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1. Aufgabenstellung

Im Nordosten von Datteln ist auf der Flache des ehemaligen Ostringstadions die Ansiedlung eines
allgemeinen Wohngebiets geplant (Abbildung 1). Im Zuge der Aufstellung des Bebauungsplans Nr. 125
.Ehemaliges Ostringstadion” wird ein Verkehrsgutachten bendtigt, welches die verkehrlichen Auswirkungen

der Planung auf das bestehende Verkehrsnetz untersucht und bewertet sowie Lésungsansatze empfiehilt.
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Abbildung 1: Bebauungsplan Nr. 125 "Ehemaliges Ostringstadion”

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

Das Areal wird im Westen durch den Ostring (Bundesstraf3e 235), im Norden durch die Elisabethstrafl3e und
den angrenzenden Volkspark (auch ,Héttingpark® genannt), im Osten durch den Dattelner Mihlenbach und

im Stden durch den Geltungsbereich des Bebauungsplans Nr. 101 ,Ehemaliger Bauhof Speeck” begrenzt.

Die Verkehrsuntersuchung erfolgt an vier Knotenpunkten und vier Querschnitten, die sich im direkten

Umfeld des Bebauungsplans (B-Plan) befinden (Abbildung 2). Zu den Knotenpunkten zahlen:

e Knotenpunkt 1: Ostring (B 235) / Sudring (B 235) / HafenstralRe (L 609) (nachfolgend KP 01),
e Knotenpunkt 2: Ostring (B 235) / Am Alten Stadion (nachfolgend KP 02),

e Knotenpunkt 3: Ostring (B 235) / Elisabethstral3e / Speeckstralie (hachfolgend KP 03),

e Knotenpunkt 4: Ostring (B 235) / Kreuzstral3e (nachfolgend KP 04),

e StralRenquerschnitt 1: KreuzstralRe 6stl. BernhardstralRe (nachfolgend SQ 01),
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e StralRenquerschnitt 2: Elisabethstrae 6stl. Bernhardstra3e (nachfolgend SQ 02),
e StralRenquerschnitt 3: Arnoldstral3e sidl. Petersbredde (nachfolgend SQ 03) und
e StralRenquerschnitt 4: Breiter Weg sudl. KreuzstraRe (nachfolgend SQ 04).

Yo PR
SQlsas

M %
) T
9 2 7% % S5 Volkspark §=

LSQ3 N

Hafen Datteln——Hinst

Hafen Dattelf

Hafen D\(meln

Abbildung 2: Angrenzende Knotenpunkte und Querschnitte fur die Knotenstromerhebungen

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

2. Methodik

Die Bestimmung der Leistungsfahigkeiten an Knotenpunkten wird mit den Berechnungsverfahren des
~Handbuchs fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen® (HBS) fur unterschiedliche Knotenpunktarten

durchgefuhrt.

Fur die konkrete Durchfihrung 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 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV), welche als MaR fur die

Leistungsfahigkeitsberechnung dienen, wurden fur den Kfz-Verkehr auf Basis der berechneten mittleren
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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

mafgebend. Die Ergebnisdarstellung erfolgt in sechs Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs von QSV A bis

QSVF.

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 Abflussmaglichkeiten 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 bezuglich
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 zurick.
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.
Geringfugige Verschlechterungen der EinflussgréRen
kdnnen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. stéandig
zunehmende Staulange) fuhren. 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 l6st
sich erst nach einer deutlichen Abnahme der
Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der
Knotenpunkt ist Uberlastet.

* Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke q tUber 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 kdnnen in der nachfolgenden Freigabezeit
weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-
Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein
Riickstau auf.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer betrachtlich. Auf dem betrachteten
Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit
haufig ein Rickstau 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 fiir 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.
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3. Grunddaten

3.1 Bebauungsplan

Der B-Plan umfasst eine Gesamtflache von rund 4,40 ha und besteht aus allgemeiner Wohnbebauung. Zur
Flachenaufteilung des B-Plans hat die Firma ,StadtUmBau GmbH®“ drei unterschiedliche stadtebauliche
Entwirfe mit jeweils einer Zu-/Ausfahrt an die Elisabethstrale im Norden und einer Zu-/Ausfahrt an ,Am

alten Stadion” im Siden entwickelt.

Der stadtebauliche Entwurf 1 umfasst insgesamt rund 230 Wohneinheiten (WE). Hierzu zahlen Stadthauser,
Stadtvillen, Mehrfamilienhduser, Geschosswohnungsbau sowie ein Wohnhochhaus (Abbildung 3). Bei dem
stadtebaulichen Entwurf 2 hingegen befindet sich zentral gelegen ein Quartiersplatz zur Steigerung der
Aufenthaltsqualitat. Da dieser Platz zwei Mehrfamilienhduser ersetzt, ist die Zahl der WE mit 215 etwas
geringer (Abbildung 4). Bei dem stadtebaulichen Entwurf 3 wird das Ziel verfolgt, einen reduzierten Verkehr
im Gebiet zu erzielen. Aus diesem Grund ist am westlichen Rand des Plangebiets eine Quartiersgarage mit

eigenstandiger Zu- und Ausfahrt an den Ostring (B 235) vorgesehen. Die Anzahl der WE ist mit 185 am

geringsten (Abbildung 5) (siehe Anlage 1).

Anzahl der Wohneinheiten insgesamt: rund 230 WE

Stadthauser: S0WE
Stadtvillen: 12WE

COB| Punithauser/ MFH: 7BWE

: \ i \t“\‘ Geschosswohnungsbau: 65WE

Wohnhochhaus / Appartements: 24 WE

Abbildung 3: Flachenaufteilung stéadtebaulicher Entwurf 1
(StadtUmBau GmbH, 2023)

10



FISCHER

TEAMPLAN | | 4

Anzahl der Wohneinheiten insgesamt:
Stadthauser:

Stadtwvillen:

Punkthauser / MFH:
Geschosswohnungsbau:
Wohnhochhaus / Appartements:

Abbildung 4: Flachenaufteilung stadtebaulicher Entwurf 2
(StadtUmBau GmbH, 2023)

Anzahl der Wohneinheiten insgesamt:
/ - . AD 1 Stadthauser:

Kk!!l.'. ' 4 I\ ' Stadivillen:

" / - N Punkthauser / MFH:

Geschosswohnungsbau:

=) Wohnhochhaus / Appartements:

Abbildung 5: Flachenaufteilung stéadtebaulicher Entwurf 3
(StadtUmBau GmbH, 2023)

rund 215WE
50 WE
12WE
B3WE
65 WE
24 WE

rund 185WE
50 WE
12WE
78 WE
24WE
24 WE

11
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3.2. Verkehrserhebung

Die Verkehrserhebung der vier Knotenpunkte und der vier StraBenquerschnitte erfolgte tiber 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 Knotenstrompléne des Bestands (Morgen-, Mittag-, Abendspitze sowie der
24h-Block) befinden sich in Anlage 2. Fir die Untersuchung der Leistungsfahigkeit der vier Knotenpunkte

wird ausschlieBlich die Abendspitze betrachtet, die in diesem Fall bei allen maf3gebend ist.

4, Analyse
4.1. Bewertung der Bestandssituation
4.1.1. Leistungsfahigkeit der betrachteten Knotenpunkte

Eine Ubersicht der Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fir die KP 01 bis KP 04 im Bestand liefert
die nachfolgende Tabelle 3. Bei KP 02 bis 04 ergeben sich Qualitatsstufen QSV von A bis C, wonach diese
Knotenpunkte leistungsfahig sind. Der KP 01 hingegen ist bereits im Bestand mit QSV F nicht leistungsfahig.
Die hochste mittlere Wartezeit weist der Geradeaus- und Rechtsabbiegeverkehr auf dem Stdring (B 235)
auf. Die Wartezeit betragt 188,6 s. Die maximale Ruckstaulange, ebenfalls bei dem zuletzt genannten

Strom, liegt bei 209 m.

Tabelle 3: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs im Bestand

(Eigene Darstellung auf Basis von AMPEL)

KP 01

KP 02

KP 03

KP 04

Abendspitze

Abendspitze

Abendspitze

Abendspitze

Max. Rickstauldnge Lgs [M]

209

50

92

102

MalRgebende Wartezeit tw [S]

188,6

2477

7,0

35,7

Qsv

N :

Die Leistungsfahigkeitsnachweise des Bestands sind in Anlage 3 beigeflugt.

* Leistungsfahigkeit FuRganger QSV E

4.1.2. Bewertung der StraRenquerschnitte

Bei der KreuzstraBe (SQ 01) handelt es nach der ,Richtlinie fir die Anlage von Stadtstralen (RASt) um

eine Sammelstrale. Diese StralRenkategorie umfasst eine ErschlieBungsstralle (ES 1V) mit einer

12
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Uberwiegenden Nutzung von Wohnen, einzelnen Geschaften und Gemeinbedarfseinrichtungen. Die
Verkehrsstarke bei einer Sammelstral3e liegt im Bereich zwischen 400 Kfz/h und 800 Kfz/h. Zudem liegt auf
einer Sammelstral’e meist Linienbusverkehr vor, so wie es bei der Kreuzstral3e der Fall ist. Die bestehende
Fahrbahn- bzw. StralBenraumbreite betragt 7,0 m bzw. 12,0 m. Der Radverkehr wird auf der Fahrbahn
gefihrt. Der StraRenausbau entspricht aufgrund der geringen Stral3enraumbreite mit Linienbusverkehr nicht
den typischen Entwurfsquerschnitten der RASt (FGSV, 2006b). Die ermittelte Verkehrsstarke geman der
Verkehrserhebung liegt in der Morgenspitze bei 197 Kfz/h. Der Wert ist deutlich niedriger als die tbliche
Verkehrsstarke einer Sammelstra3e. Der Verkehrsablauf ist dementsprechend als leistungsfahig
anzusehen. Zudem ist die geringe Strallenraumbreite als unkritisch anzusehen, da fir alle

Verkehrsteilnehmer ausreichend Flache zur Verfligung steht.

Bei den StraBen der SQ 02 bis 04 handelt es sich gemald der RASt um WohnstraRen. Diese
Stral3enkategorie umfasst eine ErschlieBungsstrae (ES V) mit ausschlieRlichem Wohnen. Im Gegensatz
zur Sammelstral3e liegt die Verkehrsstarke einer Wohnstraf3e bei unter 400 Kfz/h. Die StraRenraumbreiten
liegen im Bereich zwischen 6,0 m und 12,0 m und sind an die typischen Entwurfsquerschnitte der RASt
orientiert (FGSV, 2006b). Die Elisabethstrale (SQ 02) wird trotz ihrer Sammelstra3enfunktion nicht der
Sammelstral3e zugeordnet, da die Ausfahrt auf den Ostring (B 235) fehlt. Die ermittelten Verkehrsstarken
geman der Verkehrserhebung liegen bei dem SQ 02 in der Abendspitze bei 46 Kfz/h, bei dem SQ 03 in der
Abendspitze bei 28 Kfz/h und bei dem SQ 04 in der Mittagsspitze bei 29 Kfz/h. Die Werte liegen allesamt
deutlich unter der Verkehrsstarke einer Wohnstrale von bis zu 400 Kifz/h. Der Verkehrsablauf ist

dementsprechend als leistungsfahig anzusehen.

4.1.3. Bewertung der Situation fiir FuRBgénger und Radfahrer

Nordlich des Plangebiets befindet sich entlang der ElisabethstralBe eine Griinachse zwischen dem
Volkspark und dem Rathauspark. Diese Ful3- und Radwegverbindung wird durch die erforderliche
signalisierte Querung des Ostrings (B 235) beeintrachtigt. Aus diesem Grund gilt es MaRnahmen zu
schaffen, um diese Verbindung zu betonen und zu verbessern. Der Radverkehr wird im Umfeld des
Plangebiets auf der Fahrbahn gefuhrt, was aufgrund der geringen Verkehrsstéarke vertretbar ist. Entlang des
Ostrings (B 235) wird der FuR- und Radverkehr siudlich auf einem einseitigen gemeinsamen Geh- und
Radwege gefiuhrt und nérdlich Uber die Parallelstral3en des Ostrings. Optimierungsbedarf besteht demnach

ausschlieflich bei der Querung des vielbefahrenen Ostrings (B 235).

4.1.4. Bewertung der ErschlieBungsqualitéat des OPNV

Gemal den ,Empfehlungen fir Planung und Betrieb des offentlichen Personennahverkehrs® ist die Stadt

Datteln, gemessen an ihrer Einwohnerzahl, einem Mittelzentrum zuzuordnen. Eine gute

13
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ErschlieBungsqualitit des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) liegt vor, wenn der
Haltestelleneinzugsbereich bei Bussen sowie StralRenbahnen bei 300 m bis 500 m Luftlinie und bei dem
Schienenpersonennahverkehr bei 400 m bis 800 m Luftlinie liegt (FGSV, 2010). Aufgrund der Haltestelle
»An der Schwakenburg“ an der HafenstraRe im Siden und ,Datteln Ostring” an der KreuzstrafRe im Norden
ist die Erschlie3ung 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 flr den Zeitraum von 06:00 — 22:00 Uhr (tagsiber) und 22:00 — 06:00
Uhr (nachts) sind in der Anlage 4 beigefiigt. Ebenfalls beigeflgt ist die Berechnung der Kenngrol3en Mr,
Mn, pr, pn und eine tabellarische Ubersicht der lautesten Nachtstunden. Die lauteste Nachtstunde liegt bei
allen vier Knotenpunkten im Zeitraum zwischen 05:00 und 06:00 Uhr. Die Verkehrsstarken in der lautesten
Nachtstunde liegen bei dem KP 01 bei 720 Kfz/h, bei dem KP 02 bei 499 Kfz/h, bei dem KP 03 bei
470 Kfz/h und bei dem KP 04 bei 489 Kfz/h. Die Berechnung der Verkehrsstarken der lautesten

Nachtstunden liegt als Excel-Tabelle vor.

5. Allgemeine Verkehrsentwicklung (Prognosenullfall)

Gemall dem ,Bundesverkehrswegeplan 2030 wird bis zum Jahr 2030 in der Stadt Datteln von einem
Rickgang des Verkehrsaufkommens von bis zu 10 % ausgegangen (BMVI, 2016). GemalR der
~Bevolkerungsentwicklung in den kreisangehdrigen Stadten und Gemeinden NRW* ist die Bevdlkerungszahl
bis 2050 mit 1,40 % geringfugig abnehmend (IT NRW, 2021). Resultierend daraus wird im Prognosenulifall

keine allgemeine Verkehrsentwicklung angenommen.

6. Verkehrserzeugung durch das Vorhaben (Prognosefall)

6.1. Abschéatzung der Verkehrszunahme

Zur Ermittlung des zukunftigen Verkehrsaufkommens an den Knotenpunkten ist es notwendig, den durch
die Ansiedlung von Wohnen induzierten Verkehr abzuschéatzen. Nachfolgend wird die Berechnung des
induzierten Verkehrs der drei stadtebaulichen Entwirfe auf Grundlage des Regelwerks der
Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV) ,Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen® und den darin enthaltenen gangigen Annahmewerten
beschrieben. Die Berechnung des induzierten Verkehrs sowie die tabellarischen Ubersichten befinden sich

in Anlage 5.
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Bei dem stadtebaulichen Entwurf 1 resultieren aus den insgesamt 230 geplanten Wohneinheiten (WE) mit
2,5 Einwohnern pro WE rund 575 Einwohner. Generell liegt gemall 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 Wegehaufigkeit von 3,8 Fahrten pro Tag sowie der bewohnerbezogenen

Wege aul3erhalb des Gebiets von 10 % entsteht ein Verkehrsaufkommen von rund 1.967 Wegen pro Tag.

Von dem gesamten Bewohnerverkehrsaufkommen werden 54 % der Wege mit dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) zurlckgelegt (Stand 2013) (Abbildung 6). Bundesweit liegt der Anteil bei 43 %
(Stand 2017) (BMVI, 2018). Bei einem Pkw-Besetzungsgrad von 1,2 resultieren insgesamt 885 Kfz-Fahrten

pro Tag.
. Stadt Selm (2013) -
el vergleichbar mit der Stadt Datteln
Kfz 540 %
Zu Fufld 9,0 %
Rad 32,0 %
Bus und Bahn 4,0 %
Luftverkehr 0,0 %

Abbildung 6: Modal Split in Selm (2013)

(Gertec GmbH Ingenieurgesellschaft, 0. J.)

Das Besucherverkehrsaufkommen, welches etwa 5 % von allen Einwohnern ausmacht, betragt 29 Wege
pro Tag. Der bewohnerbezogene Besucherverkehr unter Berticksichtigung des Modal Splits und des Pkw-
Besetzungsgrads liegt bei 13 Kfz-Fahrten pro Tag. Der bewohnerbezogene Wirtschaftsverkehr, wozu
Lieferdienste, Mullentsorgung etc. zahlen, ermittelt sich mit 0,1 Kfz-Fahrten pro Einwohner zu 58 Kfz-
Fahrten pro Tag (FGSV, 2006a). Unter Berucksichtigung des Spitzenstundenanteils von rund 10 % ergeben
sich zusammenfassend im Quell- und Zielverkehr jeweils 48 Kfz-Fahrten pro Stunde. Der

Schwerverkehrsanteil liegt bei 6,0 %.

Bei dem stadtebaulichen Entwurf 2 werden zwei Mehrfamilienh&user durch einen zentralen Quartiersplatz
ersetzt. Dementsprechend ist die Zahl der WE mit 215 etwas geringer. Als induzierter Verkehr ergibt sich
demnach ein Bewohnerverkehrsaufkommen von 828 Kfz-Fahrten pro Tag, ein bewohnerbezogener
Besucherverkehr von 12 Kfz-Fahrten pro Tag und ein bewohnerbezogener Wirtschaftsverkehr von 54 Kfz-
Fahrten pro Tag. Unter Berucksichtigung des Spitzenstundenanteils von rund 10 % ergeben sich
zusammenfassend im Quell- und Zielverkehr jeweils 45 Kfz-Fahrten pro Stunde. Der Schwerverkehrsanteil

liegt ebenfalls bei 6,0 %.
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Der stadtebauliche Entwurf 3 mit der westlich angeordneten Quartiersgarage umfasst insgesamt 185 WE.
Es resultiert ein Bewohnerverkehrsaufkommen von 712 Kfz-Fahrten pro Tag, ein bewohnerbezogener
Besucherverkehr von 10 Kfz-Fahrten pro Tag und ein bewohnerbezogener Wirtschaftsverkehr von 46 Kfz-
Fahrten pro Tag. Unter Beriicksichtigung des Spitzenstundenanteils von rund 10 % ergeben sich
zusammenfassend im Quell- und Zielverkehr jeweils 38 Kfz-Fahrten pro Stunde. Der Schwerverkehrsanteil
an der Zu-/Ausfahrt der Quartiersagarage liegt bei 0 %, da die Quartiersgarage nicht fiir den Schwerverkehr
befahrbar ist. Im Plangebiet wird trotz der Quartiersgarage ein geringer Anteil Schwerverkehr wie
Lieferdienste, Mullentsorgung etc. verkehren, der jedoch in Verbindung mit dem geringen Pkw-Verkehr
vernachlassigbar gering ist und keine mafigebenden Auswirkungen auf die Anschlussknotenpunkte zu

befiirchten sind.

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 grol3er werdender Entfernung wird die Anziehungskraft der Zelle und damit
die Verkehrsintensitat zunehmend geringer. Bei dem Bestwegverfahren wahlt der Verkehr jeweils den Weg

mit der kirzesten Fahrtdauer (W. Schnabel und D. Lohse, 2011).

Aufgrund der geplanten Flachenverteilung innerhalb des Plangebiets wird der Quell- und Zielverkehr auf
die Anbindung an die Elisabethstral3e im Norden und an ,Am alten Stadion im Siuden verteilt. Bei dem
stadtebaulichen Entwurf 1 verkehren im Quell- und Zielverkehr jeweils 27 Kfz in der Spitzenstunde tber
~Am Alten Stadion“ und 21 Kfz in der Spitzenstunde Uber die Elisabethstral’e. Bei dem stadtebaulichen
Entwurf 2 hingegen variiert die Anzahl der Kfz aufgrund der veranderten Flachenaufteilung. Es verkehren
im Quell- und Zielverkehr jeweils 33 Kfz in der Spitzenstunde tber ,Am Alten Stadion” und ausschlieBlich
12 Kfz in der Spitzenstunde Uber die Elisabethstrale. Da bei dem stadtebaulichen Entwurf 3 ein Pkw-armes
Wohngebiet vorgesehen ist, wird angenommen, dass der Verkehr zum Grof3teil Uber die Zu-/Ausfahrt der
Quartiersagarage fliel3t, der direkt an den Ostring (B 235) angebunden ist. Demnach verkehren im Quell-

und Zielverkehr jeweils 38 Kfz in der Spitzenstunde Uber den Ostring (B 235).

Am nordlichen Anschlussknotenpunkt mit der Elisabethstral3e werden 5 % in/aus Richtung Osten und 95 %
infaus Richtung Westen angenommen. Die 95 % resultieren daraus, dass das Stralennetz im (Nord-)
Westen an den Ostring (B 235) anschlief3t, von der aus sich der Verkehr entsprechend gro3rdumig verteilen
kann. Am sidlichen Anschlussknotenpunkt mit der Stral3e ,Am Alten Stadion* werden ausschlief3lich 1 %
aus Richtung Siden und 99 % aus Richtung Westen angenommen. Grund fur die 99 % ist wie bei dem
ndrdlichen Anschlussknotenpunkt die Lage des Ostrings (B 235) im Westen. Die Verkehrsverteilung an den

anderen Knotenpunkten orientiert sich an den Verkehrsbeziehungen gemdal3 der bestehenden
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Knotenstromplane. Wahrend die Verkehrsverteilung des stadtebaulichen Entwurfs 1 und 2 gleich sind,
weicht die Verkehrsverteilung bei dem stadtebaulichen Entwurf 3 aufgrund der Zu-/Ausfahrt an den Ostring
(B 235) ab (Abbildung 10 und Abbildung 11). Die Verteilung des Kfz-Verkehrs wird aus Abbildung 7 bis
Abbildung 9 ersichtlich. Von den Kfz-Verkehrsmengen sind bei dem stadtebaulichen Entwurf 1 und 2 jeweils

6,0 % dem Schwerverkehr zuzuordnen.

euws  Quellverkehr
w— Zielverkehr
[Xfz/n]

Abbildung 7: Verteilung des Kfz-Verkehrs, stadtebaulicher Entwurf 1

(Eigene Darstellung auf Basis von: Bezirksregierung Kéln, 2024)
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emms  Quellverkehr
w— Zielverkehr
(Xfz/h]

Abbildung 8: Verteilung des Kfz-Verkehrs, stadtebaulicher Entwurf 2

(Eigene Darstellung auf Basis von: Bezirksregierung Kéln, 2024)
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Abbildung 9: Verteilung des Kfz-Verkehrs, stadtebaulicher Entwurf 3

(Eigene Darstellung auf Basis von: Bezirksregierung Kéln, 2024)
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Abbildung 10: Prozentuale Verkehrsverteilung, stadtebaulicher Entwurf 1 und 2

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

-

£ 3

'q‘.'_ 32

4= Quellverkehr

w— Zielverkehr
[Xfz/h)

Abbildung 11: Prozentuale Verkehrsverteilung, stadtebaulicher Entwurf 3

(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  MafRnahmen haben. Die

bertcksichtigt  zu 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 Entwurfe sind in der Anlage 7 beigefigt.

6.3. Leistungsfahigkeit der betrachteten Knotenpunkte

Auch fir den Prognosefall inkl. des induzierten Verkehrs durch das Vorhaben werden mittels
Leistungsfahigkeitsnachweis die verkehrlichen Auswirkungen der Mehrverkehre durch Berechnung der in
den einzelnen Verkehrsstromen entstehenden Wartezeiten und daraus abgeleiteten Verkehrsqualitaten

ermittelt. In Tabelle 4 bis Tabelle 6 sind die ermittelten Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs beschrieben.

Im Ergebnis lasst sich feststellen, dass die Auswirkungen bei allen drei stadtebaulichen Entwirfen im
Vergleich zum Bestand minimal sind. Die hdchste mittlere Wartezeit weist der Geradeaus- und
Rechtsabbiegeverkehr auf dem Sudring (B 235) auf. Die Wartezeit betragt wie im Bestand 188,6 s. Die
maximale Rilckstaulange liegt bei dem stadtebaulichen Entwurf 3 bei dem Geradeausverkehr auf dem
Sudring (B 235) bei 244 m. Am KP 01 ist eine betriebliche oder bauliche Anpassung notwendig. Die
schlechte Qualitatsstufe basiert jedoch nicht auf den Auswirkungen des induzierten Verkehrs aus dem

Plangebiet.

Tabelle 4: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs im Prognosefall — stéadtebaulicher Entwurf 1

(Eigene Darstellung auf Basis von AMPEL)

KP 01

KP 02

KP 03

KP 04

Abendspitze

Abendspitze

Abendspitze

Abendspitze

* Leistungsfahigkeit FuRganger QSV E

Max. Rickstauldnge Lgs [M] 238 53 95 104
MalRgebende Wartezeit tw [S] 188,6 25,3 7,2 37,6
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KP 01

KP 02

KP 03

KP 04

Abendspitze

Abendspitze

Abendspitze

Abendspitze

Max. Rickstaulange Lgs [m] 238 53 95 104
Mallgebende Wartezeit tw [S] 188,6 25,5 7,2 36,9
* Leistungsfahigkeit Ful3ganger QSV E
Tabelle 6: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs im Prognosefall — stéadtebaulicher Entwurf 3
(Eigene Darstellung auf Basis von AMPEL)
KP 01 KP 02 KP 03 KP 04

Abendspitze

Abendspitze

Abendspitze

Abendspitze

Max. Ruckstauléange Lgs [m] 244 53 92 102
MaRgebende Wartezeit tw [S] 188,6 247 7,0 35,7

* Leistungsfahigkeit Ful3ganger QSV E

Die Leistungsfahigkeitsnachweise des Prognosefalls der drei stadtebaulichen Entwirfe sind in

Anlage 8 beigeflgt.

Auf die StraBenquerschnitte ndrdlich des Plangebiets hat der induzierte Verkehr keine mafgebenden
Auswirkungen. Bei SQ 03 (ArnoldstralBe) erhoht sich der Verkehr in der Abendspitze von 28 Kfz/h auf
maximal 54 Kfz/h bei dem 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 leistungsféhig anzusehen.

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
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KenngroRen Mr, My, pr, pn und eine tabellarische Ubersicht der lautesten Nachtstunden. Die lauteste
Nachtstunde liegt bei allen vier Knotenpunkten im Zeitraum zwischen 05:00 und 06:00 Uhr. Die
Verkehrsstérke variiert bei dem stadtebaulichen Entwurf 1 und 2 zwischen 480 Kfz/h bei dem KP 03 und
740 Kfz/h bei dem KP 01 und bei dem stadtebaulichen Entwurf 3 zwischen 478 Kfz/h bei dem KP 03 und
728 Kfz/h bei dem KP 01. Die Berechnung der Verkehrsstarken der lautesten Nachtstunden liegen als

Excel-Tabellen vor.

7. Bauliche und betriebliche MalRnahmen (Planfall)

7.1. Betriebliche Anpassung des Signalprogramms

Zur Erreichung der Leistungsfahigkeit am KP 01 ist es notwendig, den Knotenpunkt betrieblich oder baulich
anzupassen. Zuerst wird die Anpassung des Signalprogramms (betriebliche Anpassung) untersucht, da sie

im Vergleich zur baulichen Anpassung weniger Kosten verursacht und weniger Zeit in Anspruch nimmt.

Die beiden nachfolgenden Abbildung 12 und Abbildung 13 zeigen zum einen das bestehende und zum
anderen das veranderte Signalprogramm. Im Vergleich zum Bestand wird den Signalgebern des
Geradeaus- und Rechtsabbiegeverkehrs auf der dstlichen Hafenstral3e (L 609) und des Sudrings (B 235)
mehr Freigabezeit zugeordnet (K2 und K3). Die Freigabezeit des Geradeaus- und Rechtsabbiegeverkehrs
auf der Ostlichen HafenstraRe (L 609) erhalt eine zuséatzliche Freigabezeit von 13 s. Die Freigabe der
Signalgeber fir den linksabbiegenden bzw. linkseinbiegenden Verkehr auf der Hafenstrale und des

Sudrings (B 235) werden hingegen um 10 s bzw. 6 s (K1.L und K2.L) reduziert.

Auch die Freigabezeiten fur die Furten missen dementsprechend geandert werden. Die Signalgeber fir die
Furten Uber den Sid- und Ostring (B 235) erhalten eine zusatzliche Freigabezeit von 10 s (F2.1, F2.2, F4.1
und F4.2), wahrend sich die Freigabezeit der Signalgeber fir die Furten Uber die HafenstraRe um 2 s
reduziert (F1.1, F1.2, F3.1 und F3.2).
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Freigabezeit [s] 10 20 30 40 50 60 70 80 90
Beginn| Ende [Daver| |1 Lo i by b b v B b b b B v B v v B bewe i Pee ey

K1L 68 83 15

=

K1 53 83 10

K2L 34 46 12

K2 1 23 22

K3L 68 83 15

K3 53 63 10

K3R 34 44 10

K4L 34 46 12
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- =Grin, — =Rot, =Gelb, F‘ = Rot/Gelb , = Gronpfeil , |:| = Gelbblinker , - = Dunkel

Abbildung 12: Signalprogramm im Bestand
(Eigene Darstellung auf Basis von AMPEL)
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Abbildung 13: Signalprogramm im Planfall
(Eigene Darstellung auf Basis von AMPEL)
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7.2. Leistungsfahigkeit der betrachteten Knotenpunkte

Durch die Anpassung des Signalprogramms kann bei allen drei stadtebaulichen Entwirfen die

Verkehrsqualitatsstufe auf D verbessert und die Leistungsfahigkeit des KP 01 erreicht werden (Tabelle 7).

Tabelle 7: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs im Planfall

(Eigene Darstellung auf Basis von AMPEL)

KP 01

KP 01

KP 01

Abendspitze

Abendspitze

Abendspitze

stadtebaulicher

stadtebaulicher

stadtebaulicher

Entwurf 1 Entwurf 2 Entwurf 3
Max. Rickstaulange Lgs [M] 137 137 138
MaRgebende Wartezeit tw [S] 63,3 63,3 63,9
QSv D D D

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

7.3. Verbesserung der Ful3- und Radwegachse

Zur Verbesserung der Ful3- und Radwegachse nordlich des Plangebiets zwischen dem Volkspark und dem
Rathauspark ware es empfehlenswert, den bestehenden Knotenpunkt mit der signalisierten Querungsstelle
(KP 03) zu einem Kreisverkehrsplatz mit FuRgangeriberwegen umzuplanen. Hierdurch wird die Wartezeit
der schwachen Verkehrsteilnehmer deutlich reduziert. Zudem kann durch den Kreisverkehr der

Verkehrsfluss homogenisiert und durch die Grunflachen die Aufenthaltsqualitat verbessert werden.

Die nachfolgenden Lageplanausschnitte verdeutlichen die Ausfiihrung des Kreisverkehrs zum einen fur den
stadtebaulichen Entwurf 1 und 2 ohne Anbindung der Quartiersgarage sowie zum anderen fir den
stadtebaulichen Entwurf 3 in zwei Varianten mit Anbindung der Quartiersgarage (Abbildung 14 bis
Abbildung 16). Wahrend bei der Variante 1 eine direkte Anbindung der Quartiersgarage an den Kreisverkehr
vorgesehen ist, erfolgt bei der Variante 2 eine Anbindung der Quartiersgarage Uber einen
Linksabbiegefahrstreifen unmittelbar sudlich des Kreisverkehrs. Zuséatzlich besteht die Méglichkeit von der
ElisabethstralBe auf direktem Weg ohne Umwege durch das Wohngebiet auf den Ostring (B 235) zu fahren.
Bei allen drei Varianten des Kreisverkehrs resultiert QSV B mit einer mittleren Wartezeit von maximal
14,1 s. Bei dem vorfahrtgeregelten Knotenpunkt ergibt sich QSV B mit einer mittleren Wartezeit von 10,5 s
(siehe Anlage 11). Demnach sind alle Ausflhrungsvarianten leistungsféahig und weisen eine gute

Quialitatsstufe auf.
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Abbildung 14: Kreisverkehrsplatz — stadtebaulicher Entwurf 1 und 2
(Eigene Darstellung)

Abbildung 15: Kreisverkehrsplatz — stadtebaulicher Entwurf 3, Variante 1
(Eigene Darstellung)
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Abbildung 16: Kreisverkehrsplatz — stadtebaulicher Entwurf 3, Variante 2
(Eigene Darstellung)

8. Fazit

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass der KP 01 nur durch die betriebliche Anpassung des
Signalprogramms leistungsféhig (QSV D) ist. Die schlechte Qualitatsstufe im Prognosefall basiert jedoch
nicht auf den Auswirkungen des induzierten Verkehrs aus dem Plangebiet. Die Erhéhung der
Freigabezeiten des Geradeaus- und Rechtsabbiegeverkehrs auf der dstlichen Hafenstral3e (L 609) und des

Sudrings (B 235) sowie gleichzeitig die Reduzierung der Freigabezeiten des linksabbiegenden bzw.

26



FISCHER

TEAMPLAN | | 4

linkseinbiegenden Verkehrs auf der HafenstraBe und des Sidrings (B 235) filhren zur Abnahme der

Wartezeit von 188,6 s auf 63,3 s und der Riickstaulange von 238 m auf 137 m.

AuRerdem empfehlt es sich zur Verbesserung der Ful3- und Radwegachse nordlich des Plangebiets den
bestehenden Knotenpunkt mit der signalisierten Querungsstelle (KP 03) zu einem Kreisverkehrsplatz mit
FuRgéangeriiberwegen umzuplanen. Hierdurch wird die Wartezeit der schwachen Verkehrsteilnehmer
deutlich reduziert. Zudem wird das 6stliche Wohngebiet durch die neue Fahrbeziehung zwischen Ostring
(B 235) und Elisabethstral’e besser erschlossen. Der Verkehr kann tber den Kreisverkehr in Nord-Sid-
Richtung tber den Ostring (B 235) abflieRen. Das bestehende Wohngebiet wird nicht durch den induzierten

Verkehr aus dem Plangebiet zusatzlich belastet.

Als Vorzugsvariante der drei stadtebaulichen Entwirfe ware der Entwurf 3 mit der Quartiersgarage am
westlichen Rand des Plangebiets zu bevorzugen. Dadurch kann ein Pkw-armes Wohngebiet erreicht

werden, was einige Vorteile mit sich bringen wirde:

e Erhohte Sicherheit fur die Anwohner, vor allem fiir Kinder,
e geringere Larm- und Schadstoffbelastigung und
e die nicht erforderlichen Stellplatze innerhalb des Quartiers konnen fir eine andere

Flachengestaltung genutzt werden.
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Anlage 1

Stadtebaulicher Entwurf 1 bis 3
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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 der stadtebaulichen Entwtirfe 1 bis 3
— Bewohnerverkehr sowie Zusammenfassung
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Anlage 6

Knotenstromplane der Prognoseverkehrsmengen in der
Abendspitze der stadtebaulichen Entwirfe 1 bis 3
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Anlage 7

Verkehrsverteilung und Knotenstromplane der
Prognoseverkehrsmengen der durchschnittlichen taglichen
Verkehrsstarke (DTV) der stadtebaulichen Entwirfe 1 bis 3
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Anlage 8

Leistungsfahigkeitsnachweise im Prognosefall der stadtebaulichen
Entwtrfe 1 bis 3
— Formblatter der Einzelknoten
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Anlage 9

Knotenstromplane der Prognoseverkehrsmengen der
stadtebaulichen Entwirfe 1 bis 3 des Tag- und Nachtzeitraums
sowie die Berechnung der Kenngrél3en Mr, Mn, pT, pn und eine

tabellarische Ubersicht der lautesten Nachtstunden



FISCHER

TEAMPLAN | | 4

Anlage 10

Leistungsfahigkeitsnachweise im Planfall der stadtebaulichen
Entwtrfe 1 bis 3
— Formblatter des Knotenpunkts Sidring (B235) / Ostring
(B 235) / Hafenstral3e (L 609) / Hafenstral3e
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Anlage 11

Lageplane sowie die Leistungsfahigkeitsnachweise im Planfall der
Ausfiihrungsvarianten des Kreisverkehrs
— Formblatter des Knotenpunkts Ostring (B 235) / ElisabethstralRe



