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1 Ausgangslage und Auftrag
1.1 Ausgangslage

Im Ortsteil Saland der Gemeinde Bauma wird das Areal Ischlag entwickelt. Auf dem Areal
sollen kiinftig ca. 200 Wohnungen bzw. Wohneinheiten entstehen. Das Areal wird Uiber eine
namenlose Strasse im Norden an die Tosstalstrasse angebunden werden. Ca. 50 m sudlich

des Arealanschlussknotens quert die Tosstalstrasse die Bahnlinie Winterthur — Riti a Ni-
veau.

Abbildung 1: Areal Ischlag, Saland

1.2 Auftrag

Vom Kanton wird verlangt, dass die verkehrlichen Auswirkungen des durch die Uberbauung
induzierten Verkehrs auf die ToOsstalstrasse abgeschéatzt werden (Wartezeiten
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Arealausfahrt, Rickstau auf Kantonsstrasse usw.). Insbesondere soll Gberpruft werden, ob
es auf der Tésstalstrasse ein Linksabbiegestreifen braucht. Zudem soll die Anzahl Park-
platze dargelegt werden.

SNZ Ingenieure und Planer AG wurden mit der Erarbeitung eines entsprechenden Kurzgut-
achtens beauftragt.

Grundlagen
Dokumente / Normen
Die Projektbearbeitung stitzt sich auf die folgenden Grundlagen ab:
[1] Flachen, Nutzungen und PP-Berechnung GP Ischlag, Stand 19.10.2023

[2] REG-Norm 40 281, Parkieren. Angebot an Parkfeldern fiir Personenwagen

Verkehrserhebung

In der Woche vom 30.10.23 — 03.11.23 wurde eine Verkehrserhebung am Knoten Arealan-
bindung / Tdsstalstrasse durchgefiihrt. Die Resultate sind in den nachfolgenden Abbildun-
gen aufgezeigt.
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Abbildung 2: Knotenstrome MSP Ist-Zustand [PWE]  Abbildung 3: Knotenstréme ASP Ist-Zustand [PWE]

Es zeigt sich, dass die Abendspitzenstunde mit 750 Personenwageneinheiten starker be-
lastet ist als die Morgenspitzenstunde mit 695 Personenwageneinheiten, weshalb sich die
nachfolgenden Untersuchungen auf die Abendspitzenstunde konzentrieren.

Aus den Verkehrserhebungsvideos konnten zuséatzlich zu den Verkehrsmengen im Rahmen
einer Stichprobenauswertung die Barrierenschliesszeiten wahrend der ASP am naheliegen-
den Bahnibergang ausgewertet werden. Da sich die Zige am Bahnhof Saland kreuzen,
treten etwas langere Schliesszeiten auf, als bei einer einfachen Zugsdurchfahrt erwartet
werden kdnnte. Wahrend den beobachteten Abendspitzenstunden schloss die Barriere je-
weils zwei Mal (jeweils ca. 17:11 und ca. 17:41) und blieb sehr konstant zwischen 170 s —
190 s geschlossen. In den Verkehrsflusssimulationen wird zur Abdeckung des Worst Case
mit 190 s Barrierenschliesszeit gerechnet.
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Bestimmung Parkfeldangebot

Grundlagen und Vorgehen

Die Bestimmung des Parkfeldangebots stitzt sich auf die folgenden Flachen/ Nutzungen
gemass [1] ab:

= 25133 m? aGF Wohnen

= 6'285 m? aGF Gewerbe

Fur die Wohnnutzungen wurde im Rahmen der GP-Planungen [1] die folgenden Parkfeld-
faktoren festgelegt:

= Bewohnende: 0.7 — 1 Abstellplatze / 80 m? aGF
= Besuchende: 0.05 — 0.1 Abstellplatze / 80 m? aGF

Die Berechnung des Parkfeldangebots fiir die Gewerbenutzung stiitzt sich auf der VSS-
REG-Norm 40 281 ab (Standorttyp D).

Da die genaue spatere Nutzungsverteilung noch nicht bestimmt ist, werden im Rahmen der
vorliegenden Verkehrsstudie die folgenden zwei «Extremszenarien» untersucht:

m  Szenario 1: Viele Parkfelder Wohnen, Gewerbe = Dienstleistung
= Szenario 2: Wenige Parkfelder Wohnen, Gewerbe = Dienstleistung und Verkauf

Im Sinn der Abdeckung des «Worst Case» betreffend Verkehrserzeugung wurde in beiden
Szenarien das Parkfeldangebot zwischen Minimum und Maximum so gewahlt, dass total
499 Parkfelder resultieren. Somit wirde man unter der Grenze von 500 Parkfelder der UVP-
Pflicht liegen, was von der Bauherrschaft als Rahmenbedingung festgelegt wurde.
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Berechnung Parkfeldangebot Szenario 1

Das Szenario 1 stiitzt sich auf die folgenden spezifischen Annahmen:

= Maximierung des Parkfeldangebots fir Wohnen

= Gewerbe:

o 50% Dienstleistung publikumsintensiv

o 50% Dienstleistung nicht publikumsintensiv
= Total 499 PF

AG | GPlIschlag | Entwurf

SNZ#5660 / sja, 19.10.2023

Ermittlung PP-Bedarf Verkauf Verkauf Dienstleistung Dienstleistung Wohnen Total
kundenintensiv nicht kundenintensiv publikumsorientiert nicht publikumsorientiert
Szenario 1: Viele Wohn-PP, Dienstleistungs-PP : § X :
Min. gewahlt Max. Min. gewahlt Max. Min. gewahlt Max. Min. gewahlt Max. Min. gewahlt Max. Min. %) Max.

Nutzungsangebot 6285
Nutzfiache [m? 3143 3143 3143 3143 25133 25133
Grenzbedarf Bewohner m*/PP 80 80|
Grenzbedarf Beschattigte m*/PP 50 50| 66 66 50 50 50 50|

unden m*/PP 12.5 12.5] 28.5 28.5| 100 100 200 200 800 800
Grenzbedarf Bewohner 314.16 314.16
Grenzbedarf Beschaftigte 0.00 0.00 0.00 0.00 62.85 62.85 62.85 62.85
Grenzbedarf Besucher Kunden 0.00 0.00] 0.00 0.00] 31.43 31.43| 1571 15.71) 31.42 31.42
Reduktion massgeblicher Bedarf Bewohner 70% 100%|
Reduktion massgeblicher Bedarf Beschéftigte 70% 90% 70% 90% 70% 90% 70% 90%
Reduktion Bedarf Besucher/Kunden 70% 90% 70% 90% 70% 90% 70% 90% 50% 100%:
PP Bewohner 0.00 0.00 0.00 0.00] 0.00 0 0.00| 0.00 0 0.00( 219.91 314 314.16 220 314 314
PP Beschaftigte 0.00 0.00 0.00 0.00 44.00 56 56.57| 44.00 56 56.57| 0.00 0 0.00 88 112 113
PP Besucher Kunden 0.00 0.00] 0.00 0.00 22.00 28 28.28 11.00 14 14.14 15.71 31 31.42 49 73 73]

Total
357 499 500

Abbildung 4: Berechnung Parkfeldangebot Szenario 1

Die Parkfeldberechnung geméass Abbildung 4 resultieren in:

m 314 Parkfelder fir Bewohnende

= 112 Parkfelder fir Beschéaftigte

m 73 Parkfelder fiir Besuchende / Kunden
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Berechnung Parkfeldangebot Szenario 2

Das Szenario 2 stiitzt sich auf die folgenden spezifischen Annahmen:

= Minimierung des Parkfeldangebots fur Wohnen

= Gewerbe:

o 25% Verkauf kundenintensiv

o 25% Verkauf nicht kundenintensiv

o 25% Dienstleistung publikumsintensiv

o 25% Dienstleistung nicht publikumsintensiv
= Total 499 PF

AG | GPIschlag | Entwurf

SNZ#5660 / sja, 19.10.2023

Ermittlung PP-Bedarf Verkauf Verkauf Dienstleistung Dienstleistung Wohnen Total
Szenario 2: Wenige Wohn-PP, Dienstleistung und kundenintensiv nicht kundenintensiv publikumsorientiert nicht publikumsorientiert
Verkauf Min. gewahit Max. Min. gewahlt Max. Min. gewahlt Max. Min. gewahlt Max. Min. gewahlt Max. Min. 2] Max.
Nutzungsangebot 6285
Nutzflache [m?| 1571 1571 1571 1571 1571 1571 1571 1571 25133 25'133
Grenzbedarf Bewohner m*/PP 80 80|
Grenzbedarf Beschatftigte m%/PP 50 50 66 66 50 50 50 50
Grenzbedarf Besucher/Kunden m*/PP. 12.5 12.5 28.5 28.5 100 100 200 200 800 800
Grenzbedarf Bewohner 314.16 314.16|
Grenzbedarf Beschaftigte 31.43 31.43 23.81 23.81 31.43 31.43 31.43 31.43]
Grenzbedarf Besucher Kunden 125.70 125.70] 55.13 55.13 15.71 15.71 7.86 7.86 31.42 31.42
Reduktion massgeblicher Bedarf Bewohner 70% 100%
Reduktion massgeblicher Bedarf Beschaftigte 70% 90% 70% 90% 70% 90% 70% 90%;
Reduktion Bedarf Besucher/Kunden 70% 90% 70% 90% 70% 90% 70% 90% 50% 100%
PP Bewohner 0.00 0 0.00 0.00 0 0.00] 0.00 0 0.00 0.00 0 0.00| 219.91 220 314.16| 220 220 314
PP Beschaftigte 22.00 22 28.28| 16.66 17 21.43 22.00 22 28.28 22.00 22 28.28 0.00 0 0.00] 83 83 106
PP Besucher Kunden 87.99 113 113.13 38.59 49 49.62 11.00 12 14.14 5.50 6 7.07. 15.71 16 31.42 159 196 215
Total
462 499 635

Abbildung 5: Berechnung Parkfeldangebot Szenario 1

Die Parkfeldberechnung gemass Abbildung 5 resultieren in:

m 220 Parkfelder fir Bewohnende

= 83 Parkfelder fur Beschéftigte

= 196 Parkfelder fir Besuchende / Kunden
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Berechnung und Umlegung der Arealverkehrserzeu-
gung

Berechnung der Arealverkehrserzeugung in Abhangigkeit des
Nutzungs- und Parkierungsszenarios

Basierend auf den Szenarien betreffend Parkfeldangebot (siehe Kapitel 3) und auf Erfah-
rungswerten betreffend Verkehrserzeugung pro Parkfeld wurde die Verkehrserzeugung des
Areals GP Ischlag berechnet (siehe Anhang 1).

Da fur die Bestimmung der Verkehrserzeugung jeweils Minimal-, Durchschnitts- und Maxi-
malwerte bestimmt wurden (je nach Wahl der Faktoren), ergeben sich aus den zwei Szena-
rien betreffend Parkfeldangebot vier flr die Kapazitatsbeurteilung massgebende Szenarien.

Durchschnittlicher Ta- | Zufahrten Abendspitzen- | Wegfahrten Abendspit-

gesverkehr (DTV)

stunde (ASP)

zenstunde (ASP)

Minimum Szenario 1 1227 59 53
Durchschnitt Szenario 1 1°497 88 84
Durchschnitt Szenario 2 2’096 121 123
Maximum Szenario 2 2'824 191 195

Tabelle 1: Resultate Berechnung Verkehrserzeugung

Bei durchschnittlichen Nutzungen durfte die Verkehrserzeugung im Tagesverkehr im Be-
reich ca. 1'500 — 2'100 liegen und in der ASP ca. 150 — 250 Fahrten erzeugt werden.

Es sind bei speziellen Nutzungen aber auch Minima von ca. 1'200 Fahrten DTV und ca. 100
Fahrten ASP und Maxima von ca. 2'800 Fahrten DTV und ca. 400 Fahrten ASP theoretisch
moglich.

Im Rahmen der Leistungsfahigkeitsbeurteilung des Anschlussknotens (Kapitel 5) wurden in
einem ersten Schritt die Extremszenarios «Minimum» und «Maximum» geprift. Wenn die
Beurteilung der Knotenform in den beiden Szenarien gleich ausfallt, erlibrigt sich die Beur-
teilung der dazwischen liegenden Zustande.

Umlegung Mehrverkehr

Gemass Spinnenauswertung im kantonalen Verkehrsmodell (GVM-ZH2) verteilt sich der
Quell- und Zielverkehr der Zone «Bauma 5 (Saland)» zu 30% in Richtung Norden (Win-
terthur) und zu ca. 70% in Richtung Westen (Pfaffikon ZH) und Siiden (Rapperswil), was ab
der Erschliessung Ischlag die Wegfahrt in Richtung Siiden bedingt.

Wird die Arealverkehrserzeugung des Szenarios Minimum und Maximum gemass diesen
Faktoren auf das Strassennetz umgelegt und den bestehenden Belastungen addiert, resul-
tieren am Anschlussknoten Tdsstalstrasse die Belastungen gemass den nachfolgenden Ab-
bildungen.
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Abbildung 6: Knotenstrome ASP Szenario Minimum  Abbildung 7: Knotenstréme ASP Szenario Maximum
[PWE] [PWE]
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Beurteilung Knotenform Arealanbindung /
TOsstalstrasse

Beurteilung der Knotenform gemass Ist-Zustand

Auf Kantonsstrassen werden grundsétzlich aus zwei Grinden Linksabbiegestreifen in un-
tergeordnete Strassen angeordnet:

entweder aus Grinden der Verkehrsqualitat (Verkehrsbehinderungen infolge mangeln-
der Leistungsfahigkeit)

oder / und aus Griinden der Verkehrssicherheit (Gefahrdungen, meistens infolge beein-
trachtigter Sichtverhaltnisse).

Die beiden Aspekte Leistungsfahigkeit und Verkehrssicherheit werden nachfolgend beur-
teilt.

Knotenleistungsfahigkeit

Die Knotenleistungsfahigkeit am Erschliessungsknoten Ischlag kann aufgrund des in unmit-
telbarer Nahe liegenden Bahniibergangs nicht statisch basierend auf Stundendurchschnitts-
werten und VSS-REGnorm 40 022 berechnet werden. Die fir die Leistungsfahigkeit mass-
gebenden Situationen ergeben sich jeweils zwei Mal pro Stunde unmittelbar nach Ende der
Barriereschliessungen:

Wahrend der Barriereschliesszeit bauen sich auf beiden Seiten der Barriere Riickstaus
von 20 — 40 Fahrzeugen auf.

Nach Barrieren6ffnung fliessen in beiden Richtungen die Riuckstaus konzentriert ab.

Will nun ein Auto aus Richtung Winterthur zum Areal Ischlag abbiegen, so entstehen
aufgrund des konzentrierten Abflusses in Richtung Winterthur lange Wartezeiten von
bis zu zwei Minuten (Resultat VISSIM-Verkehrsflusssimulation), sofern das Linksabbie-
gen nicht von einem entgegenkommenden Fahrzeug kooperativ ermdglicht wird.

Wahrend dieser Zeit wird auch der Geradeausverkehr stidwarts blockiert, wodurch die
Leistungsfahigkeit auf der Kantonsstrasse temporar reduziert wird.
' PN - %,

Abbildung 8: Screenshot Verkehrsflusssimulation Blockierung Verkehrsstrom siidwarts
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Die temporare Einschrankung des Verkehrsflusses auf der Kantonsstrasse ist nicht per se
extrem kritisch, da kein Bus auf der Strasse verkehrt und so Verlustzeiten akkumulieren
koénnte. Kritisch zu beurteilen ist aus Sicht der Verkehrssicherheit jedoch, dass der Links-
abbiegende in Richtung Areal Ischlag nach 3 Minuten Barriereschliessung ggf. weitere 2
Minuten zum Linksabbiegen warten muss, und dies mit einem Rickstau von tber 20 war-
tenden Fahrzeugen dahinter. Unter diesen Umstanden kodnnte es sein, dass der Fahrzeug-
lenkende eine zu kleine Fahrzeitlicke im Gegenstrom akzeptiert und es zu einem Unfall
kommt.

Ein Vergleich der Knotenleistungsféhigkeiten der verschiedenen beurteilten Knotenvarian-
ten und Belastungsszenarien ist in Kapitel 5.3 dargestellt, weitere problematische Verkehrs-
sicherheitsaspekte sind in Kapitel 5.1.2 aufgefihrt.

Verkehrssicherheit

Neben der Verkehrssicherheitsproblematik die sich aus den langen MIV-Wartezeiten erge-
ben, sind die folgenden Sicherheitsprobleme zu erwéhnen, die vor allem den Fuss- und
Veloverkehr betreffen:

= Sicht Schutzinsel Fussgéngerstreifen: Wenn sich Linksabbiegende Fahrzeuge hinter
der Fussgangerschutzinsel aufstellen und auf eine Licke im entgegenkommenden Ver-
kehr warten, nehmen sie diesem nordwaérts filhrenden Verkehr die Sicht auf die Fuss-
gangerschutzinsel. Dieses Sicherheitsproblematik ist besonders gewichtig, da die MIV-
Belastungsspitzen nach der Barrierenschliessung mit den Fussverkehrsspitzen nach
den Zugankinften zusammenfallen.

BA7284 i o

x
BA7285 E
L/B,aﬁgzz

Abbildung 9: Problemskizze Sicht auf Fussgéngerschutzinsel

BA7286
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Ausweichen Uber Trottoir: Wird die Geradeausrichtung sidwarts durch wartende
linksabbiegende Fahrzeuge versperrt, ist zu erwarten, dass gewisse Verkehrsteilneh-
mende die Wartenden rechts unter Inanspruchnahme des Trottoirs Gberholen. Wie bei
der Sicht auf den Fussgéngerstreifen ist dies besonders ungiinstig, da MIV- und Fuss-

Abbildung 10: Problemskizze Ausweichen uber Trottoir
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= Ausweichen Uber Velostreifen: Stellen sich die wartenden Linksabbiegenden Fahr-
zeuge so auf, dass sie in die Gegenfahrbahn hineinragen, muss damit gerechnet wer-
den, dass nordwérts verkehrende Fahrzeuge rechts ausweichen, unter Inanspruch-

nahme des Velostreifen. Dies wiederum ist eine Gefahr fiir den Veloverkehr auf der fir
ihn vorgesehenen Infrastruktur.

%
-}
3

Abbildung 11: Problemskizze Ausweichen lber Velostreifen

Die Kombination der verschiedenen Verkehrssicherheitsproblematiken ist Motivation fiir die

Untersuchung einer alternativen Knotenform, welche einen sichereren Verkehrsablauf zu-
lasst.
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Beurteilung Knotenform mit Linksabbiegestreifen

Bei einem Knoten mit Linksabbiegestreifen misste der Fussgangerstreifen aufgrund der in
Abbildung 9 dargestellten Sichtproblematik auf die stidliche Seite des Anschlussknotens
verschoben werden. Das Konzept eines solchen Knotens ist in nachfolgender nicht mass-
stablichen Hand-Knotenskizze dargestellt.

A\

BA7284

\ \ BA7286

Abbildung 12: Nicht massstabliche Hand-Knotenskizze Linksabbieger und Verschiebung Fussgéngerstreifen
Bei der Knotenumgestaltung sind die folgenden Aspekte zu beachten:

= Beider Verschiebung des Fussgangerstreifens muss darauf geachtet werden, dass die-
ser nur so weit in den Suden verschoben wird, dass die Gebaude inkl. Zugange auf
Parzelle BA6922 nicht durch die notwendige Strassenaufweitung tangiert werden. Es ist
absehbar, dass der Knoten zur Erméglichung des Fussgangerstreifens nach Norden
verschoben werden muss und somit die Parzelle BA7284 inkl. Ausstellungsplatz fir die
Landmaschinen tangiert wird.

= Die Verschiebung des Fussgangerstreifens bedingt auch, dass das Trottoir auf der an-
deren Seite der Erschliessungsstrasse gefiihrt wird, was bei der Briicke Uber den Fisch-
bach und bei der Fussgangererschliessung im Areal beriicksichtigt werden muss. Der
neue Fussgangerstreifen liegt betreffend Fussgangerwunschlinien Bahnhof — Areal Is-
chlag sicher nicht schlechter wie an der jetzigen Lage.

= Die Lange des Linksabbiegestreifens ist abhangig von der prognostizierten Arealver-
kehrserzeugung. Die bauliche Machbarkeit eines genligend langen Linksabbiege strei-
fens ist voraussichtlich gegeben, es muss einfach mehr oder weniger Land der Parzelle
BA7284 beansprucht werden.



SN [Z

5.3

Planwerkstadt AG, Kurzgutachten Knotenkapazitit GP Ischlag | Verkehrsgutachten

Wird der Linksabbiegestreifen geniligend lang ausgestaltet, um alle Linksabbiegenden nach
einer Barrierenschliessung aufzunehmen, bis auf der Gegenfahrbahn der konzentrierte Ab-
fluss abgewickelt werden konnte, kénnen alle unter Kapitel 5.1 erwahnten Verkehrssicher-
heitsprobleme geltst werden. Im Fall des Belastungsszenario Minimum reicht dazu ein ca.
15 m langer Linksabbiegestreifen aus, im Belastungsfall Maximum sind ca. 40 m notwendig.

Quantitative Beurteilung Knotenleistungsfahigkeit

Der Verkehrsablauf fur die verschiedenen Knotenlayouts(mit/ ohne Linksabbiegestreifen)
und die verschiedenen Belastungsszenarios gemass Kapitel 4.1 (Ist/ Minimum / Maximum)
wurde mittels einer VISSIM-Verkehrsflusssimulation simuliert. Im Rahmen der Simulation
wurden die folgenden Annahmen getroffen:

= Barrierenschliesszeit 190 s (Worst-Case gemass Erhebungen)

= |m Zustand ohne Linksabbieger kdnnen diese vom Strom sudwarts nicht tberholt wer-
den.

= |m Zustand mit Linksabbieger ist dieser genug lang ausgebildet, dass alle wartenden
Linksabbieger auf ihm Platz finden (15 — 40 m).

Aus der Verkehrsflusssimulation resultierten die folgenden Kennwerte fur die nérdliche Zu-
fahrt auf der Tosstalstrasse und die Zufahrt aus Richtung Areal Ischlag.

Knotenlay- | Belas- Mittlere 95%- Max.-Rick- | Mittlere 95%-Rick- | Max-
out tungssze- | Wartezeit Ruckstau stau Wartezeit stau Einbie- | Rickstau
nario Linksab- Tosstals- Tosstals- Linksein- ger [m] Einbieger
bieger [s] strasse strasse bieger [s] [m]
Nord [m] Nord [m]
Ist Ist 75 160 -
Ist Minimum 28 125 205 31 20 40
Ist Maximum | 31 200 250 72 135 185
Mit Links- | Minimum 15 85 170 29 20 40
abbieger
Mit Links- | Maximum 16 150 195 55 115 155
abbieger

Tabelle 2: Resultate VISSIM-Verkehrsflusssimulation

Es ist zu erkennen, dass mit dem Ist-Knotenlayout in beiden Belastungsszenarien sowohl
auf der noérdlichen Knotenzufahrt wie auch auf der Einfahrt aus Richtung Areal Ischlag be-
trachtliche Wartezeiten auch im Stundenmittel entstehen. Die 28 - 31 s mittlere Wartezeit
auf dem Linksabbieger entsprechen der Verkehrsqualtitasstufe (VQS) D (ausreichend), die
mittlere Wartezeit des Linkseinbieger liegt je nach Belastungsszenario in VQS D — E (kri-
tisch). Bei diesen Wartezeiten handelt es sich um mittlere Wartezeiten wahrend der Spit-
zenstunde. Es sind maximale Wartezeiten von ca. 5 Minuten fiir den Linkabbieger und War-
tezeiten von ca. 8 Minuten fur die Linkseinbieger méglich.

Mit Linksabbiegestreifen sind die mittleren Wartezeiten wie auch die Ruckstaubildung auf
beiden Zufahrten tiefer als im Zustand ohne Linksabbiegestreifen, da der Geradeausstrom
in Richtung Suden nach Barrierendffnung schneller abgewickelt werden kann. Auch die
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Maximalen Wartezeiten fallen mit ca. 4.5 Minuten fir den Linkabbieger und ca.6 Minuten
fur die Linkseinbieger tiefer aus.
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Fazit

Aus Grinden der Verkehrssicherheit ist bei Realisierung des GP Ischlag zwingend ein
Linksabbiegestreifen am Anschlussknoten der Tosstalstrasse vorzusehen. Dies unabhan-
gig von der genauen Areal-Verkehrserzeugung, da bereits im Belastungsszenario «Mini-
mum», mit etwa viermal tieferer Verkehrserzeugung wie im Szenario «Maximum», ein Links-
abbiegestreifen insbesondere zum Schutz des Fuss- und Veloverkehrs notwendig ist.

Im Rahmen der Erstellung des Linksabbiegestreifens muss der Fussgangerstreifen ver-
schoben und die Lange des Linksabbiegestreifens anhand einer prazisierten Abschétzung
der Arealverkehrserzeugung bestimmt werden. Die bauliche Machbarkeit eines entspre-
chenden Knotenumbaus scheint gegeben, es ist allerdings mit Landerwerb zu rechnen. Die
genaue Knotengeometrie muss in den nachfolgenden Projektstufen erarbeitet bzw. préazi-
siert werden.
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Anhang

Anhang 1 Berechnung Verkehrserzeugung

Verkehrsstudie GP Ischlag Szenario 1
Objekt: GP Ischlag
Verfasser: sja
Stand: 20.010.2023
Auftraggeber: Planwerkstadt AG
Verkehrsaufkommen aufgrund der Parkfelder
Verkauf Verkauf Dienstleistung Dienstleistung Wohnen Total
fundenintensiv. richt kundenintensiv. publikumsarientiert nicht publikumsorientiert >80’
Min. @ Max.|Min @ Max.|Mn @ Max.|[Mn @ Max|Mn @ Max| Min Jo) Max.
Parkfe
Angestellte [PF] 0 o0 0|0 0 0[5 5 5|5 5 56 112
Kunden / Besucher [PF] o o o0 o o |28 22 2|14 14 14|23 3 31 73
Bewohner [PF] 314 314 314 314
v aufgrund der Parkfelder
SVP Angestellte [Wege /PF+Tagl| 25 3 35|25 3 35|25 3 35|25 3 35
SVP Kunden / Besucher [Wege/PF+Tag]| 5 7 11| 4 6 8 | 2 3 4 | 2 3 4|25 3 35
SVP Bewohner [Wege / PF + Tag] 25 3 35
Tagesverkehr Angestellte [PW-Fahten/Tag]f 0 0 0 [ 0 0 0 |140 168 196 | 140 168 196 280 336 302
Tagesverkehr Kunden / Besucher [PW-Fahten/Tag]| 0 0 0 | 0 0 0 | 56 8 112| 28 42 5 | 78 93 109 [ 162 219 217
Tagesverkehr Bewohner [PW-Fahrten / Tag] 785 942 1099 | 785 942 1099
Tagesverkehr Total [PW-Fahrten/Tag)] 0 0 o | 0 0 0 |196 252 308|168 210 252 | 863 1035 1208 1227 1497 1768
Verkehrsaufkommen zur Abendspitzenstunde
Spitzenstundenanteil Angestellte (Zufahrten) [%] 1% 2% 3% [ 2% 3% 4% | 2% 3% 4% | 2% 3% 4%
g (%] 1% 2% 3% | 8% 10% 11% | 8% 10% 11% | 8% 10% 11%
Total Spitzenstundenanteil Angestellte [ 2% 4% 6% | 10% 13% 15% | 10% 13% 15% | 10% 13% 15%
Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher (Zufahrten) (%] 5% 6% 7% 3% 5% 6% 3% 5% 6% | 3% 5% 6% | 5% 6% 1%
Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher (Wegfahrten) [96] 5% 6% 7% | 7% 8% 9% | 7% 8% 9% | 7% 8% 9% | 2% 3% 4%
Total Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher [d 10% 12% 14% | 10% 13% 15% | 10% 13% 15% | 10% 13% 15% | 7% 9%  11%
Spitzenstundenanteil Bewohner (Zufahrten) (%] % % 8%
Bewohner [%] W% A% 5%
Total Spitzensteundenanteil Bewohner (o4 % 11%  13%
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Angestellte (Zufahrten) [PW-Fahten] | 00 00 00|00 00 00|28 50 78|28 50 78
PW-Fahrten [PW-Fahten] | 00 00 00|00 00 00 |112 168 216|112 168 216
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Besucher / Kunden (Zufahrten) [PW-Fahten] | 00 00 00|00 00 00|17 42 67|08 21 34 39 56 76
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Besucher / Kunden Wegfahrten) [PW-Fahten] | 00 00 00 00 00 00| 39 67 101| 20 34 50| 16 28 43
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Bewohner (Zufahrten) [PW-Fahrten] 471 659 879
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Bewohner (Wegfahrten) [PW-Fahrten] 236 37.7 550
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Zufahrten) o o of|o0o o o4 9 15|a 7 1|5 T2 9% 59 88 121
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Wegfahrten) o o o0 o o0 |15 24 32|13 20 27| 2 4 5 53 84 118
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Zu- und Wegfahrten) [PW-Fahrten] 0 o o]o o o |20 3 4 |17 27 3| 76 112 155]| 112 172 239
Verkehrsstudie GP Ischlag Szenario 2
Objekt: GP Ischlag
Verfasser: sja
Stand: 20.010.2023
Auftraggeber: Planwerkstadt AG
Verkehrsaufkommen aufgrund der Parkfelder
Verkauf Verkauf Dienstleistung Dienstleistung Wohnen Total
kundenintensiv icht kunderintensiv. publikumsarientiert nicht publikumsorientiert >80m’
Min. @ Max.|Min. @ Max.|Min. @ Max.|Mn @ Max|Mn @ Max| Min 2] Max.
Parkfeldangebot
Angestellte [PF 22 2 2|17 1w 1|2 2 2|2 2 2 83
Kunden / Besucher [PF] 113 113 113 | 49 49 49 [ 12 12 12| 6 6 6 | 16 16 16 196
Bewohner [PF] 220 220 220 220
Verkehrsaufkommen aufgrund der Parkfelder
SVP Angestellte [Wege /PF+Tag]| 25 3 35|25 3 35|25 3 35|25 3 35
SVP Kunden / Besucher [Wege /PF+Tag]| 5 7 11| 4 6 8 | 2 3 4 | 2 3 4|25 3 35
SVP Bewohner Wege / PF + Tag) | ><_><_>< [ S P < << ><] 25 3 35
Tagesverkehr Angestelite [PW-Fahrten/Tag] | 55 66 77 | 43 51 60 | 55 66 77 | 55 66 77 208 249 201
Tagesverkehr Kunden / Besucher [PW-Fahrten/ Tag] | 565 791 1243| 196 294 302 | 24 36 48 | 12 18 24 | 40 48 56 837 1187 1763
Tagesverkehr Bewohner [PW-Fahrten / Tag 550 660 770 | 550 660 770
Tagesverkehr Total [PW-Fahrten/ Tag] | 620 857 1320|239 345 452 | 79 102 125 | 67 84 101 | 500 708 826 | 1595 2096 2824
Verkehrsaufkommen zur Abendspitzenstunde
Spitzenstundenanteil Angestellte (Zufahrten) (%] 1% 2% 3% | 2% 3% 4% | 2% 3% 4% | 2% 3% 4%
g [%] 1% 2% 3% | 8% 10% 11% | 8% 10% 11% | 8% 10% 11%
Total Spitzenstundenanteil Angestellte (o4 2% 4% 6% | 10% 13% 15% | 10% 13% 15% | 10% 13% 15%
Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher (Zufahrten) [%] 5% 6% 7% | 3% 5% 6% | 3% 5% 6% | 3% 5% 6% | 5% 6% 7%
Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher (Wegfahrten) (%] 5% 6% 7% [ 7% 8% 9% | 7% 8% 9% | 7% 8% 9% | 2% 3% 4%
Total Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher [od 10% 12% 14% | 10% 13% 15% | 10% 13% 15% | 10% 13% 15%| 7% 9%  11%
Spitzenstundenanteil Bewohner (Zufahrten) [%] % % 8%
Bewohner (%] 3% A% 5%
Total Spitzensteundenanteil Bewohner 4 %  11%  13%
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Angestellte (Zufahrten) [PW-Fahten] | 06 13 23|09 15 24|11 20 31|11 20 31
PW-Fahrten 9 [PW-Fahten] | 06 13 23|34 51 65|44 66 85|44 66 85
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Besucher / Kunden (Zufahrten) [PW-Fahrten] | 283 475 87.0 | 59 147 235| 07 18 29 |04 09 14 20 29 39
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Besucher / Kunden Wegfahrten) [PW-Fahrten] | 28.3 47.5 87.0| 137 235 353 | 17 29 43 | 08 14 22| 08 14 22
PW-Fahrten Bewohner (Zufah [PW-Fahrten] 330 462 616
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Bewohner (Wegfahrten) [PW-Fahrten] 165 264 385
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Zufahrten) 29 49 8|7 16 26| 2 4 6 1 3 5 |3 49 66 74 121 191
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Wegfahrten) 29 49 89 |17 29 42| 6 9 13| 5 8 11| 17 28 41 7 123 195
Total PW-Fahrten (zu-und ) [PW-Fahrten] 58 98 179 | 24 45 e8| 8 13 19| 7 11 15| 52 77 106 | 148 244 387




