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1. Aufgabenstellung

Im Suden von Datteln ist am westlichen Ortsrand im Ubergang zum landwirtschaftlichen Freiraum die
Ansiedlung eines allgemeinen Wohngebietes geplant (Abbildung 1). Im Zuge der 2. Anderung und
Erweiterung des Bebauungsplans (B-Plan) Nr. 22 und der Aufstellung des B-Plans Nr. 22a wird ein
Verkehrsgutachten benétigt, welches die verkehrlichen Auswirkungen der Planung auf das bestehende

Verkehrsnetz untersucht und bewertet sowie Losungsanséatze empfiehlt.

Die Verkehrsuntersuchung wird in zwei Schritte gegliedert. Im ersten Schritt ist die Untersuchung fur die
2. Anderung und Erweiterung des B-Plans Nr. 22 durchzufiihren. Dieser B-Plan ist bereits seit Marz 2001
rechtskraftig, jedoch kam es aufgrund fehlender Investoren und hoher ErschlieBungskosten nie zur
Realisierung. Die verkehrliche Erschliel3ung erfolgt ausschliel3lich Giber den Meckinghover Weg. Im zweiten
Schritt wird der Untersuchungsraum des sudlichen Plangebiets des zukinftigen B-Plans Nr. 22a mit

einbezogen.

EnF

Abbildung 1: Bebauungsplan Nr. 22/22a "Meckinghover Weg"

(Eigene Darstellung auf Basis von: Bezirksregierung Kéln, 2024)

Das Areal des B-Plans Nr. 22 wird im Norden durch die sidliche Bebauung der Margaretenstraf3e und der
Marienstrafie, im Westen durch den landwirtschaftlichen Freiraum, im Siden durch den Meckinghover Weg
und der nérdlichen Grenze der Schulflachen und im Osten teilweise durch die vorhandene Wohnbebauung

der BockenheckstralRe und der Marienstral3e begrenzt. Das sidliche Plangebiet des B-Plans Nr. 22a wird
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durch den sidlichen Geltungsbereich des B-Plans Nr. 22 im Norden, durch den landwirtschaftlichen

Freiraum im Westen, durch die nérdliche Bebauung der Straflte ,Neuer Weg“ und der Sportplatzflachen und

teilweise durch die Flachen

des Schulgartens und der Sportplatzflachen im Osten eingegrenzt.

Die Verkehrsuntersuchung erfolgt an neun Knotenpunkten, die sich im Umfeld des B-Plans 22/22a befinden

(Abbildung 2). Zu den Knotenpunkten zahlen:

e Knotenpunkt 1:
e Knotenpunkt 2:
e Knotenpunkt 3:
e Knotenpunkt 4:
e Knotenpunkt 5:
e Knotenpunkt 6:
e Knotenpunkt 7:
o Knotenpunkt 8:
e Knotenpunkt 9:

Castroper StralRe (B 235) / Zechenstral3e / Emscher-Lippe-Stralie (K 14)
Castroper Stral3e (B 235) / Meckinghover Weg

BockenheckstralRe / Meckinghover Weg

Castroper Stral3e (B 235) / Bockenheckstralie

Castroper Stral3e (B 235) / Neuer Weg (K 15) / Zum Kraftwerk

Neuer Weg (K 15) / Pfarrer-Ecke-Weg

Wittener StralRe (B 235) / Am Bahnhof / Zum Schleusenpark

Wittener Stral3e (B 235) / Dortmunder Stral3e (L 511) / Provinzialstraf3e (L 511)
Dortmunder StralRe (L 511) / Neuer Weg (K 15)
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Abbildung 2: Angrenzende Knotenpunkte fir die Knotenstromerhebungen

(Eigene Darstellung auf Basis von: Bezirksregierung Kéln, 2024)
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2. Methodik

Die Bestimmung der Leistungsféhigkeiten an Knotenpunkten wird mit den Berechnungsverfahren des
»Handbuchs fiir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen® (HBS) fiir unterschiedliche Knotenpunktarten

durchgefiihrt.

Fur die konkrete Durchfiihrung der Berechnungen kénnen EDV-gestiitzte Rechenprogramme verwendet
werden. Die Beurteilung der vorfahrtgeregelten Knotenpunkte erfolgt mit der Software KNOBEL (Version
7.1.18), die Beurteilung der signalisierten Knotenpunkte mit der Software AMPEL (Version 6.3.9) und die
Beurteilung der Kreisverkehre mit der Software KREISEL (Version 8.2.9). Allesamt von der Firma ,BPS
GmbH".

Im Hinblick auf die Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufs (QSV), welche als Mal3 fur die
Leistungsfahigkeitsberechnung dienen, wurden fur den Kfz-Verkehr auf Basis der berechneten mittleren
Wartezeiten die in den nachfolgenden Tabellen dargestellten Unterscheidungen getroffen. Fir die
Vorfahrtknoten und Kreisverkehre ist Tabelle 1 und fir die signalisierten Knotenpunkte ist Tabelle 2
malgebend. Die Ergebnisdarstellung erfolgt in sechs Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs von QSV A bis
QSV F.
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Tabelle 1: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs fir Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

(FGSV, 2015)

Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Knotenpunkte ohne
Lichtsignalanlage

Textliche Erlauterung

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu
ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten
sind sehr gering.

Die Abflussmdglichkeiten der Wartepflichtigen
Verkehrsstrome werden vom bevorrechtigten Verkehr
beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen missen auf
eine merkbare Anzahl von bevorrechtigten
Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spirbar.
Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder
hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch beziglich
der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen
muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen
Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Verkehrsteilnehmer
konnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn
sich vorlibergehend ein merklicher Stau in einem
Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zuriick.
Der Verkehrszustand ist noch stabil.

> 45

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen
Belastung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen
sehr gro3e und dabei stark streuende Werte an.
Geringflgige Verschlechterungen der EinflussgréRen
kénnen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. standig
zunehmende Staulénge) fihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem
Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen, ist
Uber eine Stunde groRer als die Kapazitat fir diesen
Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wachsende
Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation I6st
sich erst nach einer deutlichen Abnahme der
Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der
Knotenpunkt ist tberlastet.

* Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke g tber der Kapazitat C liegt (q > C)
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Tabelle 2: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs fir Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

(FGSV, 2015)

QsVv

Mittlere Wartezeit [s]
Knotenpunkte mit
Lichtsignalanlage

Textliche Erlauterung

<20

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer sehr kurz.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer kurz. Alle wahrend der Sperrzeit auf dem
betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge
kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit

weiterfahren.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer spirbar. Nahezu alle wahrend der
Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden
Kraftfahrzeuge kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit
weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-
Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein
Rilckstau auf.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer betréchtlich. Auf dem betrachteten
Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit
haufig ein Ruckstau auf.

> 70

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen
tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den meisten
Umlaufen ein Rickstau auf.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem betrachteten
Fahrstreifen wird die Kapazitat im Kfz-Verkehr tberschritten.
Der Ruckstau wéchst stetig. Die Kraftfahrzeuge missen bis
zur Weiterfahrt mehrfach vorrticken.

* Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke g Uiber der Kapazitat C liegt (q > C)

Die Gesamtbewertung der jeweiligen Knotenpunkte wird an vorfahrtgeregelten und signalisierten

Knotenpunkten durch die schlechteste QSV der Einzelstrome definiert. An Kreisverkehren definiert die

schlechteste QSV der Zufahrt die Gesamtqualitatsstufe.

Als grundsatzliche Anforderung an die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs von Verkehrsanlagen wird

Ublicherweise mindestens die Qualitatsstufe D gefordert. Damit ist der Verkehrszustand in der Regel noch

als stabil zu beurteilen. Die jeweiligen Knotenstrome weisen dann keine Kapazitatsreserven mehr auf.

10
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3. Grunddaten

3.1 Bebauungsplane

Das gesamte Plangebiet (2. Anderung und Erweiterung des B-Plans 22 sowie B-Plan 22a) besteht aus
allgemeiner Wohnbebauung. Zur Flachenaufteilung hat die Firma ,StadtUmBau GmbH* drei
unterschiedliche stadtebauliche Entwiirfe entwickelt. Beim stadtebaulichen Entwurf 1 erfolgt die
verkehrliche ErschlieBung ausschliel3lich Gber den Meckinghover Weg. Bei den stadtebaulichen Entwirfen
2 und 3 wird das Plangebiet zusatzlich tiber eine neue Anbindung an die StralRe ,Neuer Weg"“ erschlossen.
Beim stadtebaulichen Entwurf 2 verlauft die Anschlussstraf3e zentral durch das stidliche Plangebiet und hat
dadurch eine Sammelstraf3enfunktion. Beim stéadtebaulichen Entwurf 3 verlauft die Anschlussstral3e am
westlichen Ortsrand, wirkt jedoch dadurch als Trennung zwischen Wohngebiet und landwirtschaftlichem

Freiraum (siehe Anlage 1).

Die 2. Anderung und Erweiterung des B-Plans Nr. 22 umfasst insgesamt rund 105 Wohneinheiten (WE).
Hierzu zahlen Ein- und Mehrfamilienhauser (Abbildung 3). Das gesamte Plangebiet unter Beachtung des
zukiinftiges B-Plans Nr. 22a besteht bei allen drei staddtebaulichen Entwirfen aus insgesamt rund 240 WE,

wovon 118 WE den Einfamilienhdusern und 119 WE den Mehrfamilienhausern zuzuordnen sind.

Anzahl der Wohneinheiten: rund 105 WE
EFH: 48 WE
MFH: 56 WE

Abbildung 3: Flachenaufteilung 2. Anderung und Erweiterung des B-Plans Nr. 22
(StadtUmBau GmbH, 2023)

11
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3.2. Verkehrserhebung

Die Verkehrserhebung der neun Knotenpunkte erfolgte Gber den Zeitraum von jeweils 24h am Mittwoch,
den 01.03.2023 sowie am Donnerstag, den 02.03.2023. Die Zahldaten liegen in 15-min-Abschnitten vor.
Die Knotenstromplane des Bestands (Morgen-, Mittag-, Abendspitze sowie der 24h-Block) befinden sich in
Anlage 2. Fur die Untersuchung der Leistungsfahigkeit der neun Knotenpunkte wird ausschlie3lich die

Abendspitze betrachtet, die in diesem Fall bei allen maRgebend ist.

4, Analyse
4.1. Bewertung der Bestandssituation
4.1.1. Beschreibung der charakteristischen Verkehrssituation

Die groRraumige verkehrliche Erschliel3ung der Stadt Datteln erfolgt tber die stidlich der Stadt in Ost-West-
Richtung verlaufende Bundesautobahn 2. Die kirzeste Verbindung zwischen der Stadt Datteln und der
Bundesautobahn 2 ist die Bundesstral3e 235, die dadurch einer hohen Verkehrsbelastung ausgesetzt ist.

Entlang dieser BundesstralRe 235 kommt es in Spitzenzeiten zu sehr langen Rickstaus (Tabelle 3).

Zudem ist die StralRenraumbreite des Meckinghover Wegs, Uber den beim stadtebaulichen Entwurf 1 das
gesamte Gebiet angebunden ist, am dstlichen Rand des Plangebiets verengt. Hier gilt es gemal der
Regelwerke zu priufen, ob diese Engstelle nach Umsetzung der B-Pléane leistungsfahig ist. Gegebenenfalls

sind an dieser Engstelle geeignete MaRnahmen zu treffen.

4.1.2. Leistungsfahigkeit der betrachteten Knotenpunkte

Eine Ubersicht der Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fiir die KP 01 bis KP 09 im Bestand liefert
die nachfolgende Tabelle 3. AusschlieRlich bei den KP 04 und 08 ergeben sich Qualitatsstufen QSV von E
bzw. F, wonach diese Knotenpunkte bereits im Bestand nicht leistungsfahig sind. Die héchste mittlere
Wartezeit weist der Geradeaus- und Rechtsabbiegeverkehr auf dem nérdlichen Zustrom der Wittener
StralRe (B 235) auf. Die Wartezeit betragt 391,4 (!) s. Die maximale Rickstaulange, ebenfalls beim zuletzt

genannten Strom, liegt bei 529 () m.

Zusatzlich ist zu erwéhnen, dass es sich beim KP 04 um einen Sonderfall handelt. N6érdlich angrenzend an
den vorfahrtgeregelten Knotenpunkt befindet sich eine signalisierte Querungsstelle. Die Auswirkungen der
Signalisierung auf den Verkehr des vorfahrtgeregelten Knotenpunktes sind mit Hilfe von KNOBEL und

AMPEL nicht messbar.

12
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Tabelle 3: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs im Bestand
(Eigene Darstellung auf Basis von AMPEL und KNOBEL)
KP 01 KP 02 KP 03 KP 04 KP 05

Abendspitze | Abendspitze | Abendspitze | Abendspitze | Abendspitze

Max. Rickstaulange
Los [m]

145 131

Malgebende
49,7 40,0 4,8 99,6 62,9

Wartezeit tw [S]

KP 06 KP 07 KP 08 KP 09

Abendspitze | Abendspitze | Abendspitze | Abendspitze

Max. Rickstaulange
Los [m]

214 529

Malgebende
6,0 454 3914 23,8
Wartezeit tw [S]

* Leistungsfahigkeit FuRganger QSV F

** Sonderfall

Die Leistungsfahigkeitsnachweise des Bestands sind in Anlage 3 beigefiigt.

4.1.3. Bewertung der Strallenquerschnitte

Der Meckinghover Weg und die beiden unmittelbar angrenzenden Strallen ,Neuer Weg“ und
BdckenheckstralRe, Uber die der Grof3teil des Mehrverkehrs flie3en wird, werden nachfolgend hinsichtlich

ihrer Stral3enkategorie bewertet.

Beim Meckinghover Weg handelt es sich nach der ,Richtlinie fir die Anlage von Stadtstrallen® (RASt) um
eine Wohnstral3e. Diese StraRenkategorie umfasst eine ErschlieBungsstra3e (ES V) mit ausschlieRlichem
Wohnen. Die Verkehrsstarke einer WohnstralRe liegt bei unter 400 Kfz/h. Ostlich der BéckenheckstraRe
betragt die bestehende Fahrbahn- bzw. StralBenraumbreite 7,50 m bzw. 16,0 m. Einseitig sind fur den

Anwohner- und Besucherverkehr Langsparkstdnde angeordnet. Der Radverkehr wird, wie in einer Tempo-

13
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30-Zone (blich, auf der Fahrbahn gefihrt. Westlich der Béckenheckstral3e liegt die bestehende Fahrbahn-
bzw. Strallenraumbreite mit dem einseitig, angrenzend zur Bebauung angeordneten Gehweg bei 5,50 m
bzw. 7,25 m. Der Stralenausbau 6stlich der Bdockenheckstral3e mit der erhdhten Fahrbahnbreite von
7,50 m Ubersteigt deutlich die Anforderungen des typischen Entwurfsquerschnitts der RASt. Westlich der
BdckenheckstralRe ist die Fahrbahnbreite an den typischen Entwurfsquerschnitten der RASt orientiert,
jedoch weicht die vorhandene Gehwegbreite von 1,75 m von den typischen Entwurfsquerschnitten ab.
Gefordert ist nach Regelwerk eine Gehwegbreite von 2,50 m (FGSV, 2006b). Unmittelbar am Knotenpunkt
mit der BockenheckstralRe ist die Fahrbahnbreite des Meckinghover Wegs mit einer Breite von 4,0 m
verengt. Hier gilt es, wie im Kapitel 4.1.1 erwahnt, gemafl der Regelwerke zu priufen, ob diese Engstelle
nach Umsetzung der B-Plane leistungsfahig ist. Die ermittelte Verkehrsstéarke gemalf der Verkehrserhebung
liegt unmittelbar am Knotenpunkt mit der Castroper StraRe (B 56) in der Abendspitze bei 40 Kfz/h. Der

Verkehrsablauf ist dementsprechend als leistungsféhig anzusehen.

Die Bockenheckstral3e hingegen ist gemalR der RASt einer SammelstralBe zuzuordnen. Bei einer
Sammelstral3e handelt es sich um eine ErschlieBungsstral3e (ES IV) mit einer Uberwiegenden Nutzung von
Wohnen, einzelnen Geschéften und Gemeinbedarfseinrichtungen. Die Verkehrsstarke bei einer
Sammelstral3e liegt im Bereich zwischen 400 Kfz/h und 800 Kfz/h. Zudem verkehrt auf einer Sammelstralie
meist Linienbusverkehr, so wie es bei der Béckenheckstral3e der Fall ist. Die bestehende Fahrbahnbreite
liegt bei 6,0 m und die StraRenraumbreite bei 11,0 m. Der Radverkehr wird wie auf dem Meckinghover Weg
auf der Fahrbahn gefiihrt. Es handelt sich ebenfalls um eine Tempo-30-Zone. Der Stral3enausbau entspricht
aufgrund der geringen Fahrbahn- und StraBenraumbreite nicht den typischen Entwurfsquerschnitten der
RASt (FGSV, 2006b). Die ermittelte Verkehrsstarke gemald der Verkehrserhebung liegt unmittelbar an der
Castroper Strafle (B 235) in der Abendspitze bei 310 Kfz/h. Der Wert ist niedriger als die Ubliche
Verkehrsstarke einer SammelstralBe. Der Verkehrsablauf ist somit ebenfalls als leistungsfahig anzusehen.
Zudem ist die geringe Fahrbahnbreite als unkritisch anzusehen, da die Linienbusse im Begegnungsverkehr
in Langsamfahrt aneinander vorbei fahren kénnen. Fir die FuRganger steht ausreichend Gehwegbreite zur

Verfugung.

Da es sich bei der Strale ,Neuer Weg“ um eine Kreisstral’e handelt, hat diese Stral’e auch eine regionale
Verbindungsfunktion inne. Dementsprechend lasst sie sich in die StraBenkategorie der 6rtlichen
EinfahrtsstraRe einordnen. Eine oOrtliche Einfahrtsstralle ist eine HauptverkehrsstraRe (HS 1V, HS III) mit
gemischter Nutzung, Gewerbe und Wohnen, jedoch kaum Geschéftsbesatz. Die Verkehrsstarke reicht von
400 Kfz/h bis 1.800 Kfz/h. In der Regel verkehrt auf einer ortlichen Einfahrtstral3e, wie auf der Stral’e ,Neuer
Weg", Linienbusverkehr. Als Ausbaustandard liegt eine Fahrbahnbreite von 7,0 m mit einem einseitigen,
3,0 m breiten gemeinsamen Geh-/Radweg vor. Die Strallenraumbreite betrdgt 12,50 m. Dieser

StraRenausbau ist an die typischen Entwurfsquerschnitte der RASt orientiert (FGSV, 2006b). Die ermittelte

14
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Verkehrsstarke liegt unmittelbar an der Castroper StralBe (B 235) in der Mittagsspitze bei 423 Kfz/h. Der

Verkehrsablauf ist auch bei der StraRe ,Neuer Weg* leistungsfahig.

4.1.4. Bewertung der Situation fiir FuRganger und Radfahrer

Fur den FulRverkehr stehen im Strallenraum im Umfeld des Plangebiets, ausgenommen der Castroper
StralRe (B 235), regelkonforme Breiten von mindestens 2,0 m zur Verfiigung. Der Radverkehr wird im Umfeld
des Plangebiets auf der Fahrbahn gefuhrt, was aufgrund der geringen Verkehrsstarke vertretbar ist. Entlang
der StraBe ,Neuer Weg*“ wird der Ful3- und Radverkehr auf einem regelkonformen, einseitigen 3,0 m breiten
gemeinsamen Geh- und Radweg gefihrt. Im Seitenraum der Castroper Stral3e (B 235) verlauft nérdlich ein
beidseitiger Einrichtungsradweg mit einer Breite von teilweise unter 1,20 m. Regelkonform ist jedoch eine
Breite von mindestens 2,10 m einschlie3lich Sicherheitstrennstreifen. Weiter stidlich wird der Radverkehr
entlang der Wittener Stral3e (B 235) auf der Fahrbahn in einem Radfahrstreifen geflihrt. Dieser ist teilweise
nur 1,50 m breit und entspricht ebenfalls nicht der regelkonformen Breite von 1,85 m. Anschliel3end steht
fur den Ful3- und Radverkehr ein gemeinsamer Geh- und Radweg zur Verfligung, der jedoch mit einer Breite
von 2,0 m statt den geforderten 3,0 m einschliel3lich Sicherheitstrennstreifen ebenfalls unterdimensioniert

ist. Optimierungsbedarf besteht demnach ausschlie3lich entlang der Bundesstral3e 235.

4.1.5. Bewertung der ErschlieBungsqualitét im OPNV

Gemal den ,Empfehlungen fur Planung und Betrieb des offentlichen Personennahverkehrs® ist die Stadt
Datteln, gemessen an ihrer Einwohnerzahl, einem Mittelzentrum zuzuordnen. Eine gute
ErschlieBungsqualitit des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) liegt vor, wenn der
Haltestelleneinzugsbereich bei Bussen sowie StralRenbahnen bei 300 m bis 500 m Luftlinie und beim
Schienenpersonennahverkehr bei 400 m bis 800 m Luftlinie liegt (FGSV, 2010). Aufgrund der Haltestellen
.Datteln Margaretenstrale“ und ,Datteln Meckinghover Weg“ an der Bockenheckstrale sowie ,Datteln
Neuer Weg Nr. 47 an der Stralle ,Neuer Weg" ist die ErschlielBung durch den Linienbusverkehr gegeben.
Durch den Schienenpersonennahverkehr ist das Plangebiet nicht erschlossen, da sich in Datteln kein

Personenschienennetz befindet.

4.2. Schallbemessung Tag- und Nachtzeitraum

Die Knotenstromplane im Bestand fur den Zeitraum von 06:00 — 22:00 Uhr (tagstiber) und 22:00 — 06:00
Uhr (nachts) sind in der Anlage 4 beigefiigt. Ebenfalls beigefiigt ist die Berechnung der Kenngré3en Mr,
Mn, pr, pn und eine tabellarische Ubersicht der lautesten Nachtstunden. Die lauteste Nachtstunde liegt bei

allen neun Knotenpunkten im Zeitraum zwischen 05:00 und 06:00 Uhr. Die Verkehrsstarken in der lautesten
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Nachtstunde variiert zwischen 56 Kfz/h beim KP 03 und 1.050 Kfz/h beim KP 08. Die Berechnung der

Verkehrsstarken der lautesten Nachtstunden liegt als Excel-Tabelle vor.

5. Allgemeine Verkehrsentwicklung (Prognosenullfall)

Gemal dem ,Bundesverkehrswegeplan 2030 wird bis zum Jahr 2030 in der Stadt Datteln von einem
Ruckgang des Verkehrsaufkommens von bis zu 10 % ausgegangen (BMVI, 2016). Gemal3 der
~Bevolkerungsentwicklung in den kreisangehdrigen Stadten und Gemeinden NRW* ist die Bevdlkerungszabhl
bis 2050 mit 1,40 % geringfligig abnehmend (IT NRW, 2021). Da in der Stadt Datteln sowohl von einem
Rickgang des Verkehrsaufkommens auszugehen ist als auch die Bevdlkerungszahl geringfiigig abnehmen

wird, wird im Prognosenullfall ohne Realisierung des Vorhabens keine allgemeine Verkehrsentwicklung

angenommen.
6. Verkehrserzeugung durch das Vorhaben (Prognosefall)
6.1. Abschatzung der Verkehrszunahme

Zur Ermittlung des zukinftigen Verkehrsaufkommens an den Knotenpunkten ist es notwendig, den durch
die Ansiedlung von Wohnen induzierten Verkehr abzuschéatzen. Nachfolgend wird im ersten Schritt die
Berechnung des induzierten Verkehrs des nérdlichen Plangebiets (2. Anderung und Erweiterung des
B-Plans Nr. 22) und im zweiten Schritt unter Einbeziehung des gesamten Plangebiets (B-Plan 22a) auf
Grundlage des Regelwerks der Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen e. V. (FGSV)
LHinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen® und den darin enthaltenen gangigen
Annahmewerten beschrieben. Die Berechnung des induzierten Verkehrs aller drei stadtebaulichen Entwurfe
kann entfallen, da sie sich nur in ihrer verkehrlichen Anbindung und Lage der ErschlieBungsstraRen
unterscheiden. Die Berechnung des induzierten Verkehrs sowie die tabellarischen Ubersichten befinden

sich in Anlage 5.

Durch die Flachenaufteilung des ndérdlichen Plangebiets resultieren aus den insgesamt 105 geplanten
Wohneinheiten (WE) mit 2,5 Einwohnern pro WE rund 263 Einwohner. Generell liegt gemafR dem FGSV-
Regelwerk der Durchschnittswert bei 2,2 Einwohnern pro WE. In dieser Berechnung wird jedoch ein Wert
von 2,5 Einwohnern pro WE angenommen, da Neubaugebiete grundsétzlich attraktiver fur jingere Familien
sind. In Verbindung mit der spezifischen Wegehéaufigkeit von 3,8 Fahrten pro Tag sowie der
bewohnerbezogenen Wege aulRerhalb des Gebiets von 10 % entsteht ein Verkehrsaufkommen von rund

899 Wegen pro Tag.
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Von dem gesamten Bewohnerverkehrsaufkommen werden 54 % der Wege mit dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) zurlickgelegt (Stand 2013) (Abbildung 4). Bundesweit liegt der Anteil bei 43 %
(Stand 2017) (BMVI, 2018). Bei einem Pkw-Besetzungsgrad von 1,2 resultieren insgesamt 405 Kfz-Fahrten

pro Tag.
. Stadt Selm (2013) -
el vergleichbar mit der Stadt Datteln
Kfz b4.0 %
Zu Fuld 9.0 %
Rad 32,0 %
Bus und Bahn 4.0 %
Luftverkehr 0.0 %

Abbildung 4: Modal Split in Selm (2013)

(Gertec GmbH Ingenieurgesellschaft, 0. J.)

Das Besucherverkehrsaufkommen, welches etwa 5 % von allen Einwohnern ausmacht, betragt 13 Wege
pro Tag. Der bewohnerbezogene Besucherverkehr unter Beruicksichtigung des Modal Splits und des Pkw-
Besetzungsgrads liegt bei 6 Kfz-Fahrten pro Tag. Der bewohnerbezogene Wirtschaftsverkehr, wozu
Lieferdienste, Mullentsorgung etc. zdhlen, ermittelt sich mit 0,1 Kfz-Fahrten pro Einwohner zu 26 Kfz-
Fahrten pro Tag (FGSV, 2006a). Unter Berucksichtigung des Spitzenstundenanteils von rund 10 % ergeben
sich zusammenfassend im Quell- und Zielverkehr jeweils 22 Kfz-Fahrten pro Stunde. Der

Schwerverkehrsanteil liegt bei 6,0 %.

Unter Einbeziehung des gesamten Plangebiets entstehen insgesamt 240 WE. Als induzierter Verkehr ergibt
sich demnach ein Bewohnerverkehrsaufkommen von 923 Kfz-Fahrten pro Tag, ein bewohnerbezogener
Besucherverkehr von 14 Kfz-Fahrten pro Tag und ein bewohnerbezogener Wirtschaftsverkehr von 60 Kfz-
Fahrten pro Tag. Unter Berucksichtigung des Spitzenstundenanteils von rund 10 % ergeben sich
zusammenfassend im Quell- und Zielverkehr jeweils 50 Kfz-Fahrten pro Stunde. Der Schwerverkehrsanteil

liegt ebenfalls bei 6,0 %.

6.2. Verkehrsverteilung

Die Verkehrsverteilung wird anhand des Gravitationsmodells nach dem Bestwegverfahren bestimmt. Bei
dieser Berechnung der Verkehrsverteilung unterstellt man die Annahme, eine Verkehrszelle verhalte sich
wie ein Gravitationspunkt. Mit groBer werdender Entfernung wird die Anziehungskraft der Zelle und damit
die Verkehrsintensitat zunehmend geringer. Bei dem Bestwegverfahren wahlt der Verkehr jeweils den Weg
mit der kiirzesten Fahrtdauer (W. Schnabel und D. Lohse, 2011).
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Da sowohl das nérdliche Plangebiet als auch der stadtebauliche Entwurf 1 des gesamten Plangebiets
ausschlieBlich Uber den Meckinghover Weg abflieBen und der stadtebauliche Entwurf 1 den hdéheren
induzierten Verkehr aufweist, wird vorab auf die Untersuchung des nérdlichen Plangebiets verzichtet.
Sofern im Prognosefall die Knotenpunkte weiterhin leistungsfahig sind, mit Ausnahme der bereits im
Bestand nicht leistungsfahigen Knotenpunkte, sind diese auch mit dem niedrigeren Mehrverkehr aus dem

ndrdlichen Plangebiet leistungsfahig.

Aufgrund der Flachenaufteilung beim stadtebaulichen Entwurf 1 wird der gesamte Quell- und Zielverkehr
von jeweils 50 Kfz in der Spitzenstunde tber den Meckinghover Weg erschlossen. Beim stadtebaulichen
Entwurf 2 und 3 hingegen variiert die Anzahl der Kfz aufgrund der zusatzlichen Anbindung an die StralRe
.Neuer Weg“. Bei der Verkehrsverteilung wird angenommen, dass 70 % des induzierten Verkehrs iber den
Meckinghover Weg und 30 % Uber die StralRe ,Neuer Weg“ verkehren. Grund fiir die Annahme der 30 %
ist, da zum einen der Ruckstau auf der Bundestraf3e 235 umfahren werden kann und zum anderen da die
schnellste Verbindung in Richtung Oer-Erkenschwick und Recklinghausen uber die Strale ,Neuer Weg"
fuhrt. Es verkehren im Quell- und Zielverkehr jeweils 35 Kfz in der Spitzenstunde tber den Meckinghover

Weg und jeweils 15 Kfz in der Spitzenstunde Uber die Stral’e ,Neuer Weg".

Die Verkehrsverteilung an den Knotenpunkten orientiert sich grundsatzlich an den Verkehrsbeziehungen
gemal der bestehenden Knotenstromplane. Ausschlief3lich an der Anbindung mit der Stralle ,Neuer Weg*
sowie einzelne prozentuale Verteilungen des Mehrverkehrs an der Castroper Stral3e (B 235) sind zur
realitdtsnahen Darstellung abgeandert (Abbildung 5 und Abbildung 7). Die Verteilung des Kfz-Verkehrs wird
aus der Abbildung 6 und der Abbildung 8 ersichtlich. Von den Kfz-Verkehrsmengen sind 6,0 % dem

Schwerverkehr zuzuordnen.
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Abbildung 5: Prozentuale Verkehrsverteilung, stadtebaulicher Entwurf 1
(Gesamtentwurf ohne Anbindung an den Neuen Weg)

(Eigene Darstellung auf Basis von: Bezirksregierung Kéln, 2024)
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Abbildung 6: Verteilung des Kfz-Verkehrs, stadtebaulicher Entwurf 1
(Gesamtentwurf ohne Anbindung an den Neuen Weg)

(Eigene Darstellung auf Basis von: Bezirksregierung Kéln, 2024)

19



FISCHER

\\
\\

| 31% ﬂ\

L k F 7

_, ‘ 50 % "“

oA

» \ ’
~ o
-~z 2l f-’un_.. =
% fﬁ% fr
£ I;h S

——

e Quellverkehr
w— Zielverkehr
Kz/b)

i

[ TEAMPLAN | | 4

Abbildung 7: Prozentuale Verkehrsverteilung, stéddtebaulicher Entwurf 2 und 3
(Gesamtentwurf mit Anbindung an den Neuen Weg)

(Eigene Darstellung auf Basis von: Bezirksregierung Kéln, 2024)

eume  Quellverkehr
w—t Zielverkehr
[Xfz/h)

=%

L | e Y U

%
%,
¥,

1\

15 ¥, v:?‘.

& -

JJ a\;\&\—,/‘(‘
_-n—rg

=3/ Y

Abbildung 8: Verteilung des Kfz-Verkehrs, stadtebaulicher Entwurf 2 und 3
(Gesamtentwurf mit Anbindung an den Neuen Weg)

(Eigene Darstellung auf Basis von: Bezirksregierung Kéln, 2024)
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Aus der Uberlagerung des mittels Verkehrszahlung in der Analyse erhobenen Verkehrsaufkommens mit
dem aus der Neuansiedlung induzierten Verkehrs stellt sich das prognostizierte Verkehrsaufkommen dar.
Im Prognosefall wird die Verkehrsentwicklung auf das vorhandene Verkehrsnetz umgelegt, ohne bauliche
oder betriebliche  MaRBnahmen  beriicksichtigt zu haben. Die Knotenstromplane der

Prognoseverkehrsmengen in der maRgebenden Spitzenstunde (Abendspitze) sind in der Anlage 6 gezeigt.

Die Verkehrsverteilung und die Knotenstromplane der Prognoseverkehrsmengen der durchschnittlichen

taglichen Verkehrsstarke (DTV) der drei stadtebaulichen Entwirfe sind in der Anlage 7 beigefigt.

6.3. Leistungsfahigkeit der betrachteten Knotenpunkte

Auch fir den Prognosefall werden mittels Leistungsfahigkeitsnachweis die verkehrlichen Auswirkungen der
Mehrverkehre durch Berechnung der in den einzelnen Verkehrsstrémen entstehenden Wartezeiten und
daraus abgeleiteten Verkehrsqualitaten ermittelt. In der Tabelle 4 und der Tabelle 5 sind die ermittelten

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs beschrieben.

Im Ergebnis lasst sich feststellen, dass die Auswirkungen im Vergleich zum Bestand bis auf den KP 01
minimal sind. Die Qualitatsstufe am KP 01 steigt durch den Mehrverkehr auf D, was jedoch immer noch
leistungsfahig ist. Die hochste mittlere Wartezeit weist wie im Bestand der Geradeaus- und
Rechtsabbiegeverkehr auf dem nordlichen Zustrom der Wittener Straf3e (B 235) auf. Die Wartezeit betragt
433,2 () s. Die maximale Ruckstaulange, ebenfalls beim zuletzt genannten Strom, liegt bei 575 (!) m. Die
schlechten Qualitatsstufen basieren jedoch nicht auf den Auswirkungen des induzierten Verkehrs aus dem

Plangebiet.

Beim KP 04 handelt es sich, wie im Kapitel 4.1.2 erlautert, um einen Sonderfall. Angrenzend an den
vorfahrtgeregelten Knotenpunkt befindet sich eine signalisierte Querungsstelle. Die Auswirkungen der
Signalisierung auf den Verkehr des vorfahrtgeregelten Knotenpunktes sind mit Hilfe von KNOBEL und
AMPEL nicht messbar.
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Tabelle 4: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs im Prognosefall — stéadtebaulicher Entwurf 1

(Gesamtentwurf ohne Anbindung an den Neuen Weg)
(Eigene Darstellung auf Basis von AMPEL und KNOBEL)

FISCHER
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KP 01

KP 02

KP 03

KP 04

KP 05

Abendspitze

Abendspitze

Abendspitze

Abendspitze

Abendspitze

Max. Rickstaulange

148 138
Los [m]
MalRgebende
] 50,3 449 5,5 132,2 66,0
Wartezeit tw [s]
KP 06 KP 07 KP 08 KP 09

Abendspitze

Abendspitze

Abendspitze

Abendspitze

Max. Rickstaulange

* Leistungsfahigkeit Ful3ganger QSV F

** Sonderfall

236 564
Los [m]
Malgebende
6,1 47,8 423,5 24,5
Wartezeit tw [S]
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Tabelle 5: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs im Prognosefall — stadtebaulicher Entwurf 2 und 3
(Gesamtentwurf mit Anbindung an den Neuen Weg)
(Eigene Darstellung auf Basis von AMPEL und KNOBEL)

KP 01 KP 02 KP 03 KP 04 KP 05

Abendspitze | Abendspitze | Abendspitze | Abendspitze | Abendspitze

Max. Rickstaulange
Los [m]

147 137

MalRgebende
] 50,3 43,3 5,2 119,2 65,9
Wartezeit tw [s]

KP 06 KP 07 KP 08 KP 09

Abendspitze | Abendspitze | Abendspitze | Abendspitze

Max. Rickstaulange
Los [m]

237 575

Malgebende
6,2 48,2 433,2 24,7
Wartezeit tw [S]

* Leistungsfahigkeit Ful3ganger QSV F

** Sonderfall

Die Leistungsfahigkeitsnachweise des Prognosefalls der drei stadtebaulichen Entwirfe sind in Anlage 8

beigefiigt.

Auf die StralBenziige angrenzend des Plangebiets hat der induzierte Verkehr keine mafigebenden
Auswirkungen. Bei dem Meckinghover Weg erhoht sich der Verkehr in der Abendspitze von 40 Kfz/h auf
maximal 140 Kfz/h beim stadtebaulichen Entwurf 1 und liegt damit immer noch deutlich unter der
Verkehrsstarke einer WohnstraRe von bis zu 400 Kfz/h (FGSV, 2006b). Der Verkehrsablauf ist
dementsprechend als leistungsfahig anzusehen. Auch die Béckenheckstral3e und die Stral3e ,Neuer Weg*
sind nach Umsetzung der Baumafnahme ebenfalls leistungsfahig. Die Verkehrsstarke steigt in der
Bockenheckstralie beim stadtebaulichen Entwurf 1 in der Abendspitze von 310 Kfz/h auf 357 Kfz/h und in
der Stralle ,Neuer Weg“ in der Mittagsspitze beim stadtebaulichen Entwurf 2 und 3 von 423 Kfz/h auf
449 Kfz/h.
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6.4. Schallbemessung Tag- und Nachtzeitraum

Die Knotenstromplane der Prognoseverkehrsmengen fiir den Zeitraum von 06:00 — 22:00 Uhr (tagstber)
und 22:00 — 06:00 Uhr (nachts) sind in der Anlage 9 beigefugt. Ebenfalls beigefligt ist die Berechnung der
KenngroRen Mr, My, pr, pn und eine tabellarische Ubersicht der lautesten Nachtstunden. Die lauteste
Nachtstunde liegt bei allen neun Knotenpunkten im Zeitraum zwischen 05:00 und 06:00 Uhr. Die
Verkehrsstarke variiert beim stéadtebaulichen Entwurf 1 zwischen 74 Kfz/h beim KP 03 und 1.059 Kfz/h beim
KP 08 und beim stadtebaulichen Entwurf 2 und 3 zwischen 69 Kfz/h beim KP 03 und 1.067 Kfz/h beim

KP 08. Die Berechnung der Verkehrsstarken der lautesten Nachtstunden liegen als Excel-Tabellen vor.

6.5. Nord-Sud-Radwegeverbindung

Die geplante Nord-Siud-Radwegeverbindung verbindet den bestehenden Gehweg mit Radfahrer frei am
westlichen Rand der Zechenstral3e mit dem gemeinsamen Geh-/Radweg an der Bahnhofstral3e im Siden
(Abbildung 9). Durch diese Nord-Sud-Radwegeverbindung wird eine attraktive Route parallel zur
Bundesstral’e geschaffen, welche abschnittsweise unterdimensionierte Breiten flr Radfahrer aufweist.
Zudem wird dadurch das neu entstehende Wohngebiet an das stadtische Radwegnetz angeschlossen. An
der BahnhofstraRe wird der Radverkehr in einem gemeinsamen Geh-/Radweg in Ost-West-Richtung
gefuihrt. Uber die KlosterstraRe ist die Weiterfahrt in Richtung Siiden in einem gemeinsamen Geh-/Radweg

maoglich.

Der Verlauf der Nord-Siid-Radwegeverbindung ist am westlichen Rand des Plangebiets im Ubergang zum
landwirtschaftlichen Freiraum vorgesehen. Fir die Querung des Meckinghover Wegs ist eine Mittelinsel
geplant, die aus verkehrsplanerischer Sicht an diese Stelle empfehlenswert ist. Bei der
Prognoseverkehrsmenge von jeweils 15 Kfz/h im Quell- und Zielverkehr in der Spitzenstunde in Richtung
der StralRe ,Neuer Weg" ist eine signalisierte Querung nicht erforderlich. Am neu zu planenden Knotenpunkt
Neuer Weg/Pfarrer-Ecke-Weg ist eine signalisierte Querung fur den Radverkehr zu ermdglichen, um den

auf der sudlichen Fahrbahnseite befindlichen gemeinsamen Geh-/Radweg verkehrssicher zu erreichen.
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Abbildung 9: Lage der Nord-Siid-Radwegeverbindung
(Stadt Datteln Fachdienst 6.1, 2022)

6.6. Engstelle Meckinghover Weg

Die Engstelle auf dem Meckinghover Weg am d&stlichen Rand des Plangebiets umfasst Uber eine Lange
von ca. 25 m eine Fahrbahnbreite von nur 3,50 m bis 4,50 m (Abbildung 10). Die Prognoseverkehrsmenge
liegt beim stadtebaulichen Entwurf 1 in der Abendspitze bei maximal 140 Kfz/h. Gemal der Tabelle 15
,Fahrbahnverengungen an Zwangspunkten® der RASt sind Einengungen bis 50 m Lange bei einer
Verkehrsstérke von bis zu 250 Kfz/h ohne Signalisierung zuléssig. Die Fahrstreifenbreite sollte dabei 3,0 m

bis 4,75 m betragen. Demnach besteht kein Handlungsbedarf.
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Abbildung 10: Engstelle Meckinghover Weg

(Eigene Darstellung auf Basis von: Bezirksregierung Kéln, 2024)

7. Bauliche und betriebliche MalRnahmen (Planfall)

7.1. Betriebliche Anpassung des Signalprogramms

Zur Erreichung der Leistungsfahigkeit an den Knotenpunkten ist es notwendig, diese betrieblich oder baulich
anzupassen. Beziglich des KP 08 wird zuerst die Anpassung des Signalprogramms (betriebliche
Anpassung) untersucht, da sie im Vergleich zur baulichen Anpassung weniger Kosten verursacht und
weniger Zeit in Anspruch nimmt. Beim KP 04 wird bevorzugt, diesen zu einer vollumfanglichen signalisierten

Kreuzung umzuplanen.

Die Abbildung 11 und Abbildung 12 zeigen zum einen das bestehende und zum anderen das veranderte
Signalprogramm des KP 08. Die Umlaufzeit wird von 100 s auf 60 s ge&ndert. Die Freigabezeiten sind daher
in Verhaltnis zwischen der Umlaufzeit von 100 s und 60 s zu setzen. Im Vergleich zum Bestand erhalt der

Linksabbiegeverkehr aus dem nérdlichen Zustrom der Wittener Stral3e (B 235) eine separate Freigabe.

Die Freigabezeit des Geradeausverkehrs aus dem nordlichen Zustrom der Wittener Straf3e (B 235) wird um
15 % erhoht (K4). Dem hingegen wird jedoch die Freigabezeit der Furten Uber die Dortmunder StraRe
(L 511) und die ProvinzialstraRe (L 511) um 10 % bzw. 18 % geringer.
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Abbildung 11: Das Signalprogramm im Bestand
(Eigene Darstellung auf Basis von AMPEL)
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Abbildung 12: Das Signalprogramm im Planfall
(Eigene Darstellung auf Basis von AMPEL)

7.2. Leistungsfahigkeit

Durch die Umplanung zu einer vollumfanglichen signalisierten Kreuzung (KP 04) und die Anpassung des
Signalprogramms (KP 08) kann die Verkehrsqualitétsstufe auf C bzw. D verbessert und so die

Leistungsfahigkeit erreicht werden (Tabelle 6).
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Tabelle 6: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs im Planfall

(Stadtebaulicher Entwurf 1: Gesamtentwurf ohne Anbindung an den Neuen Weg)
(Stadtebaulicher Entwurf 2 und 3: Gesamtentwurf mit Anbindung an den Neuen Weg)
(Eigene Darstellung auf Basis von AMPEL und KNOBEL)

KP 04 KP 04 KP 08 KP 08

Abendspitze Abendspitze Abendspitze Abendspitze

stadtebaulicher | stadtebaulicher | stadtebaulicher | stadtebaulicher

Entwurf 1 Entwurf 2 und 3 Entwurf 1 Entwurf 2und 3
Max. Rickstaulange Los
130 130 182 184
[m]
MalRRgebende Wartezeit
37,0 39,9 59,3 61,5
tw [S]
Qsv C C D D

Die Leistungsfahigkeitsnachweise des Planfalls fir den KP 01 sind in Anlage 10 beigeflgt.

8. Fazit

Alles in allem lasst sich festhalten, dass der KP 04 nur durch den Umbau zu einer vollumfanglichen
signalisierten Kreuzung (QSV C) und der KP 08 nur durch die betriebliche Anpassung des Signalprogramms
leistungsfahig (QSV D) ist. Vorab ware jedoch beim KP 04 aufgrund der angrenzenden signalisierten
Querungsstelle eine Verkehrssimulation empfehlenswert. Die schlechten Qualitatsstufen im Prognosefall

basieren jedoch nicht auf den Auswirkungen des induzierten Verkehrs aus dem Plangebiet.

Die Anderung der Umlaufzeit von 100 s auf 60 s, die separate Freigabe fiir den Linksabbiegeverkehr aus
dem noérdlichen Zustrom der Wittener Stral3e (B 235) sowie die verhaltnismafige Erhéhung der Freigabezeit
des Geradeausverkehrs aus dem nérdlichen Zustrom der Wittener StraRe (B 235) fuhren zur Abnahme der

Wartezeit von 433,2 s auf 61,5 s und der Rickstaulange von 575 m auf 184 m.

Als Vorzugsvariante der drei stadtebaulichen Entwiirfe wére der Entwurf 2 mit der zuséatzlichen Anbindung
an die Stralle ,Neuer Weg“ am westlichen Rand des Plangebiets zu bevorzugen. Dadurch wiirde sich der

Mehrverkehr auf zwei angrenzende Stral3en aufteilen, was einige Vorteile mit sich bringen wiirde:

e Geringerer Mehrverkehr in den ostlich angrenzenden Wohngebieten sowie an der
Bdckenheckschule,

e keine Trennwirkung des Quartiers mit dem landwirtschaftlichen Freiraum,
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e Zeitersparnis von ca. 3 min in Richtung Oer-Erkenschwick und Recklinghausen und
e mehr Flexibilitdt der verkehrlichen Erschlie3ung bei einer méglichen Umfahrung von Baustellen

oder langeren Ruckstaus auf der BundesstralRe 235.
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Anlage 1

Stadtebaulicher Entwurf 1 bis 3 des gesamten Plangebiets
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Anlage 2

Knotenstromplane im Bestand
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Anlage 3

Leistungsfahigkeitsnachweise im Bestand
— Formblatter der Einzelknoten
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Anlage 4

Knotenstromplane im Bestand des Tag- und Nachtzeitraums
sowie die Berechnung der Kenngréf3en Mr, My, pt, pn und eine
tabellarische Ubersicht der lautesten Nachtstunden
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Anlage 5

Abschatzung sowie tabellarische Ubersicht des induzierten
Verkehrs aus dem B-Plan 22 sowie der stadtebaulichen Entwtirfe
1 bis 3
— Bewohnerverkehr sowie Zusammenfassung
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Anlage 6

Knotenstromplane der Prognoseverkehrsmengen in der
Abendspitze des B-Plans 22 sowie der stadtebaulichen Entwtirfe
1 bis 3
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Anlage 7

Verkehrsverteilung und Knotenstromplane der
Prognoseverkehrsmengen der durchschnittlichen taglichen
Verkehrsstarke (DTV) des B-Plans 22 sowie der stadtebaulichen
Entwrfe 1 bis 3
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Anlage 8

Leistungsfahigkeitsnachweise im Prognosefall des B-Plans 22
sowie der stadtebaulichen Entwirfe 1 bis 3
— Formbléatter der Einzelknoten
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Anlage 9

Knotenstromplane der Prognoseverkehrsmengen des B-Plans 22
sowie der stadtebaulichen Entwtrfe 1 bis 3 des Tag- und
Nachtzeitraums sowie die Berechnung der Kenngréfzen Mr, Mn,
pt, pn und eine tabellarische Ubersicht der lautesten
Nachtstunden
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Anlage 10

Leistungsfahigkeitsnachweise im Planfall des B-Plans 22 sowie
der stadtebaulichen Entwtirfe 1 bis 3
— Formblatter der Knotenpunkte Castroper Stral3e
(B 235) / BockenheckstralRe / Zufahrt Tankstelle und Wittener
Stral3e (B 235) / Dortmunder Stral3e (L 511) / Provinzialstral3e
(L 511)



