C
11 _|FVC (G) 25| 0,2778 65 525 13,1 1942 1,85 13,5 539| 0,9732] 8,28 13,11 100,0 90 21,4 130 87,5 E
12 |FVC (G) 25| 0,2778] 65 525 13,1 1942 1,85] 13,5 539| 0,9732 8,28 13,1 100,0 90 21,4 130 87,5 E
13 |FVC (R) 25| 0,2778] 65 300 7,5 1615 2,23 11,2 449| 0,6689 0,24 6,7 89,4 90 9,0 60 30,8 B
14 |FVD (L) 11] 0,1222 79 220 5,5 1952 1,84 6,0 239| 0,9221 4,13] 5,5 100,0 90 13,2 80[ 101,5] F
15 |FVD (L) 11] 0,1222 79 220 5,5 1952 1,84 6,0 239| 0,9221 4,13 5,5 100,0 90 13,2] 80| 101,5 F
16 |FVD (G) 24| 0,2667 66 306 7,7 1962 1,83] 13,1 523| 0,5856 0,00 6,7 86,9 90 9,0 60 28,7 B
17 |FVD (G/R) 24 0,2667 66 304 7,6] 1944 1,85 13,0 518| 0,5857| 0,00 6,6 86,9 90 8,9 60 28,7 B
18
19
20 Nt V\/ Fve Legende:
21 \k / FV A: Theodor-Heuss-StraBe West
22 9’, FV B: Schneller Weg
23 v AL% ‘\\k FV C: Theodor-Heuss-StraBe Ost
24 FV D: Nirmnberger StraBe Sud
25 VA FV DL FV D ¢
Knotensummen: | ac= 4890 [Fz/h] Ck= 7618
Gewichtete Mittelwerte: [ g= 0,7231[] w= 574 QSV= D 2013
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Formblatt 3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:[Ingolstadt
Knotenpunkt:[Schneller Weg / Theodor-Heuss-StraBe / Niirberger StraBe (C9)
Zeitabschnitt:[Planfall mit Schneller Weg, Ausbauplanung, Abendspitzenstunde, tu=90s
Bearbeiter:[Be
ty=[ 90 |[s] T=| 60 [[min]
Nr. Bez. te |ty | ts q m ds ig ng c g Nge Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 VA (L) 12| 0,1333 78 220 5,5 1974 1,82] 6,6 263| 0,8359 2,51 5,5 100,0 90 11,1 70 72,3 E
2 VA (L) 12| 0,1333 78 220 5,5 1974 1,82] 6,6 263| 0,8359 2,51 5,5 100,0 90 11,1 70 72,3 E
3 [FVA (G) 34| 03778 56 605 15,1 1962 1,83 18,5 741] 0,8162 1,84 14,4 954 90 16,0 100 34,1 B
4 VA (G) 34| 0,3778 56 605 15,1 1962 1,83] 18,5 741| 0,8162 1,84 14,4 95,4 90 16,0 100 34,1 B
5 VA (R) 34| 0,3778 56 370 9,3 1771 2,03 16,7 669| 0,5530 0,00 7,3 78,7 90 9,1 60 22,0 B
6 [FVB (L) 12| 0,1333] 78 205 5,1 1928 1,87 6,4 257| 0,7975 2,01 51 100,0f 90 10,0 70 659 D
7 [FVB (L) 12| 0,1333] 78 205 5,1 1928 1,87 6,4 257| 0,7975 2,01 51 100,0f 90 10,0 70 659 D
8 VB (G) 23| 0,2556] 67 379 9,5 1952 1,84] 12,5 499| 0,7606 1,37] 9,1 95,9 90 12,5] 80 40,8 C
9 [FVB (G/R) 23| 0,2556 67 371 9,3 1907 1,89 12,2 487| 0,7605 1,37 8,9 96,0 90 12,3 80 41,1 C
10 [FVC (G) 22| 0,2444] 68 195 49 1942 1,85 11,9 475 0,4108 0,00] 41 84,0 90 6.4 40 286 B
11 VC (G) 22| 0,2444] 68 293 7,3 1942 1,85] 11,9 475| 0,6162 0,00 6,5 89,0 90 8,8 60 30,2 B
12 |FVC (G) 22| 0,2444 68 293 7,3 1942 1,85] 11,9 475| 0,6162 0,00 6,5 89,0 90 8,8 60 30,2 B
13 [FVC (R) 22| 0,2444] 68 180 45 1615 2,23 9,9 395| 0,4561 0,00] 3.8 85,0 90 6,0 40 289 B
14 |FVD (L) 12| 0,1333 78 155 3,9 1952 1,84 6,5 260| 0,5955 0,00 3,6 94,1 90 5,9 40 36,7 C
15 [FVD (L) 12| 0,1333 78 155 3,9 1952 1,84] 6,5 260| 0,5955 0,00 3,6 94,1 90 5,9 40 36,7 C
16 [FVD (G) 23] 0,2556| 67 247 6,2 1962 1,83 12,5 501| 0,4927 0,00] 53 852 90 7.6 50 285 B
17 |FVD (G/R) 23| 0,2556] 67 243 6,1 1936 1,86 12,4 495| 0,4911 0,00 5,2 85,1 90 7,5 50 28,5 B
18
19 FVB FVBL
20 FV c Legende:
21 \k FV A: Theodor-Heuss-StraBe West
22 /f FV B: Schneller Weg
23 EV AL 77’ \‘< FV C: Theodor-Heuss-StraBe Ost
24 FVA 4\ FV D: Numberger StraBe Sud
25 FV DL
Knotensummen: | Ok = 4940 [Fz/h] Ck= 7514 2013
Gewichtete Mittelwerte: [ g= 0,6894 [] w= 39,0 QSV= C
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:[Ingolstadt
Knotenpunkt:[Schneller Weg / Theodor-Heuss-StraBe / Niirberger StraBe (C9)
Zeitabschnitt:[Planfall mit Schneller Weg, Ausbauplanung, Morgenspitzenstunde, tu=120s
Bearbeiter:[Be
ty =[ 120 |[s] T=| 60 [[min]
Nr. Bez. te | telty ts q m ds ts nc c g Nge Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 VA (L) 16| 0,1333] 104 195 6,5 1974 1,82 8,8 263| 0,7409 1,20 6.4 98,2 90 10,5 70 66,4 D
2 VA (L) 16] 0,1333] 104 195 6,5 1974 1,82] 8,8 263| 0,7409 1,20 6,4 98,2 90 10,5] 70 66,4 D
3 [FVA (G) 55| 0,4583 65 310 10,3 1962 1,83 30,0 899| 0,3447 0,00] 6.6 64,3 90 8,9 60 209 B
4 [FVA (G) 55| 0,4583 65 310 10,3 1962 1,83 30,0 899| 0,3447 0,00] 6.6 64,3 90 8.9 60 209 B
5 VA (R) 55| 0,4583 65 160 5,3 1771 2,03 27,1 812| 0,1971 0,00 3,2 59,5 90 5,3 40 19,4 A
6 VB (L) 19] 0,1583| 101 135 4,5 1928 1,87] 10,2 305| 0,4422 0,00 4,1 90,5 90 6,5 40 45,7 C
7 [FVB (L) 19| 0,1583] 101 135 4,5 1928 1,87 10,2 305| 0,4422 0,00] 4.1 90,5 90 6,5 40 457] C
8 VB (G) 25| 0,2083 95 333 11,1 1952 1,84 13,6 407| 0,8196 2,03 11,0 99,2 90 15,5 100 63,3 D
9 VB (G/R) 25| 0,2083 95 317 10,6 1854 1,94] 12,9 386| 0,8198 2,06 10,5 99,5 90 15,0 100 64,5 D
10 [FVC (G) 39] 0,3250[ 81 290 9,7 1942 1,85 21,0 631] 0,4595 0,00] 7.7 79,3] 90 10,1 70 32,1 B
11 _[FVC (G) 39| 0,3250[ 81 580 19,3 1942 1,85 21,0 631] 0,9190 4,15 19,3 100,090 23,1 140 62,6 D
12 |FVC (G) 39] 0,3250 81 580 19,3] 1942 1,85] 21,0 631] 0,9190 4,15 19,3[ 100,0 90 23,1 140 62,6 D
13 |FVC (R) 39| 0,3250 81 300 10,0 1615 2,23 17,5 525| 0,5717 0,00 8,3 82,9 90 10,4] 70 33,6 B
14 |FVD (L) 19] 0,1583] 101 220 7,3] 1952 1,84 10,3 309| 0,7118| 0,80] 7,1 96,2] 90 10,7 70 57,2 D
15 |FVD (L) 19] 0,1583| 101 220 7,3 1952 1,84 10,3 309| 0,7118 0,80 7,1 96,2 90 10,7| 70 57,2 D
16 |FVD (G) 25| 0,2083 95 306 10,2] 1962 1,83] 13,6 409| 0,7495 1,21 9,8 96,0 90 13,6 90 55,3 D
17 [FVD (G/R) 25| 0,2083[ 95 304] 10,1 1944 1,85 13,5 405| 0,7497 1,22 9,7 96,0 90 13,5 90 554 D
18
19 FVB FVBL
20 \‘ “/ Fve Legende:
21 \\A FV A: Theodor-Heuss-StraBe West
22 a FV B: Schneller Weg
23 FV AL /V \ FV C: Theodor-Heuss-StraBe Ost
24 VA FV D: Nirnberger StraBe Sud
25 /\ Fv DL
Knotensummen: Ok - 4890 [Fz/h] Ck = 8390 2013
Gewichtete Mittelwerte: | g=0,6805 [ w=_ 50,5 QSV= D
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Anhang 6
Leistungsfihigkeitsberechnungen Knotenpunkt Theodor-Heuss-StralRe / Lena-Christ-StraBe/ Mit-
terweg (LSA)
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:|Ingolstadt
Knotenpunkt:| Theodor-Heuss-StraBe / Lena-Christ-StraBe/ Mitterweg (C10)
Zeitabschnitt:[Morgenspitzenstunde, tu= 90 s, mit Freigabezeitanpassung
Bearbeiter:|JD
ty=| 90 |[s] T=| 60 [[min]
Nr. Bez. te | ety | ts q m ds ig ng c g Nge Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [FZ] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 |FVA (R/G) 57| 0,6333 33 433 10,8 1978 1,82] 31,3 1252| 0,3454 0,00 5,1 46,9 90 6,8 50 7,7 A
2 [FVA (G) 57| 0,6333 33 467 11,7] 2000 1,80 31,7 1267| 0,3690 0,00 5,6 47,9 90 7,2 50 7,9 A
3 [FVA (L) 5| 0,0556| 85 30 0,8 1800 2,00 2,5 100| 0,3000 0,00] 0,7 96,0 90 1,9 20 40,8 C
4 |FVB (R/G) 16] 01778 74 170 43| 1889 1,91 8,4 336| 0,5063 0,00] 3,8 90,4] 90 6,1 40 334 B
5 [FVB (L) 7,53] 0,0837] 82,47 100 2,5 1800 2,00 3,8 151 0,6637 0,20 2,4 97,5 90 4,7 30 44,7 C
6 |FVC (R/G) 48] 0,5333] 42 916 229 1882 1,91 25,1 1004| 0,9129 3,91 22,9 100,0] 90 20,0 130 33,1 B
7 |FVC (GQ) 48] 0,5333] 42 974 24,3 2000 1,80 26,7 1067| 0,9129 3,92 24,3[ 100,0] 90 20,8 130 323 B
8 [FVD (R/G) 16| 0,1778 74 100 2,5 1951 1,85 8,7| 347| 0,2883 0,00 2,2] 86,7 90 4,1 30 32,1 B
9 [FVD (G/L) ]13,96] 0,1551| 76,04 50 1,3 709 5,08 27| 110| 0,4549 0,00 1,1 90,9 90 2,5 20 34,6 B
10 FVB
11 V Fve Legende:
12 \s‘ FV A: Theodor-Heuss-StraBe West
13 FV B: Lena-Christ-StraBe
14 VAL /f v\‘( FV C: Theodor-Heuss-StraBe Ost
15 FV D: Mitterwe,
16 FV A fq FVD 9
Knotensummen: | Ok - 3240 [Fz/h] Ck= 5633
Gewichtete Mittelwerte: [ g= 0,6976 [] w= 263 QSV-= B
Kr punkt mit Lichtsi lage
Formblatt 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:|Ingolstadt
Knotenpunkt:| Theodor-Heuss-StraBe / Lena-Christ-StraBe/ Mitterweg (C10)
Zeitabschnitt:[Nachmittagspitzenstunde, tu= 90 s, Freigabezeit angepasst
Bearbeiter:|JD
ty=| 90 [[s] T=| 60 |[min]
Nr. Bez. te te/ty ts q m 9s ts Nc c ] Nae Ny H S Ngre Istau w Qsv
[s] ] [s] | [Fz/h] | [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] | [] [Fz] | [FZ] %] | [%] | [Fz] [m] [s] ]
1 |FVA (R/G) 49| 0,5444 41 770 19,3 1975 1,82 26,9 1075| 0,7162 0,68| 14,8 76,9 90 13,8 90 17,6 A
2 |FVA Q) 49] 05444 41 880 22,0 2000 1,80 27,2 1089| 0,8081 1,55 19,1 86,90 90 16,4 100 21,8) B
3 [FVA (L) 15] 0,1667 75 100 2,5 1800 2,00 7,5 300/ 0,3333 0,00 2,2 88,2 90 4,1 30 33,1 B
4 [FVB (R/G) 24| 0,2667 66 150 3,8 1915 1,88 12,8 511| 0,2938 0,00 3,0 79,6 90 5,1 40 26,3 B
5 |FVB (L) 14,86| 0,1651| 75,14 140 3,5 1800 2,00 7,4 297| 0,4712] 0,00 3,2 90,5 90 5,3 40 340 B
6 [FVC (R/G) 30| 0,3333 60 532] 13,3] 1905 1,89 15,9 635| 0,8374 2,15 13,1 98,7 90 15,7| 100 39,9 C
7 [FVC (G) 30| 0,3333 60 558 14,0] 2000 1,80 16,7 667| 0,8374 2,12 13,7 98,4 90 16,2] 100 39,2 C
8 |FVD (R/G) 24| 0,2667| 66 73 1,8 1933 1,86 12,9 515| 0,1415] 0,00 1,4 76,2 90 3,0 20 25,1 B
9 |FVD (G/L) |18,85] 0,2094| 71,15 37 0,9 984] 3,66 5,2 206| 0,1801 0,00 0,8 822 90 1,9 20 292] B
10 FVB Ve
11 % Legende:
12 \A FV A: Theodor-Heuss-StraBe West
13 FV B: Lena-Christ-StraBe
14 VAL /f V\\< FV C: Theodor-Heuss-StraBe Ost
15 FV D: Mitterwe;
16 FVA % FvD o
Knotensummen: | a= 3240 [Fz/n] Cc= 5295
Gewichtete Mittelwerte: [ g=0,7209 [ w= 280 QSV-= B
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Formblatt 3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:|Ingolstadt
Knotenpunkt:| Theodor-Heuss-StraBe / Lena-Christ-StraBe/ Mitterweg (C10)
Zeitabschnitt:| Abendspitzenstunde, tu= 90 s, Anpassung Freigabezeit
Bearbeiter:|JD
ty=| 90 [[s] T=| 60 |[min]
Nr. Bez. te | ety | ts q m ds ig ng c g Nge Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [F2] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 |FVA (R/G) 49| 0,5444 41 871 21,8 1983 1,82] 27,0 1080| 0,8070 1,55] 18,9 86,8 90 16,3] 100 21,8 B
2 [FVA (G) 49 0,5444 4 987 24,7| 2000 1,80 27,2] 1089| 0,9061 3,11 24,7 100,0 90 19,7 120 28,7| B
3 [FVA () 15| 0,1667| 75 140 3,5 1800 2,00 7.5 300| 0,4667 0,00] 3,2 90,4| 90 5,3 40 339 B
4 [FVB (R/G) 24] 0,2667 66 250 6,3 1899 1,90] 12,7 506| 0,4938 0,00 5,3 84,5 90 7,6 50 27,9 B
5 [FVB (L) 13,28 0,1475] 76,72 200 5,0 1800 2,00 6,6 266| 0,7533 1,41 5,0 99,4 90 9,0 60 55,9 D
6 [FVC (R/G) 30| 0,3333[ 60 514 12,9 1886 1,91 15,7 629| 0,8184 1,95 12,5 97,4 90 15,1 100 387 C
7 |FVC (G) 30| 0,3333 60 546 13,6 2000 1,80 16,7 667| 0,8184 1,92] 13,2 97,0 90 15,7| 100 37,9 C
8 [FVD (R/G) 24| 0,2667 66 80 2,0 1935 1,86 12,9 516| 0,1551 0,00 1,5 76,5 90 3,2 20 25,2 B
9 [FVD(G/L) [18,39] 0,2043| 71,61 30 0,8 721 5,00 3,7 147| 0,2038 0,00] 0,6 83,00 90 1,7 20 29,71 B
19 FVB Ve
20 y Legende:
21 \A FV A: Theodor-Heuss-StraBe West
22 FV B: Lena-Christ-StraBe
23 VAL /f &k FV C: Theodor-Heuss-StraBe Ost
24 FV D: Mitterwe;
25 FV A % FV D 9
Knotensummen: | = 3618 [Fz/h] Cc= 5199
Gewichtete Mittelwerte: [ g= 0,7802[] w= 314 QSV-= B
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:|Ingolstadt
Knotenpunkt:| Theodor-Heuss-StraBe / Lena-Christ-StraBe/ Mitterweg (C10)
Zeitabschnitt:|Morgenspitzenstunde, tu= 120 s
Bearbeiter:|JD
ty =| 120 |[s] T=| 60 [[min]
Nr. Bez. te | ety | ts q m ds ig ng c g Nge Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [F2] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 |FVA (R/G) 77| 0,6417 43 433 14,4] 1978 1,82] 42,3 1269| 0,3409 0,00 6,6 45,9 90 8,4 60 9,9 A
2 [FVA (G) 77| 0,6417 43 467 15,6 2000 1,80] 42,8 1283| 0,3643 0,00 7,3 46,8 90 8,9 60 10,1 A
3 [FVA () 10| 0,0833] 110 30 1,0 1800 2,00] 5,0 150| 0,2000 0,00] 0,9 93,2 90 2,3 20 51,3] D
4 [FVB (R/G) 26| 0,2167[ 94 170 5,7 1889 1,91 13,6 409| 0,4154 0,00] 4.9 86,1 90 7.4 50 40,5 C
5 [FVB (L) 12,12] 0,1010] 107,9 100 3,3 1800 2,00 6,1 182| 0,5502 0,00 3,2] 95,2 90 5,4 40 51,3 D
6 [FVC (R/G) 63] 0,5250[ 57 916 30,5 1882 1,91 32,9 988| 0,9274 5,30 30,5 100,0f 90 26,1 160 457] C
7 [FVC (G) 63| 0,5250[ 57 974 32,5 2000 1,80 35,0 1050 0,9274 5,37 32,5 100,0f 90 27,2 170 448 C
8 [FVD (R/G) 26| 0,2167 94 100 3,3 1951 1,85] 14,1 423| 0,2365 0,00 2,8 82,6 90 4,9 30 38,8 C
9 [FVD (G/L) |22,71] 0,1893] 97,29 50 1,7 709 5,08 4,5] 134| 0,3729 0,00 1,5 87,2 90 3,0 20 42,4 C
19 FVB
20 V Fve Legende:
21 \A FV A: Theodor-Heuss-StraBe West
22 FV B: Lena-Christ-StraBe
23 VAL /f v\k FV C: Theodor-Heuss-StraBe Ost
24 FV D: Mitterwe;
%5 FVA ;q' FV D ¢
Knotensummen: | Ok - 3240 [Fz/h] Ck= 5888
Gewichtete Mittelwerte: [ g= 0,6927 [] w= 352 QSvV= C
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Anhang 7
Leistungsfihigkeitsberechnungen Knotenpunkt Niirnberger StraBe / SchillerstraBe
(Vorfahrtknoten)

Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung

Knotenpunkt: Niirnbergerstrafie/Schillerstrafie
Zufahrt A 4_ 8 Verkehrsdaten: Datum: Planfall mit Schneller Weg
7 Uhrzeit: Morgenspitzenstunde
2_’ ‘ Zufahrt B
3ﬂ Lage: innerorts
Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 205 - Vorfahrt beachten
Knotenverkehrsstirke: 1730 Fz/h
ZufahrtC ¢
46
Kapazititen der Einzelstrome

St iibe dnete Siitti Wahrscheinlich- ittl Qualitits

rom " iibergeordne! . . attigungs- - mittlere ualitiits -

Verkehrsstiirk Grundk tiit Kapazitiit keit riickstau-
(Rang) erielrsstarke Verkehrsstirke undkapazt pazit grad el. ruekstau Wartezeit stufe
freier Zustand
QPE [ Gi Ci gi P, po* oder po** w QSVv
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [-] [s]

2 (1) 451 0 1800 1800 0,25 1,000 0,0 A

3() 231 0 1800 1800 0,13 1,000 0,0 A

4 (3 84 1520 130 53 1,58 - 10309 F

6 (2 21 540 484 484 0,04 - 7.8 A

72 21 650 649 649 0,03 0,408 57 A

8 () 1008 0 1800 1800 0,56 1,000 0,0 A

Qualitéit der Einzel- und Mischstrome
Strom Verkehrsstirke Kapazitit Sittigungs- Kapazitiits- mmlere. Qualitits- Stauraumbemessung
grad reserve Wartezeit stufe
QrE C g R w QSVv S Ns Istau
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [] [Pkw-E/h] [s] [%] [Pkw-E] [m]

2+3 682 1800 0,38 1118 0,0 A

4+6 105 66 1,59 0 1068,5 20 25 150

7+8 1029 1737 0,59 708 5.1 A 90 4 24

gevas humberg & partner

Tiefbauamt Ingolstadt

IN_SchnWeg3_Schlussbericht_Planfeststellung-Tekturl_140528_2

84



VU Anschluss Schneller Weg

Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung

Knotenpunkt: Niirnbergerstrafie/Schillerstrafie
Zufahrt A 8 Verkehrsdaten: Datum: Planfall mit Schneller Weg
7 Uhrzeit: Abendspitzenstunde
2 _> Zufahrt B
3ﬂ Lage: innerorts
Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z205 - Vorfahrt beachten
Knotenverkehrsstirke: 2060 Fz/h
Zufahrt C
4 6
Kapazitiiten der Einzelstrome
ii e Wahrscheinlich- . "
Strom Verkehrsstirke ubergeordl}ets Grundkapazitit Kapazitit Siittigungs- keit riickstau- mlttlere. Qualitits-
(Rang) Verkehrsstirke grad . Wartezeit stufe
freier Zustand
QPE; [ Gi Gi gi P, po* oder po** w QSV
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [ [ [s]
2 () 945 0 1800 1800 0,52 1,000 0,0 A
3 () 273 0 1800 1800 015 1,000 0,0 A
4 (3 231 1700 103 60 3,85 - 3707,6 F
6 (2) 10 1030 257 257 0,04 - 14,6 B
7 () 10 1160 358 358 0,03 0,587 10,3 B
8 (1) 693 0 1800 1800 0,38 1,000 0,0 A
Qualitit der Einzel- und Mischstrome
Strom Verkehrsstirke Kapazitit Sattigungs- Kapazitits- mlttlere. Qualitiits- Stauraumbemessung
grad reserve Wartezeit stufe
QPE C g R w QSVv S Ns Istau
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] [s] [%] [Pkw-E] [m]
2+3 1218 1800 0,68 582 0,0 A
4+6 241 63 3.83 0 3790,0 90 93 558
7+8 703 1702 041 999 3,6 A 20 2 12
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Anhang 8a
Leistungsfihigkeitsberechnungen Knotenpunkt Schillerstrae / Mitterweg (Vorfahrtknoten)

VU Anschluss Schneller Weg

Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung

Knotenpunkt: Schillerstraffe/Mitterweg
Zufahrt A 4_ 8 Verkehrsdaten: Datum: Planfall 2025 mit Schneller Weg
7 Uhrzeit: Morgenspitze 7:15 - 8:15
2_’ ‘ Zufahrt B
3ﬂ Lage: innerorts
Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 205 - Vorfahrt beachten
Knotenverkehrsstirke: 1500 Fz/h
ZufahrtC ¢
46
Kapazititen der Einzelstrome
St iibe dnete Siitti Wahrscheinlich- ittl Qualitits
rom " iibergeordne! . . attigungs- - mittlere ualitiits -
Verkehrsstiirk Grundk tiit Kapazitiit keit riickstau-
(Rang) erielrsstarke Verkehrsstirke undkapazt pazit grad el. ruekstau Wartezeit stufe
freier Zustand
QPE [ Gi Ci gi P, po* oder po** w QSVv
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [-] [s]
2 (1) 1018 0 1800 1800 0,57 1,000 0,0 A
3() 21 0 1800 1800 0,01 1,000 0,0 A
4 (3 63 1420 148 148 043 - 42,0 D
6 (2 10 980 274 274 0,04 - 13,6 B
8 (1) 462 0 1800 1800 0,26 1,000 0,0 A
Qualitéit der Einzel- und Mischstrome
Strom Verkehrsstirke Kapazitit Sittigungs- Kapazitiits- mmlere. Qualitits- Stauraumbemessung
grad reserve Wartezeit stufe
QrE C g R w QSVv S Ns Istau
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [] [Pkw-E/h] [s] [%] [Pkw-E] [m]
2+3 1039 1800 0,58 761 0,0
4+6 73 158 0,46 85 41,9 20 2 12
8 462 1800 0,26 1338 0,0
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Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung

Knotenpunkt: Schillerstrafie/Mitterweg
Zufahrt A 8 Verkehrsdaten: Datum: Planfall 2025 mit Schneller Weg
7 Uhrzeit: Abendspitze 16:15 - 17:15
2 _> Zufahrt B
3ﬂ Lage: innerorts
Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z205 - Vorfahrt beachten
Knotenverkehrsstirke: 1680 Fz/h
Zufahrt C
4 6
Kapazitiiten der Einzelstrome
. R Wahrscheinlich- . "
Strom Verkehrsstirke ubergeordl}ets Grundkapazitit Kapazitit Siittigungs- keit riickstau- mlttlere. Qualitits-
(Rang) Verkehrsstirke grad . Wartezeit stufe
freier Zustand
QPE; [ Gi Ci gi P, po* oder po** w QSV
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-1 [-1 [s]
2 () 661 0 1800 1800 037 1,000 0,0 A
3 () 52 0 1800 1800 0,03 1,000 0,0 A
4 (3 52 1565 123 55 0,95 - 3238 E
6 (2) 42 655 418 418 0,10 - 9,6 A
7 () 21 680 626 626 0,03 0,448 6,0 A
8 (1) 934 0 1800 1800 0,52 1,000 0,0 A
Qualitiit der Einzel- und Mischstrome
Strom Verkehrsstirke Kapazitit Sattigungs- Kapazitits- mlttlere. Qualitiits- Stauraumbemessung
grad reserve Wartezeit stufe
QPE C g R w QSVv S Ns Istau
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] [s] [%] [Pkw-E] [m]
2+3 713 1800 0,40 1087 0,0 A
4+6 94 90 1,04 0 341,0 90 12 72
7+8 955 1729 0,55 774 4,6 A 20 3 18
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Anhang 8b

VU Anschluss Schneller Weg

Leistungsfihigkeitsberechnungen Knotenpunkt Schillerstrae / Mitterweg (Teilsignalisiert)

Formblatt 3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:|Ingolstadt
Knotenpunkt:|SchillerstraBe / Mitterweg
Zeitabschnitt:|Planfall 2025, Morgenspitzenstunde, tu=90s
Bearbeiter:|Be
tu=| 90 [[s] T=| 60 |[min]
Nr. Bez. tr te/ty ts q m gs tg nc c ] Nae Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 |FVA (G/R) 60| 0,6667 30 440 11,0] 1969 1,83] 32,8 1313] 0,3352 0,00 4,7 42,9 90 6,4 40 6,4 A
2 [FVB (UR) 18| 0,2000 72 70 1,8 1713 2,10 8,6 343| 0,2044 0,00] 1,5 83,4 91 3,1 20 30,00 B
3 [FVC (G/R) 60| 0,6667[ 30 990 24,8 1950 1,85 32,5| 1300] 0,7614 1,05 17,8 72,1 92 13,9 90 13,1 A
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14 FV A (L/G) L,
15
16 t_ FVBWLR Legende:
17 FV A: SchillerstraBe Nord
18 FV B: Mitterweg
;g c@R) FV E: SchillerstraBe Sud
Knotensummen: | Ok = 1500 [Fz/h] Ck = 2955 [Fz/h]
Gewichtete Mittelwerte: [ g= 0,4337 [] w=_ 16,5[s] QSV= A
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:|Ingolstadt
Knotenpunkt:|SchillerstraBe / Mitterweg
Zeitabschnitt:|Planfall 2025, Abendspitzenstunde, tu=90s
Bearbeiter:|Be
tu=| 90 [[s] T=| 60 |[min]
Nr. Bez. tr te/ty ts q m gs tg nc c ] Nae Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 |FVA (G/R) 60| 0,6667 30 890 22,3 1969 1,83] 32,8 1313] 0,6781 0,27 13,8 61,9 90 11,6] 80 9,9 A
2 [FVB (UR) 18| 0,2000 72 90 2,3 1644 2,19 8,2 329 0,2738 0,00] 1.9 84,6] 91 3,8 30 30,5 B
3 [FVC (G/R) 60| 0,6667[ 30 680 17,0 1922 1,87 32,0 1281 0,5308] 0,00] 8.8 51,6] 92 9,3 60 77 A
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14 FV A (L/G) L,
15
16 FVBWLR Legende:
17 T_’ FV A: SchillerstraBe Nord
18 FV B: Mitterweg
;g c@R) FV E: SchillerstraBe Sud
Knotensummen: | Ok = 1660 [Fz/h] Ck = 2922 [Fz/h]
Gewichtete Mittelwerte: [ g= 0,4942[] w=__ 16,0 [s] QsvV= A
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Anhang 9
Leistungsfihigkeitsberechnungen Knotenpunkt SchillerstraBe / GoethestralRe (LSA)

VU Anschluss Schneller Weg

Formblatt 3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:[Ingolstadt
Knotenpunkt:[GoethestraBe / SchillerstraBe (C4)
Zeitabschnitt:[Planfall mit Schneller Weg, Morgenspitzenstunde, tu=90s
Bearbeiter:[Be
ty=[ 90 |[s] T=| 60 [[min]
Nr. Bez. te | ety | ts q m ds ig ng c g Nge Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [F2] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 VA (L) 6,2| 0,0691] 83,78 40 1,0 1962 1,83] 3,4 136] 0,2950 0,00 1,0 95,0 90 2,3 20 39,8 C
2 VA (G) 38| 0,4222] 52 222 5,5 1962 1,83] 20,7 828| 0,2676 0,00 3,6 65,1 90 5,7 40 16,9 A
3 [FVA (G/R) 38| 04222 52 218 55 1914 1,88 20,2 808| 0,2702] 0,00 3,6 652 90 57 40 1700 A
4 VB (L) 9| 0,1000 81 20 0,5 1872 1,92] 4,7| 187| 0,1068 0,00 0,5 91,0 90 1,4 10 36,8 C
5 VB (G) 21| 0,2333 69 219 5,5 1952 1,84] 11,4 455| 0,4802 0,00 4,7| 86,3 90 7,1 50 29,8 B
6 [FVB (G/R) 21] 0,2333[ 69 211 53 1872 1,92 10,9) 437| 0,4838| 0,00 4,6 86,4 90 6,9 50 298] B
7 [FVC (L) 12,52 0,1391| 77,48 10 0,3 1942 1,85 6,8 270| 0,0370 0,00] 0,2 86,5 90 0,9 10 335 B
8 VC (G) 38| 0,4222] 52 638 16,0 1942 1,85] 20,5 820| 0,7784 1,40] 14,4 90,4 90 15,2] 100 28,5 B
9 [FVC (G/R) 38| 0,4222| 52 622] 15,5 1893 1,90 20,0 799| 0,7780 1,41 141 90,50 90 14,9 100 287 B
10 [FVD (L) 13| 0,1444] 77 200 5,0 1800 2,00 6,5 260] 0,7692 1,63 5,0 100,090 9,3 60 59,6 D
11 VD (G) 23| 0,2556] 67 436 10,9] 1974 1,82] 12,6 504| 0,8644 2,58 10,9 100,0 90 15,3] 100 50,4 D
12 [FVD (G/R) 23| 0,2556| 67 434 10,8 1963 1,83 12,5 502| 0,8649 2,59 10,8 100,090 15,3 100 50,6 D
13 Fv B BL
14 Fve
15 \\‘ ;’% Legende:
16 ( FV A: GoethestraBe West
17 /f FV B: SchillerstraBe Nord
18 % \k FV C: GoethestraBe Ost
19 FVA ‘\ FV D: SchillerstraBe Sud
20 FV DL FvD
Knotensummen: | = 3270 [Fz/n] Ck= 6007 [Fz/h]
Gewichtete Mittelwerte: [ g=0,6809 [-] w= 351 [s] QSV= C
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:[VU Anschluss Schneller Weg
Stadt:[Ingolstadt
Knotenpunkt:[GoethestraBe / SchillerstraBe (C4)
Zeitabschnitt:[Planfall mit Schneller Weg, Abendspitzenstunde, tu=90s
Bearbeiter:[Be
ty=| 90 [[s] T=| 60 |[min]
Nr. Bez. te | ety | ts q m ds ig ng c g Nge Ny H S Nre Istau w Qsv
[s] [ [s] | [Fz/h] [ [Fz] | [Fz/h] | [s/Fz] | [Fz] | [Fz/h] [ [Fz] [F2] [%] | [%] [ [Fz] [m] [s] [
1 VA (L) 8,6] 0,0955| 81,4 50 1,3 1962 1,83] 4,7| 187| 0,2668 0,00 1,2 92,8 90 2,6 20 37,8 C
2 VA (G) 38| 0,4222] 52 432] 10,8 1962 1,83] 20,7 828| 0,5218 0,00 8,0 74,1 90 9,8 60 19,3] A
3 [FVA (G/R) 38| 04222 52 428 10,7[ 1914 1,88 20,2 808| 0,5294] 0,00 8,0 744 90 9,7 60 193 A
4 VB (L) 8| 0,0889 82 30 0,8 1879 1,92] 4,2] 167| 0,1796 0,00 0,7| 92,6 90 1,8 20 38,0 C
5 VB (G) 23| 0,2556] 67 438 11,0] 1952 1,84] 12,5 499| 0,8784 2,74 11,0 100,0 90 15,6 100 52,0 D
6 [FVB (G/R) 23| 0,2556| 67 432] 10,8 1879 1,92 12,0 480 0,8994] 3,00 10,8 100,00 90 15,7 100 549 D
7 [FVC (L) 7,74] 0,0860| 82,26 40 1,0 1942 1,85 4,2 167 0,2394 0,00 0,9 93,3 90 2,3 20 384 C
8 VC (G) 38| 0,4222] 52 369 9,2 1942 1,85] 20,5 820| 0,4502 0,00 6,6 71,3 90 8,6 60 18,5] A
9 [FVC (G/R) 38| 0,4222| 52 361 9,0 1915 1,88 20,2 809| 0,4463 0,00 6,4 71,2 90 8,4 60 185 A
10 [FVD (L) 11] 0,1222] 79 160 4,0 1800 2,00 5,5 220| 0,7273 1,08 4,0 99,0 90 7.6 50 557] D
11 VD (G) 24| 0,2667 66 379 9,5 1974 1,82] 13,2 526| 0,7209 0,88 8,8 93,0 90 11,8] 80 36,0 C
12 [FVD (G/R) 24] 0,2667[ 66 371 9,3 1933 1,86 12,9 515| 0,7188| 0,86 8,6 92,9 90 11,6 70 359 C
13 Fv B FV BL
14 Fve
15 \\A ;’% Legende:
16 ( FV A: GoethestraBe West
17 /f FV B: SchillerstraBe Nord
18 % \‘( FV C: GoethestraBe Ost
19 FVA ‘\ FV D: SchillerstraBe Sud
20 FV DL FvD
Knotensummen: | ac= 3490 [Fz/h] Ck= 6027 [Fz/h]
Gewichtete Mittelwerte: [ g= 0,6410[] w=_ 335][s] QSV-= B
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