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und Gewerbestandortes mit einem Hochhaus geplan-t. Auf Grundlage eines
stadtebaulichen Konzepts (Rahmenplan Nordkap) wird die Aufstellung eines
Bebauungsplans betrieben.

Bei dem Plangebiet handelt es sich um teilweise brachgefallene Grundstiicke
unweit des Mains und des Kaiserleis. Fur den B-Plan Nr. 652 wurde eine fruh-
zeitige Beteiligung durchgefuhrt. Hierfir wurde bereits eine Verkehrsuntersu-
chung als Zwischenstand erstellt, die alle Flachen miteinbezieht.

Im Rahmen der frilhzeitigen Beteiligung zum B-Plan Nr. 652 wurde deutlich,
dass es nicht zielfUhrend ist, die Flachen gemeinsam in einem B-Plan zu be-
trachten, weil sich die Flachen stark unterscheiden, was die Konkretisierung
der Planung angeht. Aus diesem Grund wird nun auf Grundlage der vorange-
gangenen Untersuchung eine Verkehrsuntersuchung ausschlieBlich zu
Grundstuck 1 (Teilbereich A), dem westlichen der Flachen (gemai Abbil-
dung 1) erstellt. Die moglichen Entwicklungen auf den anderen Flachen wer-
den dabei im Prognose-Nullfall berticksichtigt, sofern sie verkehrlich relevant
sind.

Auf dem Grundstuck 1 ist ein Hochhaus mit Buroflachen vorgesehen, zzgl.
Flachen fur Tiefgaragen und Kellergeschossen (Arbeitstitel ,Nordkap Tower®).
Es soll somit auf dem Grundstlck eine ca. 60.000 m? Bruttogeschossflache
entstehen.

Mit dem vorliegenden Verkehrsgutachten wird geklart, welche verkehrliche Si-
tuation zurzeit vorliegt und welche verkehrlichen Auswirkungen durch die ge-
plante Nutzung auf Grundstuck 1 zu erwarten sind. Zusatzlich wird der Kfz-
Neuverkehr in Bezug auf die Leistungsfahigkeit an vier Knotenpunkten im um-
liegenden Straliennetz fur die Planfalle ,vor Umbau Goethering” sowie ,nach
Umbau Goethering” aufgezeigt und der Anschluss des Grundstiicks an das
offentliche Stral3ennetz Uberpruft.
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verlagerungen, als nicht reprasentativ zu bewerten ist, wird als Grundlage das
stadtische Verkehrsmodell herangezogen und aufbereitet.

Das Verkehrsaufkommen der geplanten Nutzung und die zu erwartenden Ver-
kehrszunahmen im umliegenden Strallennetz werden prognostiziert und im
Modell eingefugt sowie umgelegt. Die Auswirkungen der Neuverkehre in Be-
zug auf die Leistungsfahigkeit an den Knotenpunkten im umliegenden Stra-
Rennetz werden bezogen auf die Planfalle ,vor Umbau Goethering® und ,nach
Umbau Goethering” aufgezeigt. Die Anbindung des Grundstick 1 an das o6f-
fentliche Strallennetz wird Uberpruft.

Des Weiteren werden mogliche Optimierungsmalnahmen zu verkehrlichen
Zukunftsthemen wie E-Mobilitat, OPNV und Radverkehr gegeben.

Fur die schalltechnische Untersuchung werden die Eingangswerte aufberei-
tet.

Abschlief3end wird ein Vorschlag entwickelt, hinsichtlich der Stellplatzzahl von
der Stellplatzsatzung abzuweichen und dies entsprechend im B-Plan festzu-
setzen.
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und die Buslinie 108 (Kaiserlei Westseite / Berliner Stral3e) bedient.
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sels” zu eIner lensignansierten Aniage, Sind zur Ermitung aer akwelen ver-
kehrsdaten Verkehrserhebungen nicht moglich, da der Umbau mit Verkehrs-
verlagerungen, sowohl wahrend als auch nach Abschluss der Baumalinah-
men, verbunden ist. Daher wird als Grundlage der Verkehrsuntersuchung das
stadtische Verkehrsmodell herangezogen und darauf aufgebaut. Zur Verfu-
gung gestellt wurden:

e Zwischenstand Nacheichung BAB vom 05.12.2018

¢ Prognose-Nullfall aktuell — Nacheichung Bereich Kaiserlei
vom 04.09.2019

Zudem konnten von der Stadtverwaltung Offenbach Strombelastungsplane
der Knotenpunkte K2, K3 und K4 vom 16.10.2014 zur Verfigung gestellt wer-
den.

Im Verkehrsmodell zum Zwischenstand vom 05.12.2018 liegt der Kaiserlei-
kreisel, in seiner urspringlichen Ausbauform vor. Es passt damit zu den vor-
liegenden Strombelastungsplanen aus 2014. Die in den letzten Jahren neu
entstandene Kaiserleipromenade ist nicht enthalten.

Das Verkehrsmodell zum Prognose-Nullfall vom 04.09.2019 enthalt die ge-
plante StralReninfrastruktur zur Sicherstellung der VerkehrserschlieBung Kai-
serlei einschliellich Umbau des Kaiserlei-Kreisels zu einem lichtsignalgere-
gelten Knotenpunkt (Autobahnanschlussstelle Kaiserlei an die BAB A 661)
sowie den Ausbau des Goetherings zu einer Stadtpromenade mit zwei durch
einen Mittel-/Grunstreifen baulich getrennten Richtungsfahrbahnen.

Fur die vorliegende Verkehrsuntersuchung wurde daraus ein weiteres Modell
abgeleitet, indem der Ausbau des Goetherings noch nicht erfolgt ist. Dies war
ein Wunsch der Stadtverwaltung Offenbach. Fir den vollausgebauten Zu-
stand existieren bisher keine signaltechnischen Unterlagen fur die Knoten-
punkte des ausgebauten Goetherings.

Dennoch wurden die Verkehrsmengen (DTV) des Modells ,vor Umbau Goe-
thering® mit den Verkehrsmengen des Modells ,nach Umbau Goethering” ver-
glichen. Da die Verkehrsverteilung in beiden Modellen sehr ahnlich ist und
sich keine ausschlaggebenden Steigerungen an den betrachteten Knoten-
punkten (K1, K2 und K3) ergeben, wurde sowohl fir den Fall ,vor Umbau
Goethering® als auch ,nach Umbau Goethering® das gleiche Verkehrsmodell
(,vor Umbau Goethering“) den weiteren Schritten zugrunde gelegt.

Ebenso wurde nach Absprache mit der Stadtverwaltung Offenbach das stad-
tische Verkehrsmodell um die bereits entwickelte Nutzung AXA Generalver-
tretung Stein oHG und das Omegahaus erweitert (Verkehrserzeugung siehe
Anlage 1).
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standsgebaude, das gemal} vorgesehenem Bebauungsplan noch aufgestockt
werden kann. Fur den Prognose-Nullfall wird fur diesen Bereich der mogliche
Verkehr fur die zusatzlich erweiterbare Flache (3.000 m?) mitbertcksichtigt.
Der aul3ere Bereich 4 soll mit Burogebauden bebaut werden. Fur den mittle-
ren Bereich 2 sind mehrere Varianten zu prufen. Variante 1 beinhaltet eine
ausschlie3liche Nutzung fur Buroraume, Variante 2 die Kombination aus Bi-
roraumen und einem Hotel und Variante 3 die Kombination aus Buroraumen,
einem Hotel sowie einem Vollsortimenter. Die Verkehrserzeugung fir die Be-
reiche 2, 3 und 4 ist in ebenfalls in Anlage 1 dargestellt.’

Die Kfz-Verkehrsmengen des DTV (durchschnittliche tagliche Verkehrs-
starke) des Zwischenstandes Nacheichung BAB sowie die Spitzenstunden-
werte aus 2014 sind in Plan 1.1 und Plan 1.2 dargestellt. Die Kfz-Verkehrs-
mengen des DTV (durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke) des abgeleite-
ten Prognose-Nullfalls fur die verschiedenen Varianten (resultierend aus den
Nutzungsvarianten fur Bereich 2) sind in Plan 2.1 (Variante 1), Plan 3.1 (Va-
riante 2) und Plan 4.1 (Variante 3) dargestellt.

Der Vergleich des angepassten Verkehrsmodells zum Prognose-Nullifall 2030
mit dem Verkehrsmodell zum Bestand von 2018 zeigt, dass die Verkehrsmen-
gen auf der Strahlenbergerstrafle westlich der A661 im Prognose-Nullfall um
etwa 5 Prozent abnehmen, 6stlich der A661 sich dagegen fast verdoppeln.
Dies lasst sich aus einer, durch den Umbau des Kaiserleikreisels bedingten,
Verlagerung der Kfz-Fahrten der Berliner Stral3e auf die Strahlenbergerstralie
ableiten, in welcher die Verkehrsmenge um etwa 40 Prozent sinkt. Auch auf
dem Goethering sudlich der Bettinastralte steigen die Verkehrsmengen im
Prognose-Nullfall um etwa 45 Prozent.

' Die Vorgehensweise zur Verkehrserzeugung ist in Abschnitt 5.1 naher erldutert,
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feld des Untersuchungsgebietes generiert. Da fir die Leistungsfahigkeitsun-
tersuchung hingegen Spitzenstundenwerte benodtigt werden, werden diese fur
die zu untersuchenden Knotenpunkte durch ein Hochrechnungsverfahren,
welches sowohl die Verkehrsmengen aus Zahlungen als auch die Verlage-
rungen gemaf den Modellrechnungen berucksichtigt, plausibel abgeschatzt.

Die abgeschatzten Verkehrsmengen fur die drei Varianten des Prognose-Null-
falls zu den Spitzenstunden, an den zu untersuchenden Knotenpunkten sind
in Plan 2.4 (Variante 1), Plan 3.4 (Variante 2) und Plan 4.4 (Variante 3) dar-
gestellt.

Am ungunstigsten stellt sich Variante 3 dar, die im Vergleich zu Variante 1
und 2 die hochsten Verkehrsmengen aufweist. Dieser ,worst case® wird bei
Betrachtung des Prognose-Nullfalls zugrunde gelegt (vgl. Kapitel 5).

4.2 Eingangswerte fiir Schalltechnische Untersuchung

Die Eingangswerte Mrag, p1Tag, P2Tag SOWi€ MnNacht, P 1Nacht, P2Nacht sind fur den
Prognose-Nulifall 2030 in Plan 2.2 (Variante 1; Tageswerte), Plan 2.3 (Vari-
ante 1; Nachtwerte), Plan 3.2 (Variante 2; Tageswerte), Plan 3.3 (Variante 2;
Nachtwerte), Plan 4.2 (Variante 3; Tageswerte)und Plan 4.3 (Variante 3;
Nachtwerte) dargestellt.

Schalltechnische Untersuchungen bendtigen als Eingangswerte u.a. Aussa-
gen zur mafgeblichen Verkehrsstarke sowie zu den Lkw-Anteilen p1 (Lkw
ohne Anhanger mit einer zulassigen Gesamtmasse uber 3,5 t und Busse) und
p2 (Lkw mit Anhanger bzw. Sattelkraftfahrzeuge mit einer zulassigen Gesamt-
masse uber 3,5 t) fur die Zeitraume tags (06:00 bis 22:00 Uhr) und nachts
(22:00 bis 06:00 Uhr), die fir das umliegende StralRennetz gemalt RLS19?
hergeleitet werden. Grundlage der Herleitung bilden die Verkehrsmengen des
aufgearbeiteten Verkehrsmodells zum Prognose-Nullfall 2030. Da Busse und
Kraftrader im Verkehrsmodell auf diese Weise nicht berlicksichtigt werden
kénnen, wurden auf den Tag-Anteil im Schwerverkehr 3 Prozent fur die Be-
rucksichtigung der Busse auf p1 und 3 Prozent zur Berucksichtigung der
Kraftrader auf p2 aufgeschlagen. Auf den Nacht-Anteil wurde 3 Prozent auf
p2 aufgeschlagen.

2 Forschungsgesellschaft fur Stralken- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinie fur den Larmschutz an
StralRen (RLS-19). Kéln 2019.
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serleistral®e lasst sich in vier Bereiche unterteilen. Das zu untersuchende
Grundstuck 1 (siehe Abbildung 2) soll mit Burogebauden bebaut werden. Fur
die geplante Nutzung wird eine Tiefgarage vorgesehen. Die Tiefgarage soll
an die direkt anliegende Stralle angeschlossen werden.

Zur Ermittlung der verkehrlichen Auswirkungen der vorgesehenen Nutzung
des Untersuchungsgebietes auf das umliegende Strallennetz, ist es erforder-
lich, den zukunftigen Kfz-Neuverkehr (Zu- und Abfluss) in Starke und Richtung
abzuschatzen. Dies geschieht sowohl fir den gesamten Tagesverkehr als
auch fur die Spitzenstunden am Vor- und Nachmittag. Die prognostizierten
Kfz-Verkehrsmengen dienen als Grundlage fur die anschlieRende Leistungs-
fahigkeitsuberprifung.

Die Ermittlung des induzierten Verkehrs wird in enger Anlehnung an die Fach-
literatur vorgenommen, die als Basis herangezogen wird 3*4. Mithilfe von Er-
fahrungswerten aus vergleichbaren Vorhaben und den Verkehrsmengen der
vorliegenden Zahlung von der Stadtverwaltung Offenbach sowie den Ver-
kehrsmengen des Prognose-Planfalls 2030 ,Bebauungsplan Nr. 645 (KWU)*,
werden die Ergebnisse auf Plausibilitat gepruft. Fur die Berechnung des indu-
zierten Verkehrs durch die Buronutzung werden die Beschaftigtenverkehre,
Besucherverkehre sowie Wirtschaftsverkehre anhand einzelner Nutzungsan-
spruche und Kenngrol3en unterschieden und anschliefiend das Gesamtver-
kehrsautfkommen ermittelt (Verkehrserzeugung siehe Anlage 2).

MaRgeblich fur die Leistungsfahigkeitsbeurteilung sind die vormittagliche und
nachmittagliche Spitzenstunde. Das Verkehrsaufkommen der geplanten Nut-
zung wahrend der Spitzenstunden wird aus normierten Tagesganglinien+6
gemald Regelwerk abgeleitet und anhand vergleichbarer Nutzungen auf Plau-
sibilitat gepruft. Demnach verteilen sich die ermittelten Fahrten pro Tag analog
Tabelle 1 auf die vormittagliche und nachmittagliche Spitzenstunde jeweils in
Ziel- und Quellverkehr.

3 Forschungsgesellschaft fir Stralken- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des Ver-
kehrsaufkommens von Gebietstypen. Kdln 2006.

4 Hessisches Landesamt fur StralRen- und Verkehrswesen: Integration von Verkehrsplanung und
raumlicher Planung — Grundsatze und Umsetzung, Abschatzung und Verkehrserzeugung (Heft 42).
Wiesbaden 2000,

5 Forschungsgesellschaft fir Stralken- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des Ver-
kehrsaufkommens von Gebietstypen. Kéln 2006.

6 INFAS - Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH: Mobilitét in Deutschland 2008 (beauf-
tragt vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung). Bonn 2009.
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Beschaftigte 29.0 % 50% 5,0 % 20,0 %
Kunden 8,0 % 45 % 7,0 % 8,5 %
Wirtschaftsverkehr 8,0% 45 % 7.0 % 9.0 %

Tabelle 1: Spitzenstundenanteile am Tagesverkehr

Unter Verwendung dieser Anteile ergibt sich das in Tabelle 2 dargestellte zu-
satzliche Verkehrsaufkommen in den jeweiligen Spitzenstunden, induziert
durch das Planvorhaben:

Tag vormittagliche nachmittagliche
Spitzenstunde Spitzenstunde
Zielver- | Quellver- | Zielver- | Quellver- Zielver- Quellver-
kehr kehr kehr kehr kehr kehr
[Kfz/24nh] | [Kfz/24h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
Bereich 1 1.059 1.059 216 50 61 163

Tabelle 2: Zusitzliches Verkehrsaufkommen durch Grundstiick 1

Die neuen Nutzungen induzieren demnach werktaglich ca. 2120 Kfz-Fahr-
ten/24h (1.060 Quell- und 1.060 Zielfahrten/24h).

Die detaillierte Herleitung der Verkehrserzeugung fur den Nordkap Tower be-
findet sich in Anlage 2.

5.2 Prognoseverkehrsmenge im Untersuchungsgebiet

Durch die Uberlagerung des Kfz-Neuverkehrs des Plangebietes mit dem
Prognose-Nullifall 2030, ergibt sich die Prognoseverkehrsmenge fur das um-
liegende StralRennetz. Da der Prognose-Nullfall 2030 mit Variante 3 im Ver-
gleich zu Variante 1 und 2 die meisten Verkehrsmengen und somit den
~worst case” darstellt, wird dieser der Prognoseverkehrsmenge zugrunde ge-
legt.

Zur Ermittlung der Prognoseverkehrsmenge wird der Kfz-Neuverkehr in das
Verkehrsmodell zum Prognose-Nullfall (Variante 3) eingespeist und dadurch
im Stral3ennetz verteilt. Fur die Verteilung der Verkehrsmengen des Neuver-
kehrs wurde ein Querschnitt der Verkehrsverteilung mehrerer Bezirke ahnli-
cher Nutzungen im Umfeld als Grundlage verwendet.

Die Prognoseverkehrsmenge in Kfz/24h ist in Plan 5.1 dargestellt.
Tabelle 3 zeigt eine Ubersicht der Querschnittsverkehrsmengen.
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[%]

[Kfz/24h] [Kfz/24h]
Kaiserleistralle
(Anschluss Goethering) 9900 11200 15
Kaiserleistralle
(westlich A661) 7800 8800 15
Goethering (10100+7900) (10500+8200) 5
(nordlich der Bettinastr.) 18000 18700
Goethering (14400+12000) (14700+12200) 0
(stdlich der Bettinastr.) 26400 26900
Nordring
(0stlich des Goetherings) 13800 14000 0
Strahlenbergerstralle (19500+23300) (19500+23500) 0
(ostlich AB61) 42800 43000
Strahlenbergerstralle (15600+17000) (15600+16900) 0
(westlich A661) 32600 32500
Kaiserleipromenade
(6stlich AG61) 11100 11100 0

Tabelle 3: Vergleich der Verkehrsmenge des Prognose-Nullfalls 2030 mit der Progno-
severkehrsmenge

Im Vergleich zum Prognose-Nullfall steigen die Kfz-Verkehrsmengen im DTV
der Prognoseverkehrsmenge vor allem an der dem Plangebiet anliegenden
Kaiserleistralte um etwa 15 Prozent und am Goethering um etwa 5 Prozent.

Auf dem Nordring der Strahlenbergerstral’e und der Kaiserleipromenade sind
durch das Grundstiick 1 keine ausschlaggebenden Steigerungen zu verzeich-
nen.

Analog zum Prognose-Nullfall wurde auch fur den Prognose-Planfall die Ein-
gangswerte der Schalltechnischen Untersuchung in Plan 5.2 und in Plan 5.3
aufbereitet.

Die Abschatzung der Spitzenstundenwerte wurde ebenso analog zum Prog-
nose-Nullfall durchgefihrt und ist in Plan 5.4 dargestellit.
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aes rrognose-Nuirals mit varianie $) ermiteit wurae, wird tur aen tieisenaen
Kfz-Verkehr die Verkehrsqualitat an den maf3geblichen Knotenpunkten unter-
sucht. Es wird Uberpruft, ob das zusatzliche Verkehrsaufkommen an den um-
liegenden Knotenpunkten leistungsfahig abgewickelt werden kann und die Er-
schlieBung des Gewerbestandortes somit gesichert ist oder ob gegebenen-
falls Erttichtigungen erforderlich werden.

Fur den Prognose-Nulifall 2030 wurde dabei der ,worst case” mit Variante 3
untersucht und fur den Planfall, aufbauend auf den Prognose-Nullfall 2030 mit
Variante 3, entsprechend. Da der Goethering mit zwei durch einen Mittel-
/Grunstreifen baulich getrennten Richtungsfahrbahnen perspektivisch zu ei-
ner Stadtpromenade ausgebaut werden soll, wurde zudem jeweils der Fall
»vor Umbau Goethering® und ,nach Umbau Goethering” betrachtet und aus-
gewertet.

Basis der Berechnung und Beurteilung der Leistungsfahigkeiten ist das Hand-
buch fiir die Bemessung von Straflenverkehrsanlagen (HBS)’. Die abschlie-
Rende Bewertung erfolgt durch die Einteilung in Verkehrsqualitatsstufen, ab-
hangig von der mittleren Wartezeit. Im HBS werden daflir sechs verschiedene
Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) definiert. Stufe A stellt die
beste Qualitat dar und Stufe F die schlechteste. Angestrebt wird im Allgemei-
nen mindestens eine QSV D - in diesem Verkehrszustand entstehen kurze
Ruckstaus, die sich jedoch auch innerhalb der Spitzenstunde immer wieder
abbauen.

6.1 Leistungsfahigkeit Prognose-Nullfall - vor Umbau Goethering

Die Leistungsfahigkeitsnachweise des Prognose-Nullfalls vor Umbau Goethe-
ring sind in Anlage 3 dargestellt. In Plan 6.1 sind die zum Prognose-Nullfall
ermittelten Qualitatsstufen dargestellt.

K1 - Goethering / Nordring

Eine Ubersicht der Fahrstreifen des vorfahrtsgeregelten Knotenpunkts K1
(Goethering / Nordring) ist in Anlage 3.1 dargestellt. K1 weist im Prognose-
Nullfall zur vormittaglichen Spitzenstunde mit QSV B fur den Verkehrsstrom
aus dem Nordring eine gute Qualitatsstufe auf. Es bildet sich ein Riickstau bis
zu etwa 24 m auf dem Goethering, der auf dem vorliegenden Abbiegestreifen

7 Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.): Handbuch fur die Bemes-
sung von StralRenverkehrsanlagen (HBS) — Teil S StadtstralRen. Kéln 2015.
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K2 — KaiserleistralBe / Goethering

Eine Ubersicht der Signalgeber und Fahrstreifen des Knotenpunkts K2 (Kai-
serleistral’e / Goethering) ist in Anlage 3.4 dargestellt. Am lichtsignalgeregel-
ten Knotenpunkt K2 wirde sich zur vormittaglichen Spitzenstunde die Ver-
kehrssituation auf Grundlage des bestehenden Signalprogramms mit QSV F
darstellen. Die Anlage ware somit Uberlastet. Dies ist auf den aus dem sudli-
chen Goethering kommenden linksabbiegenden Verkehrsstrom (S4) zurlick-
zufuhren. Die Hauptstrome sind indes mit QSV C oder besser zu beurteilen
(Anlage 3.5). Erhalt der linksabbiegende Verkehrsstrom aus dem Goethering
eine 8s langere Freigabezeit, wird eine QSV C erreicht (Anlage 3.7). Dafur
wurde die Freigabezeit des Verkehrsstroms nordlich vom Goethering kom-
mend (S10, S11, S12) um 7s verkurzt werden. In sudliche Richtung des Goe-
thering bildet sich ein Rickstau bis zu etwa 100 m. Somit besteht noch ein
Abstand von 40 m zum nachstgelegenen Knotenpunkt (Goethering / Bettina-
stral3e), welcher somit nicht beeintrachtigt wird. Die Gbrigen Verkehrsstrome
weisen ebenfalls eine befriedigende Qualitatsstufe von QSV C und besser
auf.

Auch zur nachmittaglichen Spitzenstunde ware der Knotenpunkt K2 mit
QSV E auf Grundlage des bestehenden Lichtsignalprogramms nicht mehr
leistungsfahig (Anlage 3.6). Erhalt der linksabbiegende Verkehrsstrom aus
dem sudlichen Goethering (S4) eine 3s langere Freigabezeit, der Gerade-
aus/Rechtsabbiegestrom vom siidlichen Goethering (S5, S6) eine 1s langere
Freigabezeit und der Verkehrsstrom aus dem nordlichen Goethering (S10,
S11, S12) kommend 2s weniger Freigabezeit, wird eine QSV C erreicht (An-
lage 3.8). Der Verkehrsstrom vom sudlichen Goethering kommend bildet eine
Ruckstaulange von bis zu etwa 150 m und somit bis kurz vor den Knotenpunkt
Goethering / Bettinastrale.

K3 - Goethering / Strahlenbergerstralle

Eine Ubersicht der Signalgeber und Fahrstreifen des Knotenpunkts K3 (Goe-
thering / Strahlenbergerstralle) ist in Anlage 3.9 dargestellt. Der lichtsignal-
geregelte Knotenpunkt K3 ware auf Grundlage des bestehenden Lichtsignal-
programms mit der Verkehrsmenge des Prognose-Nullfalls mit QSV F sowohl
zur vormittaglichen als auch zur nachmittaglichen Spitzenstunde deutlich
uberlastet (Anlage 3.10 und Anlage 3.11).
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nade ohnehin vorgesehen. Selbstverstandlich ware auch eine singulare Er-
tuchtigung des Knotenpunktes in ahnlicher Form (wie beim Umbau Goethe-
ring) moglich.

K4 — Strahlenbergerstralle / Kaiserleistral3e

Eine Ubersicht der Signalgeber und Fahrstreifen des Knotenpunkts K4 (Strah-
lenbergerstrale / Kaiserleistral3e) ist in Anlage 3.12 dargestellt. Diesem Kno-
tenpunkt wurde das im Jahr 2017 erstellte Signalprogramm fur den Umbau
des Kaiserleikreisels zu Grunde gelegt.

Der Knotenpunkt K4 erreicht zunachst zur vormittaglichen Spitzenstunde mit
QSV F (Anlage 3.13) und QSV F zur nachmittaglichen Spitzenstunde (An-
lage 3.14) eine nicht ausreichende Qualitatsstufe.

Werden die Freigabezeiten angepasst (S5, S6, S7, S8, S9 — 2s kurzere Frei-
gabezeit, S2, S3 — 6s kurzere Freigabezeit, S1 — 5s kurzere Freigabezeit,
S10, S11, S12 — 10s langere Freigabezeit) lasst sich zur vormittaglichen Spit-
zenstunde die Leistungsfahigkeit dagegen auf eine ausreichende Verkehrs-
qualitédt von QSV D steigemn (Anlage 3.15).

Zur nachmittaglichen Spitzenstunde erreicht K4 mit den Anpassungen (S8,
S9 — 3s kirzere Freigabezeit, S7 — 1s kurzere Freigabezeit, S10, S11, S12 -
3s langere Freigabezeit) ebenso eine Verkehrsqualitat von QSV D (An-
lage 3.16).

6.2 Leistungsfahigkeit Prognose-Nullfall - nach Umbau Goethering

Die Leistungsfahigkeitsnachweise des Prognose-Nullfalls nach Umbau Goe-
thering sind in Anlage 4 dargestellt. In Plan 6.2 sind die zum Prognose-Null-
fall ermittelten Qualitatsstufen dargestellt. Da der Knotenpunkt K4 nicht Teil
des Goetherings ist und somit von dem Umbau des Goetherings nicht betrof-
fen ist, wurden fur den Fall ,nach Umbau Goethering“ ausschliellich K1, K2
und K3 untersucht.

K1 - Goethering / Nordring

Eine mogliche Gestaltung des Knotenpunktes K1 istin Anlage 4.1 dargestellt.
Grundlage hierfir bildet ein Entwurf der Stadtverwaltung zum Goethering (Ab-
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nachmittaglichen Spitzenstunde (Anlage 4.5).

K2 - KaiserleistraBe / Goethering

Eine mogliche Gestaltung des Knotenpunktes K2 istin Anlage 4.6 dargestellt.
Grundlage hierfur bildet ebenfalls der Entwurf der Stadtverwaltung von 2009.
Fur diese Gestaltung wurde ein passendes Signalprogramm (Anlage 4.7 vor-
mittagliche Spitzenstunde; Anlage 4.9 nachmittagliche Spitzenstunde) mit
der Phaseneinteilung nach Abbildung 4 erstellt.

1~ >~ I o~ I . IV
/ ™ /"'/ \\ e a4 ~ / N
,.-"/ ‘ / \ 7 / \\__.

/ . n o~ A / o o~ Y

& Eine zusétzliche FuRgangerfurt von Norden direkt zur Mittelinsel ist voraussichtlich ebenfalls még-
lich. Fir eine ausreichende Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes sollte sie von der Mittelinsel in
Richtung des Gehwegs ostlich der Ein-/Ausfahrt des Parkhauses verlaufen.

2022-12-07_RT_Offenhach_Hochhaus Nordkap_Benicht dox 1 4



Mit diesem Signalprogramm und einem entsprechenden Umbau des Goethe-
rings weist K3 im Prognose-Nullfall zur vormittaglichen Spitzenstunde mit
QSV D eine ausreichende Qualitatsstufe auf (Anlage 4.13) ebenso wie zur
nachmittaglichen Spitzenstunde (Anlage 4.15).
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K1 - Goethering / Nordring

Im Prognose-Planfall erreicht K1 analog zum Prognose-Nullfall eine gute Qua-
litatsstufe von QSV B sowohl zur vormittaglichen (Anlage 5.1) als auch zur
nachmittaglichen Spitzenstunde (Anlage 5.2).

K2 - KaiserleistraBe / Goethering

Im Prognose-Planfall wirde sich, wie bereits im Prognose-Nullfall, am licht-
signalgeregelten Knotenpunkt K2 zur vormittaglichen Spitzenstunde die Ver-
kehrssituation mit einer nicht mehr ausreichenden Qualitatsstufe QSV F dar-
stellen und die Anlage ware Uberlastet. Dies ist auf den aus dem stdlichen
Goethering kommenden linksabbiegende Verkehrsstrom (S4) zurlickzufiuh-
ren. Die Hauptstrome sind indes mit QSV C zu beurteilen (Anlage 5.3). Die
gleichen Anpassungen am Signalprogramm wie im Prognose-Nullfall zur vor-
mittaglichen Spitzenstunde (S10, S11, S12 — 7s kirzere Freigabezeit, S4 —
8s langere Freigabezeit) wurden eine ausreichende Qualitatsstufe von QSV D
hervorrufen (Anlage 5.5). Es bildet sich ein Ruckstau bis zu etwa 100 m in
sudliche Richtung. Somit besteht noch ein Abstand von 40 m zum nachstge-
legenen Knotenpunkt (Goethering / BettinastralRe), welcher dadurch leicht be-
eintrachtigt wird.

Auch zur nachmittaglichen Spitzenstunde ware der Knotenpunkt K2 mit
QSV E nicht mehr leistungsfahig (Anlage 5.4). Erhalt der linksabbiegende
Verkehrsstrom aus dem sudlichen Goethering (S4) eine 4s langere Freigabe-
zeit sowie der Geradeaus-/Rechtsabbiegestrom aus dem siidlichen Goethe-
ring (S5 und S6) eine 1s langere Freigabezeit und der Verkehrsstrom aus dem
nordlichen Goethering kommend (S10, S11 und S12) 3s weniger Freigabe-
zeit, wird eine QSV C erreicht (Anlage 5.6). Es bildet sich ein Ruckstau bis zu
etwa 150 m in sudliche Richtung, wodurch der sudliche Knotenpunkt Goethe-
ring / Bettinastral’e ohne koordinierte Signalprogramme der einzelnen Kno-
tenpunkte des Goetherings tberstaut wirde.

K3 - Goethering / Strahlenbergerstralle

Wie bereits im Prognose-Nullfall ist der Knotenpunkt K3 in seinem derzeitigen
Ausbauzustand und den prognostizierten Kfz-Verkehrsmengen nicht leis-
tungsfahig und erhalt sowohl zur vormittaglichen als auch zur nachmittagli-
chen Spitzenstunde QSV F (siehe Anlage 5.7 und Anlage 5.8).
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in ahnlicher Form (wie beim Umbau Goethering) moglich.

K4 - Strahlenbergerstralle / Kaiserleistral3e

Der Knotenpunkt K4 ist wie bereits im Bestand mit dem vorgesehenen Signal-
programm mit QSV F sowohl zur vormittaglichen als auch zur nachmittagli-
chen Spitzenstunde nicht leistungsfahig (Anlage 5.9 und Anlage 5.10).

Im Gegensatz zum Prognose-Nullfall reicht im Prognose-Planfall eine Anpas-
sung der Freigabezeiten nicht aus, um den Knotenpunkt leistungsfahig betrei-
ben zu konnen. Zusatzlich ist die Fahrstreifenaufteilung der beiden unterge-
ordneten Strallen anzupassen, wie in Abbildung 3 dargestellt. Zusatzliche
Fahrstreifen waren damit nicht erforderlich. Die Gestaltung des Kontenpunk-
tes ist ebenfalls in Anlage 5.11 dargestellt.

Urspriinglich Urspriinglich

Anpassung Anpassung

QSV D (Anlage 5.12 und Anlage 5.13).
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gelt, mit der Kaiserleistral3e als Ubergeordnete Stral3e. Der Linksabbieger auf
die Kaiserleistral3e des Anschluss 1 weist zur vormittaglichen Spitzenstunde
QSV B sowie zur nachmittaglichen Spitzenstunde QSV C auf und die Gbrigen
Verkehrsstrome sind mit QSV A sehr leistungsfahig, auch die Linksabbieger
ins Plangebiet ist mit A zu beurteilen.

6.4 Leistungsfahigkeit Prognose-Planfall - nach Umbau Goethering

Die Leistungsfahigkeitsnachweise des Prognose-Nullfalls nach Umbau Goe-
thering sind in Anlage 6 dargestellt. In Plan 6.4 sind die zum Prognose-Plan-
fall ermittelten Qualitatsstufen dargestellt. Da der Knotenpunkt K4 und der An-
schluss A1 nicht Teil des Goetherings sind und somit von dem Umbau des
Goetherings nicht betroffen sind, wurden fur den Fall ,nach Umbau Goethe-
ring“ ausschliel3lich K1, K2 und K3 untersucht.

K1 - Goethering / Nordring

Die Gestaltung des Knotenpunktes K1 nach Umbau Goethering und ein dazu
passendes Signalprogramm werden bereits in Abschnitt 6.2 beschrieben
und sind in Anlage 4 dargestellt. Fur den Planfall eignet sich dieses Signal-
programm ebenfalls und K1 weist zur vormittaglichen Spitzenstunde mit
QSV C eine befriedigende Qualitatsstufe auf (Anlage 6.1) ebenso wie zur
nachmittaglichen Spitzenstunde (Anlage 6.2).

K2 — KaiserleistralBe / Goethering

Die Gestaltung des Knotenpunktes K2 nach Umbau Goethering und ein dazu
passendes Signalprogramm werden bereits in Abschnitt 6.2 beschrieben
und sind in Anlage 4 dargestellt. Fur den Planfall eignet sich dieses Signal-
programm ebenfalls und K2 weist zur vormittaglichen Spitzenstunde mit
QSV C eine befriedigende Qualitatsstufe auf (Anlage 6.3) und zur nachmit-
taglichen Spitzenstunde mit QSV D eine ausreichende Qualitatsstufe (An-
lage 6.4).

K3 — Goethering / Strahlenbergerstralle

Die Gestaltung des Knotenpunktes K3 nach Umbau Goethering und ein dazu
passendes Signalprogramm werden bereits in Abschnitt 6.2 beschrieben
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Grundsatzlich ware zur Sicherung der ErschlieRung nicht der gesamte Umbau
des Goetherings erforderlich. Eine entsprechende Erhohung der Fahrstreifen-
anzahl in diesem Bereich ware ausreichend.

6.5 Variantenbewertung und Empfehlung

In Tabelle 4 ist eine Gegenuberstellung der Qualitatsstufen des Verkehrsab-
laufs der Knotenpunkte dargestellt.
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angewiesen, um weiterhin leistungsfahig betrieben werden zu konnen. Dem-
nach kann der Knotenpunkt K3 vor Ausbau des Goetherings mit den Neuver-
kehren nicht leistungsfahig betrieben werden. Es ist der Umbau des Goethe-
rings — oder eine entsprechende Erhohung der Fahrstreifenanzahl an K3 —
erforderlich.

Nach Umbau des Goetherings sind alle Knotenpunkte leistungsfahig — grof3-
tenteils mit der Qualitatsstufe QSV C.

Insgesamt ist festzustellen, dass die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit mit
den Festzeitprogrammen der Lichtsignalanlagen durchgefuhrt wurde. Die Sig-
nalisierung vor Ort ist dagegen teilweise Uber eine verkehrsabhangige Steue-
rung geregelt, was den Verkehrsablauf noch einmal positiv beeinflusst.

Eine Koordinierung der Lichtsignalanlagen auf dem Goethering konnte aber
auch den Verkehrsfluss verbessern, damit Pulks von einem Knotenpunkt zum
nachsten kontinuierlich fahren konnen. Die verkehrsabhangige Steuerung
wurde dadurch komplexer.

Der Anschluss A1 zum Plangebiet (Grundstick 1) kann mit einer guten bis
sehr guten Qualitatsstufe QSV B/QSV A hergestellt werden, die genaue Lage
steht zum aktuellen Zeitpunkt noch nicht fest.
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nin zZu umweltreundicnen Verkenrsmitein wie gdem Kadverkenr oger aem
OPNV bewirken.

7.1  Stellplatze fir Pkw und Fahrradabstellplatze

Die Flachen des Bebauungsplans befinden sich in Sonderzone 1 gemal der
Offenbacher Stellplatzsatzung.® Nach der Stellplatzsatzung sind fiir Gebaude
mit Buroraumen in Sonderzone 1 jeweils 1 Einstellplatz fur Pkw je 120 m?
Nutzflache vorgesehen. Diese Anzahl ist in Sonderzone 1 Mindestmal} und
Hochstmall zugleich.

Bei 125.000 m* BGF (Flache des gesamten B-Plans Nr. 652, Teilflachen A
und B) wird von ca. 100.000 m? Nutzflache ausgegangen. Entsprechend han-
delt es um ca. 800 bis 900 Einstellplatze fur Pkw. (Fur die weitere Berechnung
wird von 850 Einstellplatzen ausgegangen.)

Wir empfehlen nicht, die Anzahl der Pkw-Stellplatze zu reduzieren, sondern
auf andere Mallnahmen zur Reduzierung des Pkw-Aufkommens zu setzen.
Dennoch soll im Folgenden die rechnerische Moglichkeit aufgezeigt werden.

Nach der Stellplatzsatzung von Offenbach sind fur Gebaude mit Buroraumen
1 Abstellplatz fur Fahrrader je 60 m? Nutzflache nachzuweisen, es gibt dabei
keine Unterscheidung nach Sonderzonen. Bei 125.000 m? BGF handelt es
sich entsprechend um ca. 1.600 bis 1.800 Abstellplatze fir Fahrrader (fur die
weitere Berechnung wird von 1.700 Abstellplatzen ausgegangen). Es ware
zulassig, noch mehr Fahrradabstellplatze herzustellen.

Die Hessische Bauordnung erlaubt in § 52 Abs. (4) Satz 1, dass bis zu einem
Viertel der notwendigen Pkw-Stellplatze durch Fahrradabstellplatze ersetzt
werden. Damit konnte auf bis zu 212 Pkw-Stellplatze verzichtet werden. Fiur
jeden entfallenden Pkw-Stellplatz mussen vier Fahrradabstellplatze herge-
stellt werden, also 848 Stiick. Diese konnen zur Halfte auf die notwendigen
Fahrradabstellplatze angerechnet werden (also 424 Stick). Damit mussten
statt der 1.700 notwendigen Fahrradabstellplatze 2.124 Platze hergestellt
werden, um die Reduzierung um 212 Pkw-Stellplatze zu erreichen.

Dies ist rein theoretischer Wert! Aufgrund der Lage in der Sonderzone 1 ist
das Verhaltnis von Pkw- zu Fahrradstellplatzen mit 1 zu 2 ohnehin bereits so
deutlich auf die Fahrradnutzung ausgelegt, dass zusatzliche Fahrradplatze
keinen wesentlichen Nutzen zur Reduzierung des Pkw-Verkehrs bringen wer-
den. Dennoch ist angesichts von bis zu 4.375 Beschaftigten eine Erhdhung

9 Beschluss am 29. August 2019
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[.1.1 Farkraumpewirtscnarnung

Es ist davon auszugehen, dass eine Parkraumbewirtschaftung im Umfeld not-
wendig ist, um ein Ausweichen auf strallenbegleitende Pkw-Stellplatze zu ver-
meiden, da die zulassige Anzahl an Pkw-Stellplatze auf den Betriebsgelanden
jeweils sehr gering ist.

7.1.2 Attraktives Angebot an Radabstellanlagen / -infrastruktur in Ge-
bauden

Zur Forderung des Radverkehrs sind auch bei privaten Bauvorhaben ausrei-
chende, gut ausgestattete und leicht erreichbare Radabstellplatze eine wich-
tige Voraussetzung. Durch attraktive Abstellanlagen wird sowohl beim Start
an der Wohnung als auch am Ziel (z.B. Arbeitsplatz, Ausbildungsstatte, Ein-
kaufs- oder Freizeitgelegenheit) die Zugangsschwelle zum Fahrrad gesenkt.
Ein guter Diebstahlschutz tragt aullerdem dazu bei, dass hochwertigere und
damit verkehrssichere Rader benutzt werden.

Daruber hinaus wird durch gut nutzbare Radabstellanlagen das ungeordnete
und zum Teil storende Radparken im Umfeld von Gebauden vermindert. Gute
Radabstellanlagen im Gebaude sind demnach auch notwendig fur das Funk-
tionieren von offentlichen Raumen in deren Umfeld. Radabstellanlagen stellen
also auch ein Qualitatsmerkmal fur die Nutzer der Immobilien dar.

Aufgrund der hohen Anzahl an erforderlichen Abstellplatzen fur Fahrrader ist
eine Unterbringung in eigenen Raumen im Erdgeschoss oder Untergeschoss
sinnvoll (auf geeignete Rampen am besten mit weniger als 7% Steigung ach-
ten!). Aber auch in Au3enanlagen sollen ebenerdige Abstellplatze vorgehal-
ten werden. Siehe folgende Kriterien:
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¢ Fahrradabstellplatze sollen méglichst auf dem Niveau der offentlichen
Verkehrsflache liegen.

¢ Bei einer ErschlieBung mit befahrbaren Rampen durfen sie maximal
ein Geschoss unter oder Uber der offentlichen Verkehrsflache liegen.
Befahrbare Rampen sollten nicht steiler als 10% sein.

¢ Die Fahrradabstellplatze dirfen im Freien liegen, wenn die Bereiche
abgeschlossen, beleuchtet und wettergeschutzt liegen und zu lhnen
nur Berechtigte Zugang haben — sie somit nicht der allgemeinen Of-
fentlichkeit zur Verfugung stehen. Fahrradabstellplatze flr Besucher
diirfen ohne Uberdachung und ohne Zugangsbeschrankung herge-
stellt werden. Die Besucherabstellplatze sollten erkennbar dem jewei-
ligen Gebaudeeingang zugeordnet sein.

¢ Die Fahrradabstellplatze sind mit fest verankerten Einstell- oder An-
lehn-vorrichtungen auszustatten, die es ermoglichen, den Fahrrad-
rahmen anzulehnen und anzuschlieen. Die Abstellplatze mussen so
beschaffen sein, dass das Einstellen der Fahrrader leicht, sicher und
ohne erheblichen Kraftaufwand maoglich ist. Reine Laufradhalter sind
unzulassig.

o Zwischen der offentlichen Verkehrsflache und dem Fahrradabstell-
platz sollten sich wenige Turen befinden (maximal 3 Turen). Diese
mussen mindestens 1,05 m lichte Breite haben und Uber eine Offen-
haltemoglichkeit oder automatische Offnungsfunktion verfiigen.

¢ Die Anbindung der Fahrradabstellplatze an die offentliche Verkehrs-
flache soll Uber einen mindestens 1,60 m breiten beleuchteten Er-
schlieBungsweg erfolgen.

7.1.3 Sharing-Angebote

Sowohl Carsharing-Angebote als auch Fahrradverleihangebote kdnnen die
Flexibilitat der Beschaftigten und Besucher erhohen und die Bindung an den
eigenen privaten Pkw verringern. Carsharing-Angebote kénnen von Firmen
statt eines eigenen Fuhrparks genutzt werden, wodurch deutlich weniger
Stellplatze erforderlich sind.

Daruber hinaus wirkt auch das betriebliche Mobilitatsmanagement auf eine
verstarkte Nutzung von Sharing-Angeboten hin.

10 Satzung der Stadt Offenbach am Main ber die Herstellung von Stellplatzen und Garagen fiir Kraft-
fahrzeuge sowie Abstellplatzen fir Fahrrader (Stellplatzsatzung); vom 06. Juni 2018
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gewandelt und Flachen fur Leihfahrrader bereitgestellt werden. Oberirdisch
konnen ebenfalls derartige Flachen eingerichtet werden.

7.2 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Betriebliches Mobilitatsmanagement soll zum Nachdenken uber die eigene
Verkehrsmittelwahl anregen und umfasst ein breites Spektrum maoglicher
MalRnahmen, insbesondere in den Bereichen Information, Beratung, Kommu-
nikation, Kooperation und finanzieller Anreize. Begunstigt wird Mobilitatsma-
nagement dabei durch die immer weiter fortschreitende Entwicklung der Kom-
munikationstechnologie.

Zudem ist betriebliches Mobilitatsmanagement in vielen Bereichen hochst ef-
fektiv und kostenglnstig und schafft direkt beim Verkehrsteilnehmer die Vo-
raussetzung fur eine dauerhafte und nachhaltige Veranderung des Mobilitats-
verhaltens. Die wichtigsten Ziele dabei sind:

¢ leichter Zugang zu stadt- und umweltfreundlichen Verkehrsmitteln
(Ful-, Rad- und offentlicher Verkehr, Carsharing, Fahrgemeinschaf-
ten usw.) durch Information und integrierte, multimodale Angebote
(Information Uber aktuelle Verkehrsangebote und -zustande, elektro-
nische Buchungs- und Abrechnungssysteme, Pendlerborsen, Mobili-
tatszentrale usw.)

¢ leichtes Umsteigen zwischen den Verkehrsarten (Mobilitatsverbund)
durch aktuelle Informationen Uber Anschlisse und Verspatungen, An-
schlusssicherung, Angebote an Bike-&-Ride, Park-&-Ride, Mitfahrer-
parkplatzen, Carsharing usw., einheitliches Buchungs- u. Abrech-
nungssystem

o optimale, effiziente Nutzung der Verkehrssysteme aus Sicht aller Be-
troffenen (Nutzer, Betreiber, etc.)

¢ Forderung des Bewusstseins der Verkehrsteilnehmer Uber ihr eigenes
Mobilitatsverhalten und dessen Folgen fur die eigene Person (Ge-
sundheit, Reisezeiten, private Kosten usw.), den Betrieb (Parkstands-
kosten, Fuhrparkkosten) die Gesellschaft (u.a. Verkehrssicherheit,
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e Integration in andere raumliche Planungen und Programme (z.B. zur
Larmminderung, zur Luftreinhaltung, zum Klimaschutz, in der Bauleit-
planung); Berucksichtigung bei Stellplatznachweisen; Berucksichti-
gung bei der Planung von Verkehrsanlagen

o Weiterentwicklung der Mobilitatsangebote

Im Mittelpunkt der Strategien und MalRnahmen steht der Kunde/Nutzer. Ein
erfolgreiches Mobilitatsmanagement ist auf die spezifischen Anforderungen
der einzelnen Zielgruppen und die Bedingungen des jeweiligen Standorts ab-
zustimmen.

Im betrieblichen Mobilitatsmanagement geht es um MalRnahmen der Betriebe,
offentlichen Verwaltungen und Einkaufsmarkte, die die Mobilitat ihrer Mitar-
beiter und Kunden, den eigenen Personen-Wirtschaftsverkehr sowie Guter-
verkehr und nach Maoglichkeit auch die Lieferverkehre entsprechend den Zie-
len beeinflussen. Insbesondere fur kleine und mittlere Betriebe und Geschafte
ist eine Kooperation auf Ebene des Stadtteils, der Stadt oder der Region
zweckmalig.

Die Rahmenbedingungen fur betriebliches Mobilitatsmanagement sind insbe-
sondere in der Zielgruppe der Beschaftigten sehr gut. Hier sind die Arbeits-
zeiten oft ahnlich, taglich werden die gleichen Wege zurlickgelegt, die Daten-
lage ist gut, eingespielte Kommunikationsstrukturen bestehen, die Betroffe-
nen konnen bei der Konzeption beteiligt werden und die Betriebsleitung kann
somit maflgeschneiderte Konzepte sowie MalRnahmen fur den eigenen Be-
trieb selbst beschlieRen sowie ein- und durchfiihren. Hinsichtlich des Wirt-
schaftsverkehrs hat die Betriebsleitung sogar direkte Durchgriffsmoglichkei-
ten (u.a. bei der Verkehrsmittelnutzung und Logistik).

Fur die Umsetzung des betrieblichen Mobilitatskonzeptes ist es erforderlich,
dass die Kontaktdaten der sich ansiedelnden Firmen der NiO oder der IHK
bekannt sind, um einen Erstkontakt aufnehmen zu kénnen. Nur so kann das
betriebliche Mobilitatsmanagement im stadtischen Sinne seine Wirkung ent-
falten.

7.2.1 Jobtickets

Ein gunstiges und bequemes Angebot fur die Nutzung von Bus und Bahn ist
ein wichtiger Anreiz, das Auto stehen zu lassen. Unternehmen konnen durch
das Angebot von Jobtickets einen wichtigen Beitrag leisten, dass ihre Mitar-
beiter auf dem Weg zu ihrem Arbeitsplatz — aber auch in ihrer Freizeit — 6f-
fentliche Verkehrsmittel nutzen.
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ner bestimmten Region oder Verkehrszone zu nutzen. Zumeist erhalten die
Unternehmen oder Behdrden von den Verkehrsunternehmen Sonderkonditi-
onen in Form von Tarifrabatten und ggf. Leistungserweiterungen (z. B. Mit-
nahmemoglichkeiten), die ihren Mitarbeitern zugutekommen.

Da die Jobtickets steuerlich begunstigt sind, bedeutet dies fir die Beschaftig-
ten i.d.R. eine deutliche Kostenersparnis. Uberdies sind Jobtickets auch privat
nutzbar, sodass sie fur Unternehmen ein geeignetes Instrument zur Mitarbei-
termotivation darstellen.

Voraussetzung fur den Bezug von Jobtickets ist Ublicherweise, dass das be-
treffende Unternehmen einen Rahmenvertrag mit dem RMV abschlief3t und
das Unternehmen eine Mindestgroe aufweist (51 Arbeitnehmer).

Im Rahmen eines Mobilitdtskonzeptes konnen alle Betriebe / Gewerbemieter,
welche eine Geschossflache von z.B. mindestens 1.500m? beanspruchen, die
Moglichkeit erhalten, ihren Mitarbeitern ein Jobticket mit einer Forderung von
mindestens 50% anzubieten.

7.2.2 Mohbilitatsberatung fiir Unternehmen

Betriebliche Mobilitatsberatung ist in unterschiedlicher Intensitat moéglich und
besteht aus drei verschiedenen Bausteinen:

e Vermittlung allgemeiner Informationen zum Thema betriebliches Mobi-
litatsmanagement anhand eines Flyers / Broschire und Verweis auf
die Moglichkeiten eines weiterreichenden Beratungsangebotes

e ,Awareness-Beratung” als halbtagiger oder ganztagiger Vor-Ort-Ter-
min
In diesem Rahmen erfolgt eine Sensibilisierung fur das Thema ,Mobi-
litat, wobei die Vorteile des Mobilitatsmanagements sowie allgemeine
Handlungsansatze aufgezeigt werden sowie Fragen und Strategien
abgesprochen werden konnen. Mit der ,Awareness-Beratung”kann ein
guter Uberblick Uber Moglichkeiten gegeben werden, mit denen Be-
triebe die Mobilitat inrer Mitarbeiter nachhaltiger gestalten kénnen (z.B.
Informationen Uber Jobtickets, Dienstrader zur privaten Nutzung, ...).
Gegebenenfalls kann dies auch als Einstieg in eine intensive individu-
elle Beratung dienen.

e Erarbeitung eines betrieblichen Mobilitatsplanes im Zuge einer inten-
siven individuellen Schwerpunktberatung mit einem Umfang von ca.
100 — 200 Beratungsstunden je nach Betriebsgrofie und Problemstel-
lung
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schneiderten Mal3inahmenkonzept. Die Kosten fur die individuelle
Schwerpunktberatung werden von den Unternehmen selbst getragen.
Dadurch soll auch ein Anstol3 dazu gegeben werden, dass sich das
betreffende Unternehmen ernsthaft mit dem Thema auseinandersetzt.

Sinnvoll ist es, moglichst viele Unternehmen mit dem Ansatz des betrieblichen
Mobilitatsmanagements vertraut zu machen. Da bei vielen Unternehmen das
Thema Nachhaltigkeit und Umweltschutz aktuell erheblich an Bedeutung ge-
winnt, ist hier grundsatzlich von einer hohen Akzeptanz auszugehen.
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nangert es sich um tenwelse pracngeraliene Lrunasiucke unwelt aes mvains
und des Kaiserleis. Im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung
wurde Grundstlck 1, das westliche der Flachen (gemai Abbildung 1), unter-
sucht.' Die Ubrigen Grundstiicke wurden im Rahmen des Prognose-Nullfalls
berucksichtigt. Auf dem Grundstuck 1 ist ein Hochhaus mit Buroflachen vor-
gesehen, zzgl. Flachen fur Tiefgaragen und Kellergeschossen (Arbeitstitel
.Nordkap Tower“). Grundstiick 1 umfasst max. 60.000 m? BGF.

In der vorliegenden Verkehrsuntersuchung wurden der Anschluss A1 von der
Kaiserleistral’e an das Grundstick 1 und die Knotenpunkte K1 (Goethering /
Nordring), K2 (Kaiserleistralte / Goethering), K3 (Goethering / Strahlenberger-
strafle) und K4 (Strahlenbergerstral’e / Kaiserleistral3e) im Prognose-Nullifall
2030 und im Prognose-Planfall auf ihre Leistungsfahigkeit untersucht und ge-
genubergestellt. Da der Goethering mit zwei durch einen Mittel-/Grunstreifen
baulich getrennten Richtungsfahrbahnen perspektivisch ausgebaut werden
soll, wurde zudem jeweils der Fall ,vor Umbau Goethering® und ,nach Umbau
Goethering® betrachtet und ausgewertet.

Im Prognose-Nullfall werden bereits Malinahmen zur Ertlichtigung der Kno-
tenpunkte K2, K3 und K4 notwendig, um eine ausreichende Qualitatsstufe des
Verkehrsablaufs QSV D zu erreichen. Bei K2 und K4 ist es jedoch zunachst
ausreichend, die zu Grunde gelegten Signalprogramme anzupassen.'? An K3
wird eine bauliche Anpassung unausweichlich, um die zuklnftigen Verkehrs-
mengen abzuwickeln. K3 ist somit vor Umbau des Goetherings mit dem durch
die neuen Nutzungen zu erwartenden Neuverkehr nicht leistungsfahig zu be-
treiben.

Auch der Prognose-Planfall vor Umbau Goethering verdeutlicht die Notwen-
digkeit des Ausbaus des Goetherings. Zur Ermittlung des Prognoseverkehrs
wurden die Verkehrsmengen des angepassten stadtischen Modells um den
prognostizierten Kfz-Neuverkehr beaufschlagt. Durch das Planvorhaben wird
mit einer induzierten Verkehrsmenge von werktaglich ca. 2120 Kfz-Fahr-
ten/24h gerechnet (1.060 Quell- und 1.060 Zielfahrten/24h).

Im Vergleich zum Prognose-Nullfall steigen die Kfz-Verkehrsmengen im DTV
der Prognoseverkehrsmenge vor allem an der dem Plangebiet anliegenden
Kaiserleistral’e um etwa 15 Prozent und am Goethering um etwa 5 Prozent.
Auf der Strahlenbergerstralle und der Kaiserleipromenade sind durch das
Grundstiick 1 keine ausschlaggebenden Steigerungen zu verzeichnen.

" Teilbereich des geteilten Bebauungsplans Nr. 652

2. Ein verkehrsabhangige, evtl. koordinierte Steuerung der Lichtsignalprogramme ist daher ausrei-
chend, um eine ausreichend Verkehrsqualitat zu erreichen.
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Die Leistungsfahigkeit des Anschlusses A1 ist mit einer befriedigenden Qua-
litatsstufe QSV C fur die nachgeordneten Strome gegeben. Die Hauptrichtung
auf der Kaiserleistral3e ist an dieser vorfahrtgeregelten Einmindung stets mit
QSV A zu beurteilen.

Fur die Leistungsfahigkeitsuntersuchung des Falls ,nach Umbau Goethering”
wurden auf Grundlage einer Planung der Stadtverwaltung fir die betroffenen
Knotenpunkte K1, K2 und K3 entsprechende Signalprogramme entwickelt.

Auf Grundlage der entsprechenden Signalprogramme konnte nachgewiesen
werden, dass nach einem entsprechenden Umbau des Goetherings alle Kno-
tenpunkte sowohl im Prognose-Nullfall als auch im Prognose-Planfall mit einer
Qualitatsstufe von mindestens QSV D ausreichend leistungsfahig betrieben
werden konnen.

Aus verkehrlicher Sicht werden eine Ertlichtigung des Knotenpunktes 3
(StrahlenbergerstraBe / Goethering) entsprechend des vorgesehenen
Ausbaus des Goetherings und weitere Anpassungen der Signalpro-
gramme notwendig, damit die Entwicklung des Gewerbe- und Dienstleis-
tungsstandortes erfolgen kann. Dadurch wiirde das umliegende Stra-
Rennetz ausreichend leistungsfahig und kann die prognostizierten Ver-
kehrsmengen abwickeln.
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KS (DIranienpergerstraise / oemerng) gesicnert ISL Uer umpau aieses bse-
reichs ist im Zusammenhang mit dem Ausbau des Goetherings zu einer Stadt-
promenade ohnehin vorgesehen. Selbstverstandlich ware auch eine singulare
Ertuchtigung des Knotenpunktes in ahnlicher Form maoglich.

Ein wichtiges Element beim Nachweis der verkehrlichen Erschlielung ist die
Ermittlung des zuklnftigen Verkehrsaufkommens (siehe Kapitel 5 und Kapi-
tel 9.1). Neben der Verkehrsabwicklung ist indes auch ein entsprechendes
Angebot an Pkw-Stellplatzen vorzusehen. Dies wird in Kapitel 9.2 beleuchtet.
Letztlich wird aus der Gegenuberstellung des Stellplatznachweises gemaf
Stellplatzsatzung (sog. notwendige Stellplatze) und bedarfsorientierten Stell-
platzen ein Vorschlag fur einen Festsetzungsvorschlag fur das Grundstuick 1
entwickelt (Kapitel 9.3), der von der Stellplatzsatzung abweicht.

9.1 Kfz-Verkehrsaufkommen (Fahrtenanzahl am Tag und in den maf-
geblichen Spitzenstunden)

Bei der Ermittlung des zukinftigen Verkehrsaufkommens wird unterschieden
in das zukunftige Verkehrsaufkommen des zu betrachtenden Plangebietes (B-
Plan Nr. 652, Teilbereich A) und des sich standig entwickelnden Umfelds (Kai-
serlei, Offenbach und Frankfurt sowie der Teilbereich B des B-Plans 652)

Verkehrsaufkommen des Plangebietes (B-Plan Nr. 652)

Das zukinftige Verkehrsaufkommen des B-Plans 652 wurde — wie es Stand
der Technik ist — ohne Bezug auf die Festsetzungen aus der Stellplatzsatzung
und ohne Bezug auf die letztlich hergestellten Stellplatze ermittelt. Das Ver-
kehrsaufkommen basiert stattdessen auf der Anzahl der erwarteten Bewoh-
ner, Beschaftigten, Kunden und Besucher und deren typischen Verhalten an
diesem Standort, bei maximaler Ausnutzung der zulassigen Geschossflache
aus dem B-Plan.

Im konkreten Fall wird das typische Verkehrsverhalten in Offenbach mithilfe
des Programms Ver_Bau'® ermittelt. Fiir den MIV-Anteil der Beschéftigten
wird der Regionalbericht der Stadt Offenbach am Main aus der Befragung
~Mobilitat in Deutschland“ herangezogen (Mai 2019). Darin ist fur den Wege-
zweck Arbeit ein Anteil von 45% Autonutzung angegeben (39% Selbstfahrer,
6% Mitfahrer).

3 Ver_Bau: Abschatzung des Verkehrsaufkommen, Biiro Dr. Dietmar Bosserhoff, Gustavsburg.
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lungen und Potenzialflachen - auch am Kaiserlei - beinhaltet. Es wurde fol-
gende Version des Verkehrsmodells der Stadt Offenbach am Main verwendet:
sPrognose-Nullfall aktuell - Nacheichung Bereich Kaiserlei vom 04.09.2019°.
Zusatzlich wurde nach Absprache mit der Stadtverwaltung Offenbach das
stadtische Verkehrsmodell um die bereits entwickelte Nutzung AXA General-
vertretung Stein oHG sowie um die Umnutzung des Omegahauses erweitert.

9.2 Stellplatzzahl
Anzahl notwendiger Stellplatze geman Stellplatzsatzung

Die Landesbauordnungen der Lander und die kommunalen Stellplatzsatzun-
gen haben bei Bauvorhaben hinsichtlich der Stellplatze fir Fahrrader und Kfz
ein wesentliches Ziel: Bei einem Bauvorhaben soll kein Stellplatzdefizit ent-
stehen und das neue Gebaude auch hinsichtlich der Stellplatzzahl bestim-
mungsgemal fur den Verkehr erschlossen sein. Daher werden in der HBO
und/oder Stellplatzsatzung sogenannte notwendige Stellpldize je nach Art
und GrofRe des Bauvorhabens definiert.

Die Stellplatzsatzung der Stadt Offenbach am Main enthalt drei Sonderzonen,
in denen — nicht zuletzt aufgrund der guten OPNV-ErschlieRung — ein anderer
Schlissel fur die Ermittlung der notwendigen Kfz-Stellplatze gilt. Es mussen
dort bei Bauvorhaben weniger Kfz-Stellplatze hergestellt werden als im Ubri-
gen Stadtgebiet.

Als Begrundung fur die niedrigen Stellplatzschlissel in den drei Sonderzonen
enthalt die Stellplatzsatzung neben der guten OPNV-Anbindung, die unmittel-
bar weniger Kfz-Stellplatze erfordert, auch die Aussage, dass damit die hohe
Belastung durch den Kfz-Verkehr verringert werden soll, der Umweltschutz
unterstitzt wird und die stadtebauliche Bedeutsamkeit berucksichtigt werden
soll.

Zur Erlauterung: Bezogen auf Gebaude mit Buronutzungen muss im tbrigen
Stadtgebiet pro 60 Quadratmeter Nutzflache 1 Kfz-Stellplatz hergestellt wer-
den. In den drei Sonderzonen ist die Anforderung an die notwendigen Stell-
platze nur halb so hoch. Es muss pro 120 Quadratmeter Nutzflache nur je-
weils 1 Kfz-Stellplatz hergestellt werden.

Wahrend im Ubrigen Stadtgebiet und in den Sonderzonen 2 (Innenstadt) und
3 (Bieber) die Moglichkeit besteht, bei Bauvorhaben unbeschrankt mehr Stell-
platze als die nach Satzung notwendigen Stellplatze herzustellen, steuert in
Sonderzone 1 (Kaiserlei) eine Herstellungseinschrankung das Hochstmald
der Anzahl an Einstellplatzen. Das MindestmaB an Stellplatzen stellt hier
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Sonderzone bzgl. des Stellplatzbedarfs festgelegt.

Auf Grundstiick 1 (Teilbereich A) sind 60.000 m? als hochste zulassige BGF
vorgesehen. Es ist eine Buronutzung vorgesehen Die Stellplatzsatzung be-
zieht sich der Werteermittlung des Mindestmalies bei Blrogebauden indes
auf Nutzflache. Diese wird pauschal mit ca. 80% der zulassigen BGF ange-
setzt. Somit liegt eine Nutzflache von ca. 48.000 m? vor. In Tabelle 5 ist die
Ermittlung fur Grundstlick 1 dargestellt.

Ermittlung mit ...
Geschoss- Nutz- Stellplatzsatzung
flache flache Sonderzone
B-Plan 652 min = max
[m?] [m?] [Anzahl Stpl.]
Bereich 1 (Hochhaus) 60.000 48.000 400

Tabelle 5: Ermittlung der notwendigen Stellpldtze nach Stellplatzsatzung:
1 Stp. je 120 Quadratmeter Nutzfliche

Laut Stellplatzsatzung missen damit in Sonderzone 1 (Kaiserlei) genau
400 Stellplatze hergestellt werden,™ wenn die max. zulassige Geschossfla-
che gemaf B-Plan hergestellt wird.

Paragraf 2 der Stellplatzsatzung enthalt aber auch den Passus: ,Die jederzei-
tige Moglichkeit, im Rahmen eines Bebauungsplanes [...] andere Hochst-
male innerhalb und/oder aulRerhalb der Zone 1 festzusetzen, bleibt unbe-
ruhrt.”

Anzahl gleichzeitig anwesender Pkw

Aus der Ermittlung des Kfz-Verkehrsaufkommen (siehe Kapitel 5 und Kapitel
9.1) lasst sich auf die zugehorige Anzahl an gleichzeitig anwesenden Pkw und
damit auf die tatsachlich erforderlichen Pkw-Stellplatze schlieien. Diese An-
zahl ist in Tabelle 6 angegeben.

4 AuRerhalb der Sonderzonen waren es 800 Pkw-Stellplatze, die hergestellt werden miissten.
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entspricht
min = max vertraglicher
Verkehrsmenge
B-Plan 652
[m?] (m?] [Anzahl Stpl.] [Anzahl Stpl.]
Bereich 1 (Hochhaus) 60.000 48.000 400 710

Tabelle 6: Gegeniiberstellung der unterschiedlichen Berechnungsansitze fiir die
Stellplatzzahl

Die vorliegende Verkehrsuntersuchung weist nach, dass taglich mit Grund-
stiick 1 Uber 2.000 Kfz-Fahrten zusatzlich Uber die angrenzenden Knoten-
punkte abzuwickeln sind. Dieses Kfz-Verkehrsaufkommen entspricht ca. 710
gleichzeitig anwesenden Pkw. Beziglich der Abwicklung des Kfz-Verkehrs-
aufkommens ist es also moglich, eine hohere Stellplatzanzahl als die Zahl
gemald Stellplatzsatzung (400) zuzulassen.

Es wird darauf hingewiesen, dass nicht nur durch die Herstellung von zu vie-
len Pkw-Stellplatzen Probleme im flieBenden Verkehr entstehen konnen (weil
die grof3zugige Dimensionierung indirekt zusatzlichen Pkw-Verkehr induziert),
sondern auch zu wenige Pkw-Stellplatze problematisch sein konnen. Durch
ein zu geringes Stellplatzangebot entsteht Parksuchverkehr, es kommt auch
haufiger zu ordnungswidrigem Abstellen von Pkw. Daruber hinaus entsteht
eine extrem ausgepragte morgendliche Spitzen-Nachfrage, weil alle Ver-
kehrsteilnehmenden vor der kritischen Uhrzeit (namlich vor der Vollbelegung
des Firmen-Parkhauses) einen Platz gefunden haben mochten, was wiede-
rum das Verkehrssystem starker an die Kapazitatsgrenze bringen kann als
eine kontinuierliche Nachfrage bei flexiblen Arbeitszeiten und angemessenem
Parkraumangebot. Es wird daher angeregt, fir den B-Plan 652 eine Ab-
weichung von der Stellplatzsatzung zu formulieren.

9.3 Festsetzungsvorschlag fur die Stellplatzanzahl

Der Festsetzungsvorschlag baut auf der bisherigen Stellplatzsatzung der
Stadt Offenbach auf. Abweichend von den Regelungen der Stellplatzsatzung
soll festgesetzt werden, das Hochstmaf nicht auf das Mindestmal} zu fixieren,
sondern einen anderen, verkehrstechnisch vertraglichen Wert als Hochstmal}
heranzuziehen. Es wird vorgeschlagen, die Zahl aus der Tabelle 6, Spalte
»Ermittlung mit Verkehrs-Aufkommen* als Obergrenze fur Grundstiick 1
festzusetzen, da diese an den angrenzenden Knotenpunkten nachweislich
verkehrlich abgewickelt werden konnen und dem prognostizierten Verkehrs-
mengen des B-Plans 652 und der Nachbargebiete entsprechen.
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Fahrradabstellanlagen, bleibt unberuhrt.

9.4 Begriindung

In den Kapiteln 9.1 und 9.2 wird erlautert, dass mit den typischen verkehrli-
chen Kennwerten fur die Abschatzung des Verkehrsaufkommens davon aus-
zugehen ist, dass gleichzeitig deutlich mehr Pkw anwesend sein werden, als
es die Stellplatzsatzung in Sonderzone 1 zulasst. Es wird taglich mit 710
gleichzeitig abzustellenden Pkw auf Grundstuck 1 gerechnet, obwohl nur 400
Pkw-Stellplatze hergestellt werden durften. Um dieses Missverhaltnis zu ent-
zerren und die oben beschriebenen zu erwartenden Probleme durch zu wenig
Pkw-Stellplatze zu vermeiden, sollte von der Stellplatzsatzung abgewichen
werden."®

Ein weiterer Grund fur das Erfordemis, fur den B-Plan 652 mehr Pkw-Stell-
platze zuzulassen, ist auch durch seine Randlage in der Sonderzone 1 be-
grundet: Mit der S-Bahnstation Kaiserlei ist das Gebiet grundsatzlich durch
vier S-Bahnlinien erschlossen, das Erfordernis zur Pkw-Nutzung ist daher ge-
ring. Die OV-ErschlieRung ist sehr gut, aber nicht so optimal wie fiir die tibri-
gen Bereiche der Sonderzone 1.

Der Einzugsbereich einer S-Bahnstation betragt laut Nahverkehrsplan Offen-
bach 600 m. Die Entfernung des betreffenden B-Plangebiets vom Ausgang
Ost der S-Bahn-Station betragt zwischen 450 m und 650 m und liegt damit
zum Teil an der Grenze des angestrebten Qualitatsstandards fur S-Bahnen,
wahrend andere Bereiche der Sonderzone 1 zwischen 0 und 300 m liegen
(z.B. B-Plan 645 ,KWU-Areal”) Die Abdeckung durch Bushaltestellen und
Buslinien ist in der gesamten Sonderzone 1 sehr gut.

Mit dem oben formulierten Festsetzungsvorschlag kann auf unterschiedliche
Entfernungen zur S-Bahn sowie auf unterschiedliche Nutzungs- und Mitarbei-
terstrukturen der ansassigen Unternehmen eingegangen werden. Den Ent-
wicklungsmaoglichkeiten werden Freiraume geschaffen, um den Standort in
unmittelbarer Autobahnnahe flexibel zu nutzen. Wahlweise kann eine auto-
orientierte Klientel mit ausreichenden Stellplatzangebot angesprochen wer-
den, oder Buroflachen angeboten werden, bei denen dank unmittelbarer S-
Bahn-Erschlief3ung keine uberflussigen Pkw-Stellflachen mit bezahlt werden
mussen.

5 Alternativ wére auch ein Ansatz moglich, der es erméglicht, eine Stellplatzzahl zu wéhlen, die zwi-
schen dem in ganz Offenbach tblichem Wert (1 Stp. je 60 Quadratmeter Nutzflache) und dem in der
Sonderzone 1 giiltigen (1 Stpl. je 120 Quadratmeter Nutzflache) liegt.
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Plan2.1 DTV

Plan 2.2 Eingangswerte Schallgutachten — Tageswerte

Plan 2.3 Eingangswerte Schallgutachten — Nachtwerte
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Plan 3.3
Plan 3.4

Plan 4

Plan 4.1
Plan 4.2
Plan 4.3
Plan 4.4

Plan 5

Plan 5.1
Plan 5.2
Plan 5.3
Plan 5.4

Plan 6

Plan 6.1
Plan 6.2
Plan 6.3
Plan 6.4

Anlagen:

Anlage 1
Anlage 2
Anlage 3

Anlage 4
Anlage 5

Anlage 6
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Eingangswerte Schallgutachten — Nachtwerte
Spitzenstunde Vormittag und Nachmittag

Kfz-Verkehrsmengen — Prognose-Nullfall — Variante 3
DTV

Eingangswerte Schallgutachten — Tageswerte
Eingangswerte Schallgutachten — Nachtwerte
Spitzenstunde Vormittag und Nachmittag

Kfz-Verkehrsmengen — Prognose-Planfall — Variante 3
DTV

Eingangswerte Schallgutachten — Tageswerte
Eingangswerte Schallgutachten — Nachwerte
Spitzenstunde Vormittag und Nachmittag

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

Prognose-Nullfall — vor Umbau Goethering — Variante 3
Prognose-Nullfall — nach Umbau Goethering — Variante 3
Prognose-Planfall — vor Umbau Goethering — Variante 3
Prognose-Planfall — nach Umbau Goethering — Variante 3

Verkehrserzeugung Prognose-Nullfall
Verkehrserzeugung Prognose-Planfall

Leistungsfahigkeitsuntersuchung Prognose-Nullfall — vor Umbau
Goethering — Variante 3

Leistungsfahigkeitsuntersuchung Prognose-Nullfall - nach Umbau
Goethering — Variante 3

Leistungsfahigkeitsuntersuchung Prognose-Planfall — vor Umbau
Goethering — Variante 3

Leistungsfahigkeitsuntersuchung Prognose-Planfall — nach Um-
bau Goethering — Variante 3
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