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1.  ANLASS UND AUFGABENSTELLUNG

In der Stadt Datteln ist auf einer Flache dstlich des Ostrings B 235 und sidlich der Industriestralle
eine ergdnzende Wohnbebauung mit wohnvertraglichem Gewerbe geplant. Das Bebauungskonzept
sieht die Errichtung von finf Gebauden im Plangebiet vor. Die Unterbringung der Pkw-Stellplatte ist in
einer Tiefgarage geplant, die von der Industriestrafe aus angefahren werden soll.

Im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung sind die verkehrlichen Auswirkungen durch das geplante
Bauvorhaben zu bewerten. Es ist zu untersuchen, ob bzw. unter welchen Voraussetzungen die aus
dem geplanten Vorhaben zusatzlich hervorgerufenen Kfz-Verkehre vertraglich abgewickelt werden
kdnnen und ob ggfs. ein Ausbau der bestehenden Infrastruktur zur verkehrssicheren und leistungs-
fahigen Abwicklung der vorhabenbezogenen Kfz-Verkehre erforderlich ist.
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Abbildung 1: Lage des Plangebietes und des unmittelbar betroffenen Knotenpunktes mit Bezug zum
umgebenden Stralennetz (Kartengrundlage: ,© OpenStreetMap-Mitwirkende*
www.openstreetmap.org)
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2. ANALYSE/VORBELASTUNG / PROGNOSE-NULL

Zur Beschreibung der bestehenden Verkehrssituation wurden am Knotenpunkt Ostring / Minster-
stral3e / Industriestralle am Dienstag, 02. Juli 2024 in den Zeitrdumen zwischen 7.00 und 9.00 Uhr am
Morgen und zwischen 15.00 und 18.00 Uhr am Nachmittag Verkehrszdhlungen durchgefihrt. Die
Verkehrsbelastungen wurden abbiegescharf unterteilt nach Pkw und Lieferwagen, Lkw und Bussen,
Lastzugen, motorisierten Zweirddern sowie Fahrradern erhoben. Zur Bestimmung der tatsachlichen
Spitzenstunden erfolgt eine differenzierte Betrachtung der erhobenen Kfz-Frequenzen in 15-Minuten-
Intervallen (vgl. Tabelle 1). Im Ergebnis zeigt sich, dass am Knotenpunkt Ostring / Munsterstral3e /
Industriestralle die Spitzenstunde am Morgen zwischen 7.00 und 8.00 Uhr und die Spitzenstunde am
Nachmittag zwischen 15.45 und 16.45 Uhr auftritt. Die Aufbereitung der Zahlergebnisse in den Einhei-
ten Kfz/h und Anteilen des Schwerverkehrs als Grundlage der Leistungsfahigkeitsberechnungen sind
im Anhang 1 als Stundenwerte dokumentiert.

7.00 - 8.00 Uhr................. 1.212 Kfz/h 15.00 - 16.00 Uhr: ............. 1.272 Kfz/h
7.15-815Uhr....cccceeene 1.166 Kfz/h 15.15-16.15 Uhr: ............. 1.291 Kfz/h
7.30-830UNr....ccccoveennns 1.153 Kfz/h 15.30 - 16.30 Uhr: ............. 1.373 Kfz/h
7.45-845UhNr ... 1.072 Kfz/h 15.45 - 16.45 Uhr: ............ 1.382 Kfz/h
8.00 - 9.00Uhr: ...coeeviiiannnee 989 Kfz/h 16.00 - 17.00 Uhr: ............. 1.357 Kfz/h
16.15-17.15 Uhr: ............. 1.352 Kfz/h
16.30 - 17.30 Uhr: ............. 1.282 Kfz/h
16.45-17.45 Uhr: ............. 1.225 Kfz/h
17.00 - 18.00 Uhr: ............. 1.197 Kfz/h
Analyse Morgenspitze [Kfz/h] Analyse Nachmittagsspitze [Kfz/h]
Ostring Ostring
(1 38 [ FoR1H
91 467 - 95 394 1
¢ 4 ¢ 4 [
Jl\» 4+— 50 [6] JJ’L +— 35 [1]
Miinsterstral3e A v o Miinsterstral3e A vooerm
' Industriestrae ' Industriestra3e
m 67 % [1110 %
M 3 —> ﬂT’—b [ 27 —> ﬁT’—b
1 56 ~ ¥ 59 292 39 74 7Y 75 482 43
[ 221 [ 11 28] [
Ostring Ostring
> =1.212 Kfz/h > =1.382 Kfz/h
Abbildung 2: Analyse-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] am Knotenpunkt Ostring / Minsterstral3e /

Industriestrale in den Spitzenstunden eines Normalwerktages (in Klammern:
Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr)
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Munsterstralie Ostring (Sud) IndustriestralRe Ostring (Nord)
) A e N N P
7.00 -7.15 10 1 12 9 75 4 6 7 - - 137 11 272
7.15-7.30 15 8 15 | 14 | 47 4 15 | 19 - - | 108 | 27 272
7.30-7.45 16 8 15 14 92 14 12 10 3 - 114 29 327
7.45 - 8.00 26 | 19 | 14 | 22 | 78 | 17 | 18 | 14 1 - | 108 | 24 341
8.00 - 8.15 14 2 16 7 62 14 5 10 - 1 83 12 226
8.15-8.30 16 8 9 19 | 75 | 11 3 7 2 1 87 | 21 259
8.30 - 8.45 10 8 12 | 13 | 67 8 9 2 - - | 101 ] 16 246
8.45-9.00 8 10 12 15 78 11 6 6 - - 99 13 258
15.00 - 15.15 24 8 22 19 95 4 13 7 - 1 99 19 311
15.15-15.30 21 7 8 17 87 12 10 5 1 - 92 23 283
15.30 - 15.45 25 7 13 | 24 | 135 | 8 20 | 13 1 - 79 | 18 343
15.45 - 16.00 31 6 14 23 116 13 12 9 2 1 91 17 335
16.00 - 16.15 24 9 25 | 14 | 107 | 10 | 11 9 - - | 102 | 19 330
16.15 - 16.30 30 | 6 | 22 | 16 | 127 | 11| 4 | 12 | 2 - | 104 | 31 365
16.30 - 16.45 25 6 13 | 22 [ 132 | 9 15 5 - - 97 | 28 352
16.45 - 17.00 28 9 14 22 116 7 6 4 1 - 81 22 310
17.00 - 17.15 23 3 29 | 17 | 90 4 15 8 1 - | 101 | 34 325
17.15 - 17.30 14 4 19 | 20 | 119 | 8 9 8 - - 71 | 23 295
17.30 - 17.45 21 3 16 20 90 18 4 5 1 2 88 27 295
17.45 - 18.00 16 8 2 | 27 | 115 | 5 5 4 - - 69 | 11 282
Tabelle 1: ANALYSE-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] in 15-Minuten-Intervallen am Ostring /
Industriestrale / MunsterstralRe

7.00 - 8.00 Uhr................. 1.212 Kfz/h 15.00 - 16.00 Uhr:.............. 1.272 Kfz/h

7.15-8.15Uhr ... 1.166 Kfz/h 15.15-16.15 Uhr:............. 1.291 Kfz/h

7.30 - 8.30 Uhr......ccc..e. 1.153 Kfz/h 15.30-16.30 Uhr:.............. 1.373 Kfz/h

745-845Uhr.................. 1.072 Kfz/h 15.45 - 16.45 Uhr: ............ 1.382 Kfz/h

8.00 - 9.00Uhr: ....overeenne 989 Kfz/h 16.00 - 17.00 Uhr: .............. 1.357 Kfz/h

16.15-17.15 Uhr: ............. 1.352 Kfz/h

16.30 - 17.30 Uhr: ............. 1.282 Kfz/h

16.45-17.45 Uhr: ............. 1.225 Kfz/h

17.00 - 18.00 Uhr:.............. 1.197 Kfz/h
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Fir die Abschatzung der Verkehrsbelastungen im Lastfall Prognose-Null kénnen im Grundsatz gewis-
se Zufallsschwankungen der taglichen Verkehrszusammensetzung in Bezug auf die durch Zahlung
vor Ort erhobenen Verkehrsdaten sowie allgemeine Verkehrsveranderungen z.B. durch weiterhin stei-
gende Mobilitdt und Motorisierung bzw. veréanderte Verkehrsmittelwahl nicht ausgeschlossen werden.

Im Hinblick auf allgemeine Veranderungen im Verkehrsgeschehen wird nach der Verkehrsverflech-
tungsprognose 2030 (BVU / Intraplan / IVV / Planco 2014) im motorisierten Individualverkehr mit
einem Zuwachs der Fahrtenanzahl zwischen den Jahren 2010 und 2030 von 56,5 auf 59,1 Mrd. um
4,6% ausgegangen. Verantwortlich fir die anhaltende Expansion ist neben der Erweiterung des Pkw-
Bestandes die zunehmende Freizeitmobilitat, wobei der Pkw-Verkehr eine Uberragende Rolle ein-
nimmt. Die Verkehrsleistung steigt aufgrund des Uberproportionalen Wachstums der langeren Fahrten
mit rund 10% starker als das Aufkommen von 902 Mrd. (2010) auf 992 Mrd. Pkm (2030). Kritisch
betrachtet ist jedoch darauf hinzuweisen, dass der Freizeitverkehr in den Ublichen Verkehrsspitzen an
Normalwerktagen eher von untergeordneter Bedeutung einzustufen ist.

Die regional unterschiedlichen Verkehrsentwicklungen hangen vor allem mit den jeweiligen Struktur-
daten (Demographie, Wirtschaft) sowie den rdumlichen Verflechtungen und dem Verkehrsangebot
zusammen. Im Ergebnis ist in grofRen Teil Sid- und Siidwestdeutschlands, etwa entlang des Rheins
von Koln bis Basel und in der Linie Frankfurt/Main - Stuttgart - Minchen, sowie in Norddeutschland,
etwa in der Linie Minster - Hamburg, mit einem Wachstum des Verkehrsaufkommens zu rechnen.
Dagegen geht der Verkehr in den &stlichen Bundeslandern und den daran angrenzenden Gebieten
zurlick, mit einer deutlichen Ausnahme: dem Raum Berlin. Dort ist sogar von einem betrachtlichen
Wachstum auszugehen, das in der Héhe nur von demjenigen Wachstum im Raum Minchen / Ober-
bayern Ubertroffen wird.

In einer weiteren Untersuchung wurden im Rahmen des Projektes ,Mobilitat in Stadten - SrV 2003* im
Auftrag von 23 Stadten, zwei Verkehrsverblinden und einem Verkehrsbetrieb Erhebungen durchge-
fuhrt. Diese Ergebnisse (Mehr Autos — aber weniger Verkehr, Ahrens / LielRke, Wittwer, 2005) lassen
ebenfalls einen Trend zu langsamerem Verkehrswachstum im Stadtverkehr erkennen. ,Nicht nur der
Motorisierungsanstieg ist gebremst, sondern auch die Veranderungen im Verkehrsverhalten fallen
geringer aus. Auffallig ist dabei vor allem, dass der MIV zumindest in Bezug auf die Wegehaufigkeit
erstmals eine rucklaufige Tendenz aufweist. Hier kdnnten erste Auswirkungen der nach 1998 erhdhten
Benzinpreise und der veranderten Altersstrukturen sichtbar werden. Aber auch die Bemuhungen der
Kommunen um attraktive alternative und umweltfreundliche Verkehrsangebote fir alle kénnten hier
Frichte tragen. Es wird deutlich, dass vor dem Hintergrund der absehbaren demografischen Entwick-
lungen und einem stabiler gewordenen Verkehrsverhalten auch das Wachstum des Autoverkehrs in
den Stadten sich nicht mehr wie bisher fortsetzen wird. Vergleiche zwischen den SrV-Stadten (System
reprasentativer Verkehrsbefragungen) zeigen, dass punktuell sogar eher riicklaufige Entwicklungen zu
erwarten sind. Die Verknlipfung der individuellen Werte zur Beschreibung des Verkehrsaufwandes mit
den zu erwartenden Bevdlkerungszahlen (demografische Entwicklung) Iasst fiir den stadtischen Quell-
und Binnenverkehr von Personen deutliche Riickgange fir alle Verkehrsmittel erwarten!®

Nach der Verflechtungsprognose 2030 wachst der Stralenguterfernverkehr beim Transportaufkom-
men von 3,1 Mrd. t im Jahr 2010 auf 3,6 Mrd. t im Jahr 2030 um 17%. Von dem gesamten absoluten
Wachstum des Giiterverkehrs aller Verkehrstrager um 654 Mio. t bzw. 230 Mrd. tkm entfallen 80%
(523 Mio. t) bzw. 74% (170 Mrd. tkm) auf den Straenguterverkehr. Allerdings realisieren sowohl die
Schiene als auch das Binnenschiff zukiinftig ein deutlich starkeres Aufkommenswachstum als der
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Strallenverkehr, so dass der Marktanteil der Strale beim Aufkommen im Prognosezeitraum von
84,1% auf 83,5% sinkt.

Weiterhin ist zu beachten, dass in nahezu allen Kommunen in Deutschland z.B. unter dem Stichwort
,Mobilitatswende“ bereits kurz- und mittelfristig eine Attraktivierung des Umweltverbundes (OPNV,
Ful- und Radverkehr) und eine nachhaltige Stadtentwicklung angestrebt wird, mit dem Ziel, den Kfz-
Verkehr deutlich zu reduzieren. In manchen Stadten wird als Zielvorgabe ein MIV-Anteil von 25% for-
muliert; dies entspricht in vielen Fallen mehr als einer Halbierung des heutigen Kfz-Verkehrs.

In der vorliegenden Untersuchung wird im Rahmen einer durchaus konservativen Betrachtung die
Grundtendenzen einer weiter zunehmenden Verkehrsentwicklung aus der Verkehrsverflechtungsprog-
nose 2030 (VU / Intraplan / IVV / Planco 2014) berucksichtigt und in der Vorbelastung bzw. im Lastfall
Prognose-Null sowohl im Pkw-Verkehr als auch im Lkw-Verkehr eine Zunahme um jeweils 5% gegen-
Uber den Zahlwerten vom Juli 2024 angenommen. Mit diesem Ansatz werden als worst-case-
Annahmen allgemeine Verkehrszunahmen z.B. durch steigende Motorisierung und/oder zunehmende
Mobilitat abgedeckt.

Vorbelastung Morgenspitze [Kfz/h] Vorbelastung Nachmittagsspitze [Kfz/h]
Ostring Ostring
11 [0 [ 1 [22] [
96 490 - 100 414 1
2 4 M 2 4 [
J l L> +—— 53 [6] J l L> +—— 37 1]
3 54 [2] 3 44 [1]
Miinsterstrae A MiinsterstraBe p
' Industriestrae ' Industriestra3e
m 7 _*% (1116 ¢
1 38 —> ﬁ T ’—b [ 28 —> ﬁ T ’—b
(1 59 Y 62 307 41 (] 78 Y 79 506 45
[ [23] [ [11 [26] [
Ostring Ostring
> =1.274 Kfz/h > =1.452 Kfz/h
Abbildung 3: Vorbelastung [Kfz/h] am Knotenpunkt Ostring / Minsterstral3e / Industriestral3e in

den Spitzenstunden eines Normalwerktages (in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge
im Schwerverkehr)
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3. GRUNDLAGEN DER BERECHNUNGSANSATZE ZUM NEUVERKEHR

Fir die Festlegung der verkehrlich relevanten BestimmungsgréRen der geplanten Nutzungen werden
folgende Grundlagen und Empfehlungen des aktuellen Richtlinienwerkes bzw. der praxisnahen
Literatur herangezogen.

» Bosserhoff, D.
Programm Ver_Bau: Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleit-
planung mit Excel-Tabellen am PC

= Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen
Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR 1991/ 1995 und EAR 05)
Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV, 2006)

= Hessische Strallen- und Verkehrsverwaltung
Integration von Verkehrsplanung und raumlicher Planung. Teil 2: Abschatzung der Verkehrs-
erzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung. Heft 42 der Schriftenreihe der Hessischen
Strallen- und Verkehrsverwaltung, Wiesbaden, 2000 / 2005.

Die Studie der Hessischen Strallen- und Verkehrsverwaltung (HSVV) ,Integration von Verkehrs-
planung und rédumlicher Planung, Teil 2: Abschétzung der Verkehrserzeugung durch Vorhaben der
Bauleitplanung“ veroffentlicht im Heft 42 der Schriftenreihe der Hessischen StraBen- und Verkehrs-
verwaltung, 2005, ,enthalt Grundsatze und Empfehlungen, was bei Vorhaben der Bauleitplanung zu
berticksichtigen ist, wenn mit mdglichst wenig neuem Stralenbau ein Maximum an verkehrlichem
Nutzen zum Wohl aller Burgerinnen und Burger erreicht werden soll, und es erlaubt eine schnelle Ab-
schatzung des durch die Planung erzeugten Verkehrsaufkommens. Diese Abschéatzung ist vor allem
erforderlich zur Beurteilung der verkehrserzeugenden Wirkung von Vorhaben der Bauleitplanung und
zur Uberpriifung der Leistungsféahigkeit ihrer Anbindung an das vorhandene StralRennetz. Der 1998
erstmals erstellte Leitfaden wird inzwischen auch bundesweit genutzt. Bei Vorhabentragern und Pla-
nungsbiros entstand der Wunsch nach einer Veréffentlichung des Leitfadens.

Auf dieser Grundlage wurde von dem Autor der Hessischen Studie, Herrn Dr. Bosserhoff, mittlerweile
das Programm Ver Bau zur Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleit-
planung mit Excel-Tabellen am PC entwickelt. Mit diesem Programm kann nicht nur die Gesamt-
verkehrserzeugung einer Nutzung ermittelt werden, sondern auch die detaillierte tageszeitliche Vertei-
lung des Ziel- und Quellverkehrsaufkommens, auf deren Grundlage die mafigeblichen stiindlichen
Verkehrsmengen fiir die Uberpriifung der Knotenleistungsfahigkeit bestimmt werden.
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4. ABSCHATZUNG DER ZUSATZVERKEHRE DES GEPLANTEN VORHABENS

Grundlage der Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen des geplanten Vorhabens sind die vom
Biro TOR 5 Architekten Nutzungsvorgaben. Fir das gesamte Vorhaben sind folgende Nutzungs-
bereiche vorgesehen.

Wohnnutzung ........cccc....... 90 Wohneinheiten

Biuronutzung ........ccceveiiiene 3.433 m? BGF
Projeki: Schopp-Quartier
Berechnung der Gewerbefldchen & Anzahl der Wohneinheiten Stand: 04.07 2024
Haus A 4 472m? 25% 1.118m? 75% 3.354m? 0.7 2.348m? 29 WE
Haus B 2.839m?* 25% 710m* 75% 2.129m* Q.7 1.490m? 19 WE
Haus C 2.551m? 25% 4638m?* 75% 1.213m* 0.7 1.33%m? 17 WE
Haus D 2.634m?* 25% &59m?* 75% 1.976m? Q.7 1.383m* 17 WE
Haus E 1.235m? 25% 309m? 75% 926m? 0.7 £48m? BWE

3.433m? 20 WE

TOR 5 Architekten BDA - Lise-Meitner-Allee 26 - 44801 Bochum - Fon 0234-777285-0 - Fax 0234-777285-29

Abbildung 4: Nutzungsvorgaben (Quelle Tor 5 Architekten)

41 WOHNNUTZUNG

Fir das Verkehrsaufkommen aus Wohnnutzung ist die Anzahl der Einwohner die bestimmende
Schlusselgrole. Das Verkehrsaufkommen von Wohngebieten ist im wesentlichen Bewohnerverkehr.
Dieser ist gekennzeichnet durch die Fahrtzweckgruppen Berufs- und Ausbildungsverkehr, Einkaufs-
und Besorgungsverkehr sowie Freizeitverkehr. Die Wegezahl aller Bewohner ergibt sich aus der Ein-
wohnerzahl, multipliziert mit deren spezifischer Wegehaufigkeit. Sie liegt im Durchschnitt bei 3,0 bis
3,5 Wegen pro Werktag in bestehenden Gebieten. In Neubaugebieten sind die Durchschnittswerte mit
3,5 bis 4,0 Wegen pro Werktag aufgrund des hdéheren Anteils mobiler Bevdlkerungsgruppen etwas
héher anzusetzen (FGSV, 2006).
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Im Rahmen der Untersuchung der Hessischen Stral3en- und Verkehrsverwaltung (2001/2005) werden
die Wegehaufigkeiten in Abhangigkeit von der Lage und Art des Wohngebietes differenziert betrach-

tet. Grundséatzlich ist zu beachten, dass sich die nachfolgenden spezifischen Wegehaufigkeiten auf
alle Einwohner, d. h. inklusive Kinder und immobile Personen, beziehen. Wege sind hierbei definiert
als Wege auller Haus, d. h. Ortsveranderungen innerhalb des Hauses werden nicht berticksichtigt.

Durchschnittliche Wohngebiete Bandbreite Mittelwert
-in Stadten......ccooeevviiiiiiienee. 3,0 — 3,5 Wege/Werktag.......c.cceeeee... 3,3 Wege/Werktag
- im I&ndlichen Raum ................ 2,8 — 3,3 Wege/Werktag..........ccuuo.e... 3,0 Wege/Werktag

Altere Wohngebiete Bandbreite Mittelwert
-in Stadten ... 2,5 - 3,0 Wege/Werktag .........ccceeeeneee. 2,8 Wege/Werktag
- im landlichen Raum ................ 2,3 -2,8 Wege/Werktag .........ccceeeeneee. 2,5 Wege/Werktag

Neuere Wohngebiete Bandbreite Mittelwert
-in Stadten ... 3,5—4,0 Wege/Werktag ........ccceeeneen. 3,8 Wege/Werktag
- im landlichen Raum ................ 3,3 - 3,8 Wege/Werktag.......cccccee..... 3,5 Wege/Werktag

In zentralen Lagen von Stadten ist die Wegehaufigkeit groRer als am Rande, im landlichen Raum ist
sie in der Regel geringer als in Stadten. Der Gebietstyp (Stadt, Verdichtungsraum, landlicher Raum)
ist jedoch eher unwesentlich fir die Wegehaufigkeit. Entscheidend sind die Zusammensetzung der
Bevolkerung nach verhaltenshomogenen Gruppen, insbesondere nach Alter und Status (Erwerbstatig-
keit, Teilzeitbeschaftigung, Kindererziehung) und Pkw-Verfigbarkeit. Nach den Angaben der Hessi-
schen StralBen- und Verkehrsverwaltung (2001/2005) ist die Zahl der Wege beispielsweise

- bei neuen Wohngebieten mit jingeren und vielen erwerbstatigen Einwohnern deutlich héher als bei
Bestandsgebieten; am geringsten ist sie in alteren Gebieten mit vor allem nicht-erwerbstatigen Per-
sonen,

- bei Erwerbstatigen ohne Pkw-Verflgbarkeit in der Regel deutlich (um je nach Altersgruppe und
Region 0,5 - 1,0 Wege/Werktag) geringer als mit Pkw-Verfigbarkeit,

- bei Teilzeitbeschaftigung hoher als ohne Teilzeitbeschaftigung,

- bei Personen mit Kindererziehung in der Regel durch viele verschiedene Aktivitadten sowie Bring-
und Holverkehr héher als ohne Kindererziehung,

- bei Schilern tber 10 Jahren und Studenten (Werte Gber 5) besonders hoch,

- bei Senioren in der Regel gering.

Die Wegehaufigkeit liegt bei alteren, nicht mehr berufstatigen oder arbeitslosen Einwohnern niedriger
als bei Erwerbstatigen, Auszubildenden oder Schilern. Aus diesem Grund weist z. B. ein neues Ein-
familienhausgebiet, das i. d. R. mehrheitlich von den letztgenannten Personen bewohnt wird, eine
hdhere Verkehrserzeugung als ein alteres Wohngebiet auf. Gegebenenfalls sind die Werte fur die
Wegehaufigkeit entsprechend den Nutzern des Wohngebietes anzupassen; héhere Mobilitatswerte fir
besonders mobile Personengruppen (z. B. Singles, Teilzeitbeschaftigte, Studenten, junge Familien),
niedrigere Mobilitdtswerte fir altere Einwohner. Die Wegehaufigkeit hdngt auch von den Gewohn-
heiten der Einwohner ab, z. B. ist sie hdher, wenn an Arbeitstagen das Mittagessen zuhause einge-
nommen wird. In den oben aufgefiihrten Wegehaufigkeiten sind Abschlage flir Abwesenheit von der
Wohnung (z. B. Urlaub, Krankheit) enthalten. In Zentrumsnahe liegt die spezifische Wegehaufigkeit
aufgrund einer gréReren Angebotsvielfalt und dichter Bebauung eher am oberen Wert der genannten
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Bandbreiten. Werte am unteren Rand des Wertespektrums sind vornehmlich in peripheren Gebieten
mit geringer Nahbereichsausstattung und niedriger Siedlungsdichte zu erwarten (FGSV, 2006).

= Im vorliegenden Fall wird fiir das Baugebiet ein hoher Anteil mobiler Bevélkerungsgruppen unter-
stellt und eine mittlere, spezifische Wegehéufigkeit von 4 Wegen / Werktag in Ansatz gebracht.

Hinsichtlich der HaushaltsgréRe liegen folgende Erfahrungswerte der Hessischen Stral3en- und Ver-
kehrsverwaltung (2001/2005) vor.

Bundesweite Werte:

- Grolstadt......ccoeeveeviiiiiiieiee, 1,3 - 2,0 Einwohner/Wohneinheit (WE)
- Kreisstadt ..........ccooeecvnvieennenn. 2,0 - 2,5 Einwohner/Wohneinheit (WE)
DO 2,5 - 3,0 Einwohner/Wohneinheit (WE)

Werte aus Raumordnungsgutachten in Hessen:
- kreisfreie Stadte ...................... 1,8 - 2,0 Einwohner/Wohneinheit (WE)
- landliche Gemeinden .............. 2,4 - 2,7 Einwohner/Wohneinheit (WE)

Bei Altbaugebieten mit hohem Auslanderanteil, Sozialwohnungen oder neuen Wohnungen mit gréf3e-
rer Wohnflache, die in der Regel von Familien und Kindern genutzt werden, sind mindestens 3,0 Ein-
wohner/WE anzunehmen.

= |m vorliegenden Fall wird eine mittlere Haushaltgré3e von 3,0 Personen pro Wohneinheit in Ansatz
gebracht.

Die Aufteilung der Wege auf die verschiedenen Verkehrsmittel variiert nach den Hinweisen zur Schét-
zung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV, 2006) je nach Standort erheblich. Am
geringsten variiert der Anteil nicht motorisierter Wege, der in Wohngebieten im Allgemeinen zwischen
30 und 40 % des Verkehrsaufkommens betragt. Der Anteil der OPNV-Wege variiert in Wohngebieten
zwischen 5 und 30 % je nach Gute der OPNV-ErschlieRung. Der Anteil der Wege, die mit dem Pkw,
als Fahrer oder Mitfahrer, unternommen werden, liegt in Wohngebieten zwischen 30 und 70 %. Fur
die Wahl des Verkehrsmittels sind nach der Hessischen Stralen- und Verkehrsverwaltung
(2001/2005) insbesondere folgende Faktoren wichtig:

- Vorhandensein fuBlaufig oder mit dem Fahrrad gut erreichbarer Arbeitsplatze, Nahversorgungs-
einrichtungen (Geschéafte des taglichen Bedarfs), Gemeinbedarfseinrichtungen (Kindergarten,
Schule) und Freizeiteinrichtungen,

- Nahe zum Ortszentrum mit Geschéaften, Verwaltung usw.,

- Qualitat der Erschlieung im FuRwege- und Radwegenetz (z. B. verkehrliche und soziale Sicher-
heit, Direktheit des Netzes, Topographie, Querungshilfen an Stral3en, behinderungsfreie Nutzbar-
keit der Wege),

- Qualitat der ErschlieRung im OPNV, z. B. fuBlaufige Entfernung zur Haltestelle,

- OPNV-Angebot, z. B. Bedienungshaufigkeit, Bedienungszeitraum, erreichbare wichtige Reiseziele,
Reisezeiten zu diesen Zielen, Komfort,

- Qualitat der ErschlieBung im MIV, z. B. Wegenetz, VerkehrsberuhigungsmafRnahmen, Reisezeiten
zu den wichtigsten Zielen,
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- Parkraumangebot, z. B. Anzahl der Dauerparkplatze, Parkierungsregelungen/Parkvorrechte fir
Anwohner, Parkbeschrankungen, Entfernung zu den Parkplatzen,

- Fahrt-/Wegezweck, z. B. Berufs-, Ausbildungs-, Einkaufsverkehr;

- Bevodlkerungs- und soziale Struktur, z. B. Anteil der Kinder und Jugendlichen (Kfz-Fahrten nur als
Mitfahrer) sowie der Erwerbstéatigen,

- Motorisierungsgrad der Einwohner.

Unter glnstigen Voraussetzungen, d. h. bei Erreichbarkeit von Nahversorgungs- und Gemeinbedarfs-
einrichtungen auf kurzen Wegen und attraktiver OPNV-ErschlieRung, betragt der Pkw-Anteil nur etwa
30 % aller Wege. Im umgekehrten Fall, d.h. bei fehlenden oder weit entfernten Nahversorgungs- und
Gemeinbedarfseinrichtungen und nicht attraktiver OPNV-Anbindung, betragt der Pkw-Anteil ca. 70 %.
Die Zahl der Pkw-Fahrten pro Person und Tag als Selbstfahrer variiert also ndherungsweise zwischen
1 und 2 bei 3,3 Wegen pro Person und Tag und einem Pkw-Besetzungsgrad von 1,1 - 1,2 Perso-
nen/Pkw. Nach Festlegung des MIV-Anteils kann die Zahl der Pkw-Fahrten (Selbstfahrer-Anteil) tber
den Pkw-Besetzungsgrad ermittelt werden. Dieser hangt vom Fahrtzweck ab.

- Berufsverkehr ................... 1,1 Personen/Pkw
- Ausbildungsverkehr .......... 1,4 Personen/Pkw
- Geschaftsverkehr.............. 1,1 Personen/Pkw
- Einkaufsverkehr................ 1,2 Personen/Pkw
- Freizeitverkehr.................. 1,5 Personen/Pkw
- Urlaubsverkehr ................. 2,6 Personen/Pkw
- Alle Fahrtzwecke .............. 1,2 Personen/Pkw

= |m vorliegenden Fall wird als unglinstige Berechnungsannahme ein MIV-Anteil von 70% und ein
durchschnittlicher Besetzungsgrad von 1,2 Personen / Pkw angenommen.

Fir die geplanten Nutzungen soll die Leistungsfahigkeit der Anbindung an das Stralennetz mit den
Auswirkungen auf bereits vorhandene Knotenpunkte Uberprift werden, so dass von dem ermittelten
Pkw-Aufkommen der aullerhalb des Gebiets stattfindende Einwohnerverkehr und der Binnenverkehr
der Einwohner innerhalb des Gebiets abzuziehen ist. Ein nennenswerter Anteil an Binnenverkehr
ergibt sich allerdings nur bei Gebieten mit Nutzungsmischung, d. h. wenn zusatzlich zu Wohnungen
auch Wohnfolgeeinrichtungen (Arbeitsplatze, Schulen, Kindergarten, Nahversorgungs-, Freizeitein-
richtungen) vorhanden sind. Der Anteil nimmt mit dem Umfang der Nutzungsmischung, welche die
Erledigung von Aktivitdten im Plangebiet erleichtert, und der Gebietsgréfe zu. Dieser Anteil bertick-
sichtigt auch, dass durch Koppelung von Wegen (Wegekettenbildung, z. B. von der Wohnung zur
Schule im Gebiet, anschlieRend Weg zur Arbeitsstatte aullerhalb des Gebiets) der Quell-/Zielverkehr
abnimmt. Der Binnenverkehr ist im MIV deutlich niedriger als im NMIV; im OPNV kann er in der Regel
vernachlassigt werden. Im MIV betragt der Binnenverkehr 0 - 15 %.

= |m vorliegenden Fall sind keine Binnenverkehrsanteile zu erwarten.

Nicht alle Einwohnerwege finden im Plangebiet statt, weil die Wegehaufigkeit auch die Wege der Ein-
wohner aulBerhalb des Plangebiets beinhaltet, d. h. weder Quelle noch Ziel sind im Plangebiet. Der
Anteil hangt ab von dem Ausmal der Nutzungsmischung, welche die Erledigung von Aktivitdten im
Plangebiet erleichtert, der GréRRe des Plangebiets und der Lage des Gebiets im Raum und betragt
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maximal 20 %. Dieser Wert ist nach den Erfahrungen der Hessischen Strallen- und Verkehrs-
verwaltung (2001/2005) in der Regel fur ein Reines Wohngebiet (WR) ohne Wohnfolgeeinrichtungen
anzunehmen, bei Allgemeinen Wohngebieten (WA) oder Gebieten mit Mischnutzung, die Gber Wohn-
folgeeinrichtungen verfiigen, liegt er darunter. Demgegeniber werden in den Hinweisen zur Schét-
zung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV, 2004) geringere Werte angegeben. Bei
allgemeinen Wohngebieten (WA) ist fur Wege, die sowohl Quelle als auch Ziel aulRerhalb des Gebie-
tes haben, eher eine Abminderung um 10 %, bei reinen Wohngebieten (WR) und Kleinsiedlungsgebie-
ten eher um 15 % anzunehmen. Der Anteil der Wege, die sowohl Quelle als auch Ziel aul3erhalb des
Gebietes haben, nimmt mit zunehmendem Binnenverkehr tendenziell ab, d. h. bei kleinen Gebieten
liegt der Anteil an der oberen, bei grof3en Gebieten an der unteren Grenze.

= Im vorliegenden Fall wird der Anteil des Einwohnerverkehrs aullerhalb des Gebietes mit einer
Abminderung um 10 % in Ansatz gebracht.

Das Ziel- und Quellverkehrsaufkommen der kiinftigen Bewohner berechnet sich wie folgt, wobei davon
ausgegangen wird, dass jede Aktivitat der Bewohner mit Bezug zum Plangebiet im Verlauf eines Nor-
malwerktages abgeschlossen ist.

Bewohnerverkehr:

90 Wohneinheiten (WE) - 3,0 Personen/WE ...... = 270 Personen

270 Personen - 4 Wege/Werktag..........cccoeee..... = 1.080 Wege aller Einwohner

1.080 - 70 %0 cueeeeeeieieee et = 756 Personenwege mit Pkw

756 + 1,2 Personen/PKW.........ccccoeeveiiiienenineenn = 630 Pkw-Fahrten

B30 - 90 0 .eveeeeeeiiiee e = 567 Pkw-Fahrten mit Bezug zum Gebiet
BOB7 % 2 e = 284 Pkw-Fahrten

jeweils im Ziel- und Quellverkehr

In Wohngebieten, insbesondere in reinen Wohngebieten (WR), ist der nicht von den Bewohnern
erzeugte Verkehr von untergeordneter Bedeutung. Er besteht aus Besucher- und Wirtschaftsverkehr.
Der Besucherverkehr betragt nach den Hinweisen zur Schétzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen (FGSV, 2006) bis zu 5 % aller (innerhalb und aulRerhalb des Gebiets durchgefihrten)
Wege der Bewohner und der bewohnerbezogene Wirtschaftsverkehr (Versorgungs- und Entsorgungs-
verkehr sowie Lieferverkehr) ist mit ca. 0,10 Kfz-Fahrten/Einwohner zum Quell- und Zielverkehrs-

aufkommen der Bewohner hinzuzuzahlen.

Besucherverkehr: 756 -5% +2 .............. =19 Kfz/Tag
Wirtschaftsverkenhr: 270-0,10+2 ............ = 14 Kfz/Tagq,

davon 80% Pkw, Lieferwagen, 0.a. (11 Fz)
und 20% Lkw (3 Fz)

Das Verkehrsaufkommen fiir die geplanten Wohnnutzungen wird somit in der Uberlagerung der unter-
schiedlichen Nutzer-/Fahrtzweckgruppen mit insgesamt 317 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr
in Ansatz gebracht. Die tageszeitliche Verteilung des einwohnerbezogenen Verkehrs (Bewohner-,
Besucher- und Wirtschaftsverkehr) auf die einzelnen Stunden-Intervalle erfolgt auf Basis der Tages-
ganglinien nach der Erhebung ,Mobilitat in Deutschland (MiD) 2002 (vgl. auch Ver_Bau, Gebietstyp
BRD West), nach Tabelle 2. Vereinfachend werden in den Spitzenstunden und im Nachtzeitraum
keine Fahrten im Schwerverkehr unterstellt.
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Bereich Wohnen: Zielverkehr Quellverkehr

Morgenspitze 7.00 - 8.00 Uhr............ccccee.. 4Kfzh [- SV] e, 48 Kfz/h [- SV]
Nachmittagsspitze 16.00 — 17.00 Uhr......... 40 Kfz/h [- SV].eeveeiieeiene 17 Kfz/h [- SV]
Tag 6.00 - 22.00 Uhr......cccoeveeiereenne 298 Kfz/16h [3 SV]............... 304 Kfz/16h [3 SV]
Nacht 22.00 - 6.00 Uhr.......ccccoeeiieiiennnne. 19 Kfz/8h [- SV]..eeieiiiee 13 Kfz/8h [- SV]
Gesamt 0.00 - 24.00 Uhr..........cccc..c.... 317 Kfz/24h [3 SV] 317 Kfz/24h [3 SV]
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Stundenintervall Tagesverteilung [%] Tagesverteilung [Kfz/h]
Quellverkehr Zielverkehr Quellverkehr Zielverkehr
0.00-1.00 - 0,5 - 2
1.00 - 2.00 0,1 0,3 - 1
2.00 - 3.00 0,1 0,1 - -
3.00-4.00 0,1 0,1 - -
4.00 - 5.00 0,7 0,1 2 -
5.00-6.00 3,2 0,2 10 1
6.00 - 7.00 9,1 0,7 29 2
7.00 - 8.00 15,1 1,2 48 4
8.00-9.00 9,7 2,1 31 7
9.00 - 10.00 7,9 3,3 25 11
10.00 - 11.00 6,3 5,0 20 16
11.00 - 12.00 4,6 6,7 15 21
12.00 - 13.00 3,9 8,3 12 26
13.00 - 14.00 4,9 6,1 16 19
14.00 - 15.00 5,9 6,0 19 19
15.00 - 16.00 54 7,8 17 25
16.00 - 17.00 54 12,6 17 40
17.00 - 18.00 57 11,5 18 36
18.00 - 19.00 47 9,5 15 30
19.00 - 20.00 4,2 57 13 18
20.00 - 21.00 1,8 4,1 6 13
21.00 - 22.00 0,8 34 3 11
22.00 - 23.00 0,3 3,1 1 10
23.00 - 24.00 0,1 1,6 - 5
> 100% 100% 317 Kfz/Tag 317 Kfz/Tag
Tabelle 2: Tagesverteilung des Zusatzverkehrs fiir die geplanten Wohnnutzungen bei vollstandi-

ger Entwicklung mit 90 Wohneinheiten (Quelle: ,Mobilitdt in Deutschland (MiD) 2002
Programm Ver_Bau Gebietstyp BRD West)
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4.2. GEWERBENUTZUNG

Fir das Verkehrsaufkommen aus gewerblicher Nutzung ohne Einzelhandelseinrichtungen ist die
Anzahl der Beschéftigten die bestimmende Schliisselgréfie. Hieraus kénnen nicht nur der Beschaftig-
tenverkehr sondern auch der Besucherverkehr- bzw. Kundenverkehr sowie der Geschéftsverkehr und
der Lkw-Verkehr abgeschéatzt werden. Der Pkw-Kundenverkehr von Einrichtungen mit nur ortlichem
Einzugsbereich kann nach den Angaben des Hessischen Landesamt fiir StralRen- und Verkehrswesen
bei einer groben Abschatzung vernachlassigt werden, weil diese Einrichtungen (z.B. Arztpraxen) in
der Regel in Gebieten mit Nutzungsmischung liegen, d.h. nahe zu Wohnungen und daher ohne Kfz-
Nutzung erreicht werden kdnnen und gro¥flachiger Einzelhandel nicht betrachtet wird. Der Flachen-
bedarf fir Buroarbeitsplatze hangt stark vom Raumtyp ab, d.h. der Anzahl der Personen je Zimmer.
Bei Mehrpersonenzimmern, insbesondere GroRraumbdros, ist der spezifische Platzbedarf deutlich
geringer als bei normalen Buros (Einzelzimmer), vor allem bei Hauptverwaltungen ist eine zuneh-
mende Tendenz zur Einrichtung von GroRraumbiros festzustellen.

Die Verkehrserzeugung der Beschaftigten von gewerblichen Nutzungen sowie von Buro- und Dienst-
leistungsbetrieben umfasst die Arbeits- und Pausenwege. Bei einer genaueren Abschatzung des Ver-
kehrsaufkommens ist zu berticksichtigen, dass (z.B. wegen Urlaub, Krankheit, Fortbildungsmalf3-
nahmen, Dienst- und Geschaftsreisen) nicht alle Beschaftigten jeden Arbeitstag anwesend sind. Die
Gesamtzahl der Beschéaftigten sollte dann tber einen brancheniblichen Anwesenheitsfaktor abgemin-
dert werden. Die Bandbreite betragt in der Regel zwischen 0,80 und 0,90.

Wieviele Wege mit dem MIV zurlckgelegt werden, hangt vor allem ab vom Parkraumangebot, der

ErschlieRung des Gebiets durch den Umweltverbund (FuRgénger-, Radverkehr und OPNV) und dem

Angebot an Wohnungen im Umfeld, von denen aus die Arbeitsplatze auf kurzen Wegen zu Full oder

mit dem Fahrrad erreicht werden kénnen. Kurze Wege entstehen durch Nutzungsmischung im Plan-

gebiet oder nahegelegene Wohnungen in angrenzenden Gebieten. Bei einer Nutzungszuordnung ist
zu prifen, ob sie verkehrsmindernd wirkt. Dies ist nur dann der Fall, wenn die soziale Struktur der

Wohnnutzung zur gewerblichen Nutzung passt und damit eine hohe Wahrscheinlichkeit besteht, dass

ein Teil der Beschéftigten in angrenzenden Wohngebieten wohnt und hierdurch kurze Pendlerwege

entstehen. Hiervon ist z.B. nicht auszugehen, wenn Produktionsnutzung und Einfamilienhduser raum-
lich nahe gelegen sind. Nach den Erkenntnissen des Hessischen Landesamt fiir Strallen- und Ver-
kehrswesen (2005) sind die wichtigsten Faktoren fir die Hohe des MIV-Anteils:

- Qualitat der ErschlieRung im OPNV (z.B. Entfernung zur Haltestelle, Bus- oder Schienenverkehr).

- Qualitat des OPNV-Angebotes (Bedienungshaufigkeit generell und zu Schichtwechsel, Reisezeiten
zu den wichtigen Zielen, Einsatz von Werkbussen) und Kosten (z.B. kostengiinstige OPNV-Benut-
zung durch Jobticket).

- Parkraumangebot und etwaige Kosten (z.B. fiir Beschaftigte kostenlose Dauerparkplatze auf
Betriebsgelande oder flr Kunden ausreichende Kurzzeitparkplatze).

- Arbeitszeiten (z.B. Schichtbetrieb) und Moéglichkeiten zur Bildung von Fahrgemeinschaften.

- Vorhandensein fulllaufig oder mit dem Fahrrad gut erreichbarer Wohnungen und Gelegenheiten
zum Mittagsessen im Plangebiet oder Umfeld.

Im Beschaftigten- und Kundenverkehr (ohne Kleingewerbe / Handwerk) betragt der MIV-Anteil (Selbst-
fahrer oder Mitfahrer) in Abh&ngigkeit von der jeweiligen Situation im Plangebiet 30 - 90%. Unter
glnstigen Voraussetzungen, also bei Erreichbarkeit von Wohnungen auf kurzen Wegen, geringem
Parkraumangebot und/oder attraktiver OPNV-ErschlieRung (z.B. Einsatz von Werkbussen) und
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kostengunstiger OV-Nutzung (z.B. Jobticket), betrdgt der Pkw-Anteil nur etwa 30% aller Wege. Im
umgekehrten Fall, d.h. bei fehlenden oder weit entfernten Wohnungen, gutem Parkraumangebot und
nicht attraktiver OPNV-Anbindung, betrégt der Pkw-Anteil ca. 90%.

Kunden- und Besucherverkehr tritt in gewerblich genutzten Bereichen vorwiegend in Verbindung mit
Dienstleistungsbetrieben (z.B. Verwaltungen, Versicherungen, Planungsbiros, Arztpraxen, medizi-
nische Einrichtungen), Einzelhandel sowie Freizeiteinrichtungen auf. Nach FGSV (2006) und Hessi-
schem Landesamt flir StralBen- und Verkehrswesen (2005) ist es im Dienstleistungsbereich sinnvoll,
das Verkehrsaufkommen der Kunden / Besucher ber die Anzahl der Beschéftigten zu ermitteln. Die
Zahl der Wege von Kunden und Besuchern hangt stark von der Publikumsintensitat der Nutzungen
ab.

Der Anteil des OPNV und des nicht motorisierten Verkehrs ist im Kunden- und Besucherverkehr bei
schlechter Erreichbarkeit zu FuR, mit dem Fahrrad oder dem OPNV in der Regel vernachlassigbar.
Der Besetzungsgrad betragt fiir ibliche Gewerbenutzungen 1,0 bis 1,1, im Einzelhandel 1,2 bis 1,6.
Freizeiteinrichtungen in Gewerbegebieten weisen eine noch groliere Bandbreite auf.

Das Aufkommen im Guterverkehr lasst sich nicht ohne weiteres aus der Zahl der Beschaftigten oder
der genutzten Flache ableiten, weil es nicht nur von der Art der gewerblichen Nutzung (Transport, Pro-
duktion, Dienstleistungen), sondern auch von der Branche und anderen Faktoren abhangt. Beispiele
hierfir sind nach den Erfahrungen des Hessischen Landesamt fiir Strallen- und Verkehrswesen
(2005):

- Bei der Nutzungsart Transport sind entscheidend fiir das Lkw-Aufkommen u.a. die Art der logisti-
schen Einrichtung (z.B. Glterverteilzentrum fur den Fern- und/oder Nahverkehr, City-Logistik-
Zentrum), die Menge (Tonnen/Tag) und Art der beférderten Guter (Stlickgut, Kurierdienst usw.)
sowie die Groe bzw. Auslastung der eingesetzten Fahrzeuge.

- Bei der Nutzungsart Produktion z.B. bestimmen die Faktoren Produktionsverfahren (z.B. material-
intensiv oder nicht materialintensiv), Wertschépfung und Vertriebskonzept maf3geblich die Héhe
des Lkw-Aufkommens mit.

- Bei Dienstleistungen / Geschéaften hangt das Verkehrsaufkommen u.a. von der Art der angebote-
nen Dienstleistung / Guter (z.B. Lebensmittel, Blumen), der Haufigkeit der Anlieferung (z.B. tag-
liche/wochentliche Anlieferung) und dem Logistikkonzept ab (d.h. ob die Waren verschiedener Pro-
duzenten gesammelt in wenigen Lkw oder in vielen verschiedenen Lkw direkt vom Produzenten
geliefert werden).

Die Hohe des Lkw-Aufkommens im Fernverkehr hangt auch davon ab, ob alternative Verkehrsmittel
(Bahn, Schiff) genutzt werden kdnnen. Voraussetzungen sind, dass ein Anschluf® zur Bahn (Gleis-
anschluf3, Bahnhof mit Guterabfertigung oder Umschlagstelle Schiene / StralRe) bzw. Binnenschifffahrt
(Hafen) vorhanden ist, die zu transportierenden Giiter affin zum Bahn- oder Schifftransport sind (z.B.
blindelungsfahige Giter) und diese Verkehrsmittel die Transportanforderungen (z.B. glinstige Trans-
portzeit und spatestmogliche Abfahrt bzw. frihestmdgliche Ankunft) erfullen. Die Nutzung alternativer
Transportmittel kommt nur bei den Nutzungen Transport, Produktion und Handel (z.B. Versandhauser)
in Frage. Der Bahnanteil im Fernverkehr sollte beim Unternehmen erfragt werden. In der Regel betragt
er maximal 30%; in Einzelfallen bei auf Bahntransport spezialisierter Logistik sind Anteile von 70%
moglich. Die Unsicherheiten bei der Abschatzung des Lkw-Aufkommens durch gewerbliche Nutzung
kénnen daher erheblich sein. Falls vorhanden oder erhaltlich, sollte zusatzliche Information Gber das
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zu erwartende Verkehrsaufkommen in die Abschatzung einflieBen, z.B. Lkw-Aufkommen von ver-
gleichbaren Einrichtungen an anderen Standorten.

Fir den geplanten Nutzungsbereich Gewerbe wird eine Blronutzung und hinsichtlich der Verkehrs-
erzeugung folgende Merkmalsauspragungen angenommen:

Beschéftigtenverkehr
= 3.433 m2BGF

= 1 Beschaftigter / 25 m? BGF (Mittelwert fir Groraumbiiros nach Ver_Bau als unglinstige
Annahme)

= 2,5 Wege / Beschaftigtem

= 85% Anwesenheit

= 70% MIV-Anteil <

= Besetzungsgrad 1,1 Personen/Pkw

Auf dieser Grundlage ergibt sich an einem Normalwerktag folgendes Verkehrsaufkommen im
Beschaftigtenverkehr:

3.433 m2 BGF x 1 Beschéftigter / 25 m2 = 137 Beschaftigte

137 Beschéftigte x 2,5 Wege x 85% x 70% MIV / 1,1 Pers./Pkw = 185 Kfz-Fahrten/Tag,

d.h. 93 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr

Kunden- und Besucherverkehr

= 0,50 Wege / Beschaftigtem (unterer Wert fiir Biro nach Ver_Bau)
= 90% MIV-Anteil

= Besetzungsgrad 1,2 Personen / Pkw

Auf dieser Grundlage ergibt sich an einem Normalwerktag folgendes Verkehrsaufkommen im
Kunden- und Besucherverkehr:

137 Beschéftigte x 0,50 Wege x 90% MIV / 1,2 Pers./Pkw = 51 Kfz-Fahrten/Tag,

d.h. 26 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr

Lieferverkehr
= 0,1 Liefer-Fahrten / Beschaftigtem
137 Beschéftigte x 0,1 = 14 Liefer-Fahrten/Tag, d.h. 7 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr,

davon 90% Pkw, Lieferwagen, 0.a. (6 Fz)
und 10% Lkw (1 Fz)

Fir die tageszeitliche Verteilung des Kfz-Verkehrs von Beschaftigten und Besuchern werden die
Tagesganglinien aus dem Programm Ver_Bau von Dr. Bosserhoff fur innenstadtnahe Biiro zugrunde
gelegt (vgl. Tabellen 3 und 4). In der Uberlagerung dieser beiden Nutzergruppen ergeben sich an
einem Normalwerktag in den mafigeblichen Spitzenstunden am Morgen und am Nachmittag nachfol-
gende Zusatzverkehre. Es wird unterstellt, dass in den Spitzenstunden keine Fahrten im Lieferverkehr
auftreten.
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Bereich Buro: Zielverkehr Quellverkehr

Morgenspitze 7.00 - 8.00 Uhr...................... 27 Kfz/h [- SV] ., 1 Kfz/h [- SV]
Nachmittagsspitze 16.00 -— 17.00 Uhr.......... 6 Kfz/h [- SV] oo 26 Kfz/h [- SV]
Tag 6.00 - 22.00 Uhr......cccoeveeiereenne 126 Kfz/16h [1 SV]............... 126 Kfz/16h [1 SV]
Nacht 22.00 - 6.00 Uhr.......coccoeiiiiiiieiene Kfz/8h [- SV] ..o - Kfz/8h [- SV]
Gesamt 0.00 - 24.00 Uhr..........cccc..c.... 126 Kfz/24h [1 SV] 126 Kfz/24h [1 SV]
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Tageszeit ZIELVERKEHR QUELLVERKEHR
Beschaftigte Besucher Beschéftigte Kunden
0.00-1.00 - - - -
1.00 - 2.00 - - - -
2.00 - 3.00 - - - -
3.00 -4.00 - - - -
4.00 - 5.00 - - - -
5.00-6.00 - - - -
6.00 - 7.00 11,68 - 0,93 -
7.00 - 8.00 28,50 2,46 0,93 -
8.00-9.00 31,78 6,56 1,40 0,82
9.00 - 10.00 3,27 12,30 2,34 7,38
10.00 - 11.00 3,27 18,85 2,34 18,85
11.00 - 12.00 1,87 21,31 5,61 21,31
12.00 - 13.00 5,61 10,66 7,94 18,85
13.00 - 14.00 3,74 4,10 4,67 4,92
14.00 - 15.00 2,80 9,84 3,27 2,46
15.00 - 16.00 2,34 5,74 14,95 13,11
16.00 - 17.00 4,21 7,38 24,77 10,66
17.00 - 18.00 0,93 0,82 20,99 1,64
18.00 - 19.00 - - 7,48 -
19.00 - 20.00 - - 3,27 -
20.00 - 21.00 - - - -
21.00 - 22.00 - - - -
22.00 - 23.00 - - - -
23.00 - 24.00 - - - -
) 100 % 100% 100% 100%
Tabelle 3: Prozentuale Aufteilung [%] des Kfz-Verkehrs fur den Nutzungsbereich Buro (Quelle:

Programm Ver_Bau, Ganglinie Biiro innenstadtnah)
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Tageszeit ZIELVERKEHR QUELLVERKEHR
Beschéftigte Besucher 2z Beschiftigte Besucher 3
0.00 - 1.00 - - - - - .
1.00 - 2.00 - - - - - -
2.00 - 3.00 - - - - - -
3.00-4.00 - - - - - -
4.00 - 5.00 - - - - - -
5.00 - 6.00 - - - - - -
6.00 - 7.00 11 - 11 1 - 1
7.00 - 8.00 26 1 27 1 - 1
8.00 - 9.00 30 2 32 1 - 1
9.00 - 10.00 3 3 6 2 2 4
10.00 - 11.00 3 5 8 2 5 7
11.00 - 12.00 2 5 7 5 6 11
12.00 - 13.00 5 3 8 7 5 12
13.00 - 14.00 3 1 4 4 1 5
14.00 - 15.00 3 3 6 3 1 4
15.00 - 16.00 2 1 3 14 3 17
16.00 - 17.00 4 2 6 23 3 26
17.00 - 18.00 1 - 1 20 - 20
18.00 - 19.00 - - - 7 - 7
19.00 - 20.00 - - - 3 - 3
20.00 - 21.00 - - - - - -
21.00 - 22.00 - - - - - -
22.00 - 23.00 - - - - - -
23.00 - 24.00 - - - - - -
z 93 26 119 93 26 119

Tabelle 4: Verteilung des Kfz-Verkehrs [Kfz/h] fur den Nutzungsbereich Biro
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4.3 UBERLAGERUNG DER KFZ-VERKEHRE

In der Uberlagerung der Kfz-Frequenzen aus den einzelnen Nutzungsbereichen ergeben sich auf der
Grundlage der dargestellten Berechnungsansatze und Annahmen in den mafgeblich zu betrachten-
den Stundenintervallen an einem Normalwerktag folgende vorhabenbezogene Kfz-Verkehre:

Zielverkehr Quellverkehr

7.00-8.00Uhr:..cccccveiinn. B1Kfzlh.ooooooeeee 49 Kfz/h

16.00 - 17.00 Uhr:.................. 46 Kfz/Nuueveeeeeeeee, 43 Kfz/h
7.00 - 8.00 Uhr 16.00 - 17.00 Uhr 0.00 - 24.00 Uhr
Ziel Quell Ziel Quell Ziel Quell
Wohnen (90 WE) 4 48 40 17 317 317
Gewerbe (3.433 gm BGF) 27 1 6 26 126 126
h) 31 49 46 43 443 443

Tabelle 5: Uberlagerung der Zusatzverkehre [Kfz/h] in den Spitzenstunden des Normalverkehrs

Als Tagesgesamtbelastung ergibt sich jeweils im Zielverkehr und im Quellverkehr ein Zusatzaufkom-
men von 443 Kfz/Tag, aufgeteilt nach Nutzergruppen:

284 Kfz/Tag Wohnen Bewohnerverkehr

19 Kfz/Tag Wohnen Besucherverkehr

14 Kfz/Tag Wohnen Wirtschaftsverkehr

93 Kfz/Tag Gewerbe (Buro) Beschaftigtenverkehr

26 Kfz/Tag Gewerbe (Blro) Kunden- und Besucherverkehr
7 Kfz/Tag Gewerbe (Buro) Lieferverkehr

Tag 6.00 - 22.00 Uhr | Nacht 22.00 - 6.00 Uhr 0.00 - 24.00 Uhr

Ziel Quell Ziel Quell Ziel Quell
Wohnen (90 WE) 298 (3) 304 (3) 19 (-) 13 (-) 317 (3) 317 (3)
Gewerbe (3.433gmBGF) | 126 (1) 126 (1) - - 126 (1) 126 (1)
p 424 (4) | 430(4) 19 (-) 13 (-) 443 (4) | 443 (4)

Tabelle 6:

Uberlagerung der Zusatzverkehre [Kfz/h] in den Zeitintervallen Tag [Kfz/16h] und
Nacht [Kfz/8h] (in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr)
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5. VERTEILUNG DER VORHABENBEZOGENEN KFZ-VERKEHRE

Es wird unterstellt, dass das vorhabenbezogenen Kfz-Aufkommen vollstandig tGber den Knotenpunkt
Ostring / Munsterstrale / Industriestral’e abgewickelt wird. Die Verteilung des Zusatzverkehrs mit
Bezug zum umgebenden Stralennetz erfolgt nach Einschatzung der Verkehrslagegunst und unter
Berlicksichtigung der vor Ort erhobenen Richtungsverteilung am Knotenpunkt Ostring / Mlnsterstralle
/ Industriestrale.

Der Zielverkehr (Zufluss) erreicht das geplante Vorhaben zu

= 5% aus nordlicher Richtung uber den Ostring,
* 40% aus o6stlicher Richtung Uber die Minsterstralie,

= 50% aus sudlicher Richtung Uber den Ostring.

Der Quellverkehr (Abfluss) verlasst das geplante Vorhaben zu

* 5% in nordliche Richtung Gber den Ostring,
» 40% in 6stliche Richtung Uber die Mlnsterstralle,

* 50% in stdliche Richtung tber den Ostring.

Zusatz Morgenspitze [Kfz/h] Zusatz Nachmittagsspitze [Kfz/h]
Ostring Ostring
[11 [40] [1] [ 221 [
96 49 - 100 414 1
2 4 [ 2 4 [
J J] L> 4+— 53 [6] J J] L> +—— 37 1]
g 54 [2] g 44 [1]
Miinsterstral3e A Miinsterstralle A
h IndustriestraBe h IndustriestraBe
m 70 _% (1116 ¢
(11 38 —> 4—‘ T ’_b 1 28 —> 4—‘ T ’_b
1 59 Y 62 307 41 [l 78 Y 79 506 45
[1 [23] [ [11 [26] [
Ostring Ostring
Y. =1.274 Kfz/h Y. =1.452 Kfz/h

Abbildung 5: Zusatz-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] am Knotenpunkt Ostring / Muinsterstralle /
Industriestralle in den Spitzenstunden eines Normalwerktages (in Klammern:
Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr)
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6. PROGNOSE-VERKEHRSBELASTUNGEN
6.1 KFZ-FREQUENZEN IN DEN SPITZENSTUNDEN

Die den Bewertungen zugrunde gelegten PROGNOSE-Verkehrsbelastungen ergeben sich durch die
Uberlagerung der Vorbelastung (Zahlwerte vom 02. Juli 2024 zuziiglich einer pauschalen Erhéhung
um 5% fir mdgliche allgemeine Verkehrszunahmen) mit den Zusatzverkehren des geplanten
Vorhabens. An den unmittelbar betroffenen Knotenpunkten sind demnach folgende Veranderungen im
Kfz-Verkehr zu erwarten.

Analyse Vorbelastung Zusatzverkehr Prognose

Ostring / MinsterstralRe / Industriestralle
Morgenspitze 1.212 Kfz/h 1.274 Kfz/h 80 Kfz/h 1.354 Kfz/h
Nachmittagsspitze 1.382 Kfz/h 1.452 Kfz/h 89 Kfz/h 1.541 Kfz/h

IndustriestralRe / Zufahrt Tiefgarage

Morgenspitze 180 Kfz/h 190 Kfz/h 80 Kfz/h 270 Kfz/h
Nachmittagsspitze 152 Kfz/h 159 Kfz/h 89 Kfz/h 248 Kfz/h
Prognose Morgenspitze [Kfz/h] Prognose Nachmittagsspitze [Kfz/h]
Ostring Ostring
(11 o1 [ [ 221 [
96 490 2 100 414 3
g 6 [ T 6 [
oj Jz L> — 13 6 QJ J, L> +—— 54 1]
< 81 [2 < 68 [1]
Minsterstrae A Minsterstrae A
h g IndustriestraBe h g IndustriestraBe
m 70 % [1116 ¢
1 50 —> 4—‘ T F [ 47 —> 4—‘ T F>
(11 59 Y 62 307 58 (1 78 Y 79 506 70
[l 23] [ [11 [26] [
Ostring Ostring
2 =1.354 Kfz/h 2 =1.541 Kfz/h

Abbildung 6: Prognose-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] am Knotenpunkt Ostring / Mlnsterstralle /
Industriestralle in den Spitzenstunden eines Normalwerktages (in Klammern:
Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr)
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6.2 KFZ-FREQUENZEN FUR DIE LARMBERECHNUNG

Zur Bestimmung der Tages-Verkehrsbelastungen (DTV-Werte) an einem Normalwerktag wurden die
Zahlwerte vom 02. Juli 2024 in den Stundengruppen von 7.00 -9.00 Uhr und 15.00-18.00 Uhr
aufaddiert und mit entsprechenden Faktoren nach dem Handbuch fiir die Bemessung von Stral3en-
verkehrsanlagen HBS (Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen, 2001) und Schmidt
(7996) hochgerechnet. Alle Zufahrtsstralen an den betrachteten Knotenpunkten wurden als Straflten
am Stadtrand dem Tagesganglinientyp TGw3 nach HBS 2001 zugeordnet. Demnach liegt der prozen-
tuale Anteil fir die Fahrzeuggruppe ,Pkw" (hier Pkw, Lieferwagen, motorisierte Zweirader) in der
Stundengruppe 7.00 bis 9.00 Uhr bei 16,0% und in der Stundengruppe 15.00 bis 18.00 Uhr bei 25,5%
am Tagesverkehr (vgl. Tabelle 7). In der Summe wird daher mit den durch Zahlung erhobenen Pkw-
Frequenzen in den o.g. Zeitrdumen ein Gesamtverkehrsanteil von 41,5% des gesamten Tages-
verkehrs abgedeckt. Diese Ansatze werden fir die Zahldaten des Kraftfahrzeugverkehrs ohne
Schwerverkehr (d.h. Pkw, Lieferwagen, motorisierte Zweirader) in Ansatz gebracht. Fir den Schwer-
verkehr (hier Lkw, Busse und Lastziige) liegt nach HBS 2001 der prozentuale Anteil in der Stunden-
gruppe 7.00 - 9.00 Uhr bei 16,0% und in der Stundengruppe 15.00 -18.00 Uhr bei 16,3% am Tages-
verkehr. In der Summe wird im Schwerverkehr in den o.g. Zeitraumen ein Gesamtverkehrsanteil von
32,8% des gesamten Tagesverkehrs abgedeckt.

Zur Bestimmung der Tag-Werte (6.00 - 22.00 Uhr) ergeben sich fur den Kraftfahrzeugverkehr ohne
Schwerverkehr (d.h. Pkw, Lieferwagen, motorisierte Zweirader) 92,3% des Tagesgesamtverkehrs und
fir den Schwerverkehr (hier Lkw, Busse und Lastziige) 94,6% des Tagesgesamtverkehrs. Zur
Bestimmung der Nacht-Werte (22.00 - 6.00 Uhr) werden fiir den Kraftfahrzeugverkehr ohne Schwer-
verkehr (d.h. Pkw, Lieferwagen, motorisierte Zweirader) 7,7% des Tagesgesamtverkehrs und fir den
Schwerverkehr (hier Lkw, Busse und Lastzige) 5,4% des Tagesgesamtverkehrs nach der Tages-
ganglinie fur Lkw-Verkehr nach HBS 2001 und Schmidt (1996) angenommen.
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1. Ostring, nérdlich IndustriestralBe
- Analyse Tagesbelastung
- Analyse Tag-Werte
- M+
- Pukwi, Tag / PLkw2, Tag
- Analyse Nacht-Werte
- Mn
- Pukw1, Nacht / Pikw2, Nacht

Kfz gesamt

11.389 Kfz/24h
10.530 Kfz/16h
658 Kfz/h
6,1% /1,1%
859 Kfz/8h
107 Kfz/h

% | %

~Pkw*

10.590 Fz/24h
9.775 Fz/16h

815 Fz/8h

SV (Lkw1/Lkw2)

677 /122 Fz/24h
640/ 115 Fz/16h

37 /7 Fz/8h

- Prognose-Null Tagesbelastung
- Prognose-Null Tag-Werte

11.959 Kfz/24h
11.057 Kfz/16h

11.120 Fz/24h
10.264 Fz/16h

711/ 128 Fz/24h
672 /121 Fz/16h

- Mr 691 Kfz/h
- Pukwi, Tag / PLkw2, Tag 6,1% /1,1%
- Prognose-Null Nacht-Werte 902 Kfz/8h 856 Fz/8h 39/7 Fz/8h
- Mn 113 Kfz/h
- Puwi, Tag / Pukwz, Tag 4,3% 1 0,8%
- Zusatz Tagesbelastung 44 Kfz/24h 44 Fz/24h -/ -Fz/24h
- Zusatz Tag-Werte 42 Kfz/16h 42 Fz/16h -/-Fz/16h
- Zusatz Nacht-Werte 2 Kfz/8h 2 Fz/8h -/ -Fz/8h

- Prognose Tagesbelastung
- Prognose Tag-Werte

- Mt

- Puwi, Tag / PLkwz2, Tag

- Prognose Nacht-Werte

- Mn

- Puw1, Tag / Prkwe, Tag

12.003 Kfz/24h
11.099 Kfz/16h
694 Kfz/h
6,1%/1,1%
904 Kfz/8h
113 Kfz/h
4,3% /0,8%

11.164 Fz/24h
10.306 Fz/16h

858 Fz/8h

711 /128 Fz/24h
672 /121 Fz/16h

39/7 Fz/8h

2. Miinsterstrae, westlich Ostring
- Analyse Tagesbelastung
- Analyse Tag-Werte
- M+
- Puw1, Tag / Prkw2, Tag
- Analyse Nacht-Werte
- Mn
- PLkw1, Nacht / Pikw2, Nacht

4.361 Kfz/24h
4.028 Kfz/16h
252 Kfz/h
2,2%10,2%
333 Kfz/8h
42 Kfz/h

1,5 % /0,0%

4.263 Fz/24h
3.935 Fz/16h

328 Fz/8h

95/ 3 Fz/24h
90/ 3 Fz/16h

5/-Fz/8h

- Prognose-Null Tagesbelastung
- Prognose-Null Tag-Werte

4.579 Kfz/24h
4.230 Kfz/16h

4.476 Fz/24h
4.132 Fz/16h

100/ 3 Fz/24h
95/3 Fz/16h
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- M+ 264 Kfz/h
- Puwi, Tag / Pukwz, Tag 2,2% 1 0,1%
- Prognose-Null Nacht-Werte 349 Kfz/8h 344 Fz/8h 5/-Fz/8h
- Mn 44 Kfz/h
- Pukwi, Tag / PLkw2, Tag 1,4% /0,0%
- Zusatz Tagesbelastung 355 Kfz/24h 351 Fz/24h 4/ - Fz/24h
- Zusatz Tag-Werte 342 Kfz/16h 338 Fz/16h 4 /-Fz/16h
- Zusatz Nacht-Werte 13 Kfz/8h 13 Fz/8h -/-Fz/8h

- Prognose Tagesbelastung
- Prognose Tag-Werte

- M+

- Pukwi1, Tag / PLkw2, Tag

- Prognose Nacht-Werte

- Mn

- Puwi, Tag / Pukwz, Tag

4.934 Kfz/24h
4.572 Kfz/16h
286 Kfz/h
2,2% 1 0,1%
362 Kfz/8h
45 Kfz/h

1,4% / 0,0%

4.827 Fz/24h
4.470 Fz/16h

357 Fz/8h

104 / 3 Fz/24h
99/3 Fz/16h

5/-Fz/8h

3. Ostring, siidlich IndustriestraBe
- Analyse Tagesbelastung
- Analyse Tag-Werte
- M+
- Puwi, Tag / PLkwz2, Tag
- Analyse Nacht-Werte
- Mn
- Pukw1, Nacht / Pikw2, Nacht

11.931 Kfz/24h
11.031 Kfz/16h
689 Kfz/h
5,8%/1,1%
900 Kfz/8h
113 Kfz/h
4,1%/0,8%

11.120 Fz/24h
10.264 Fz/16h

856 Fz/8h

680/ 131 Fz/24h
643 /124 Fz/16h

3717 Fz/8h

- Prognose-Null Tagesbelastung

- Prognose-Null Tag-Werte

12.527 Kfz/24h
11.582 Kfz/16h

11.676 Fz/24h
10.777 Fz/16h

714 /137 Fz/24h
675/ 130 Fz/16h

- Mt 724 Kfz/h
- Puwi, Tag / PLkw2, Tag 58%/1,1%
- Prognose-Null Nacht-Werte 945 Kfz/8h 899 Fz/8h 39/7 Fz/8h
- Mn 118 Kfz/h
- Puwi1, Tag / Prkwe2, Tag 4,1% 10,7%
- Zusatz Tagesbelastung 487 Kfz/24h 483 Fz/24h 4 /- Fz/24h
- Zusatz Tag-Werte 470 Kfz/16h 466 Fz/16h 4 /-Fz/16h
- Zusatz Nacht-Werte 17 Kfz/8h 17 Fz/8h -/ -Fz/8h

- Prognose Tagesbelastung
- Prognose Tag-Werte
- Mt

13.014 Kfz/24h
12.052 Kfz/16h
753 Kfz/h

12.159 Fz/24h
11.243 Fz/16h

718 /137 Fz/24h
679/ 130 Fz/16h
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- Puwi, Tag / Pukwz, Tag
- Prognose Nacht-Werte
- Mn

- Pukwi, Tag / PLkw2, Tag

5,6%/1,1%
962 Kfz/8h
120 Kfz/h
4,1%/0,7%

916 Fz/8h

39/7 Fz/8h

4. IndustriestraBBe, ostlich Ostring
- Analyse Tagesbelastung
- Analyse Tag-Werte
- M+
- Puwi, Tag / Pukwz, Tag
- Analyse Nacht-Werte
- Mn
- Pukw1, Nacht / Prkw2, Nacht

1.738 Kfz/24h
1.606 Kfz/16h
100 Kfz/h
4,1%10,2%
132 Kfz/8h

17 Kfz/h
3,0% /0,0%

1.665 Fz/24h
1.537 Fz/16h

128 Fz/8h

70/ 3 Fz/24h
66 /3 Fz/16h

4/-Fz/8h

- Prognose-Null Tagesbelastung
- Prognose-Null Tag-Werte

1.824 Kfz/24h
1.686 Kfz/16h

1.748 Fz/24h
1.614 Fz/16h

7313 Fz/24h
69 /3 Fz/16h

- My 105 Kfz/h
- Pukwi1, Tag / PLkw2, Tag 4,1% 1 0,2%
- Prognose-Null Nacht-Werte 138 Kfz/8h 134 Fz/8h 4 /- Fz/8h
- Mn 17 Kfz/h
- Puwi, Tag / PLkwz2, Tag 2,9% /0,0%
- Zusatz Tagesbelastung 886 Kfz/24h 878 Fz/24h 8 /-Fz/24h
- Zusatz Tag-Werte 854 Kfz/16h 846 Fz/16h 8/-Fz/16h
- Zusatz Nacht-Werte 32 Kfz/8h 32 Fz/8h -/-Fz/8h

- Prognose Tagesbelastung

- Prognose Tag-Werte

2.710 Kfz/24h
2.540 Kfz/16h

2.626 Fz/24h
2.460 Fz/16h

81/ 3 Fz/24h
7713 Fz/16h

- M 159 Kfz/h
- Puwi, Tag / PLkwz2, Tag 3,0%/0,1%
- Prognose Nacht-Werte 170 Kfz/8h 166 Fz/8h 4 /- Fz/8h
- Mn 21 Kfz/h
- Puw1, Tag / Prkw2, Tag 2,4% /1 0,0%
5. Zufahrt Vorhaben, siidlich Ostring
- Analyse Tagesbelastung - Kfz/24h - Fz/24h -/ -Fz/24h
- Analyse Tag-Werte - Kfz/16h - Fz/16h -/ - Fz/16h
- Mt - Kfz/h
- Pukw1, Tag / Pikwe, Tag -% I -%
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- Analyse Nacht-Werte - Kfz/8h - Fz/8h - Fz/8h
- Mn - Kfz/h
- Pukw1, Nacht / Pikw2, Nacht =% [ -%
- Prognose-Null Tagesbelastung - Kfz/24h - Fz/24h - Fz/24h
- Prognose-Null Tag-Werte - Kfz/16h - Fz/16h - Fz/16h
- M~ - Kfz/h
- Pukw1, Tag / Pukw2, Tag -% | -%
- Prognose-Null Nacht-Werte - Kfz/8h - Fz/8h - Fz/8h
- Mn - Kfz/h
- Puwi, Tag / Pukwz, Tag -%  -%
- Zusatz Tagesbelastung 886 Kfz/24h 878 Fz/24h 8/-Fz/24h
- Zusatz Tag-Werte 854 Kfz/16h 846 Fz/16h 8/-Fz/16h
- Zusatz Nacht-Werte 32 Kfz/8h 32 Fz/8h -/ -Fz/8h
- Prognose Tagesbelastung 886 Kfz/24h 878 Fz/24h 8/-Fz/24h
- Prognose Tag-Werte 854 Kfz/16h 846 Fz/16h 8/-Fz/16h
- M 53 Kfz/h
- Puwi, Tag / Pukwz, Tag 0,9% /0,0%
- Prognose Nacht-Werte 32 Kfz/8h 32 Fz/8h -/-Fz/8h
- Mn 4 Kfz/h
- Pukwi1, Tag / Pukwe, Tag -% | -%

6. Industriestrale, 6stlich Zufahrt Vorhaben

- Analyse Tagesbelastung

- Analyse Tag-Werte

- M+

- Puw1, Tag / Pikwe, Tag

- Analyse Nacht-Werte

- Mn

- Puwi1, Nacht / P2, Nacht

1.738 Kfz/24h
1.606 Kfz/16h
100 Kfz/h
4,1%1/0,2%
132 Kfz/8h

17 Kfz/h
3,0% /0,0%

1.665 Fz/24h
1.537 Fz/16h

128 Fz/8h

70/ 3 Fz/24h
66 /3 Fz/16h

4 /- Fz/8h

- Prognose-Null Tagesbelastung
- Prognose-Null Tag-Werte

1.824 Kfz/24h
1.686 Kfz/16h

1.748 Fz/24h
1.614 Fz/16h

7313 Fz/24h
69 /3 Fz/16h

- M 105 Kfz/h
- Puwi1, Tag / Prkwe2, Tag 4,1%10,2%
- Prognose-Null Nacht-Werte 138 Kfz/8h 134 Fz/8h 4 /- Fz/8h
- Mn 17 Kfz/h
- Pukw1, Tag / Pikwe, Tag 2,9% / 0,0%
- Zusatz Tagesbelastung - Kfz/24h - Fz/24h -/ -Fz/24h
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- Zusatz Tag-Werte - Kfz/16h - Fz/16h -/ -Fz/16h
- Zusatz Nacht-Werte - Kfz/8h - Fz/8h -/ -Fz/8h
- Prognose Tagesbelastung 1.824 Kfz/24h 1.748 Fz/24h 73/ 3 Fz/24h
- Prognose Tag-Werte 1.686 Kfz/16h 1.614 Fz/16h 69 /3 Fz/16h
- Mr 105 Kfz/h
- Pukwi, Tag / PLkw2, Tag 4,1% 1 0,2%
- Prognose Nacht-Werte 138 Kfz/8h 134 Fz/8h 4 /- Fz/8h
- Mn 17 Kfz/h
- Puwi, Tag / Pukwz, Tag 2,9% /1 0,0%
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Stunde Pkw-Verkehr Lkw-Verkehr
TGw 1 TGw 2 TGw 3 TGw 4

(%] [%] [%] [%] [%]

0.00 - 1.00 1,1 0,8 0,9 0,7 0,3
1.00 - 2.00 0,8 0,5 0,5 0,4 0,4
2.00 - 3.00 0,4 0,4 0,2 0,2 0,4
3.00-4.00 0,3 0,3 0,2 0,1 0,6
4.00 - 5.00 0,5 0,4 0,5 0,3 0,8
5.00 - 6.00 1,5 1,2 1,3 0,9 2,0
6.00 - 7.00 4,8 4,5 7,0 47 4,8
7.00 - 8.00 6,7 7,4 9,3 9,3 75
8.00 - 9.00 6,2 6,6 6,7 8,5 9,0
9.00 - 10.00 5,5 5,2 4,2 5,4 8,7
10.00 - 11.00 5,3 5,0 4,0 4,8 9,0
11.00 - 12.00 5,3 5,0 3,8 4,8 9,0
12.00 - 13.00 5,5 5,2 4,1 4,9 7,5
13.00 - 14.00 5,7 5,3 4,6 5,1 8,4
14.00 - 15.00 5,9 5,6 5,0 5,3 7,8
15.00 - 16.00 6,6 6,7 6,7 6,4 6,9
16.00 - 17.00 7,2 8,4 9,6 8,7 5,4
17.00 - 18.00 6,9 8,6 9,2 9,3 4,0
18.00 - 19.00 6,5 7.4 7,1 7.4 2,7
19.00 - 20.00 5,6 5,0 4,8 47 1,8
20.00 - 21.00 4,2 3,9 3,5 3,1 1,2
21.00 - 22.00 3,3 3,0 2,7 2,2 0,9
22.00 - 23.00 2,4 2,1 2,2 1,6 0,6
23.00 - 24.00 1,8 1,6 1,9 1,2 0,3

Tabelle 7: Prozentuale Anteile je Stunde am Tagesverkehr der Werktage Di - Do fir Pkw und

Lkw fiir unterschiedliche Tagesganglinien-Typen (Schmidt, 1996)
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7. UBERPRUFUNG DER LEISTUNGSFAHIGKEIT NACH HBS
7.1 GRUNDLAGEN DER BERECHNUNG

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit an den unmittelbar betroffenen Knotenpunkten erfolgt auf der
Grundlage der Berechnungsverfahren nach dem Handbuch fiir die Bemessung von StralBenverkehrs-
anlagen HBS (Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, 2015) mit Hilfe von EDV-
gestitzten Rechenprogrammen der Technischen Universitdt Dresden (Prof. Dr.-Ing. habil. Werner
Schnabel, Arbeitsgruppe Verkehrstechnik).

Als wesentliches Kriterium zur Beschreibung der Qualitat des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten
ohne Lichtsignalanlage wird die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome angesehen. Malgeblich

sind dabei die Wartezeiten bei gegebenen Weg- und Verkehrsbedingungen sowie bei guten Stra3en-,
Licht- und Witterungsverhaltnissen. Bei Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage ist es auf Grund der
strallenverkehrsrechtlich festgelegten Rangfolge der Verkehrsstrdme nicht mdéglich, das Qualitats-
niveau fir einzelne Verkehrsstrome durch Steuerungsmaflnahmen zu beeinflussen. Daher ist die
Qualitdt des Verkehrsablaufs jedes einzelnen Nebenstroms getrennt zu berechnen. Bei der zusam-
menfassenden Beurteilung der Verkehrssituation in einer untergeordneten Zufahrt ist die schlechteste
Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome fiir die Einstufung des gesamten Knotenpunktes malRgebend.
Als maximaler Grenzwert einer ausreichenden Verkehrsqualitat wird fur jeden Fahrzeugstrom eines
Knotenpunktes 45 s Wartezeit angesetzt (vgl. Brilon, GroBmann, Blanke, 1993 und HBS, 2001). Die
einzelnen Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs A bis F, mit den in der Tabelle 8 dargestellten Grenz-
werten der mittleren Wartezeit, kénnen folgendermalen charakterisiert werden.

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt passie-
ren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Stufe B: Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrdme werden vom bevorrechtig-
ten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

Stufe C: Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muissen auf eine merkbare Anzahl von
bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spurbar. Es kommt
zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner rAumlichen Ausdehnung noch
bezlglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Stufe D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muss Haltevorgange, ver-
bunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Flr einzelne Verkehrsteilnehmer
kdnnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich voribergehend ein
merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurtick. Der
Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr gro3e und dabei stark streuende Werte an. Geringfligige Ver-
schlechterungen der EinflussgréRen kdnnen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. standig
zunehmende Staulange) fiihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeit-
einheit zuflieBen, ist Uber eine Stunde gréRer als die Kapazitat fur diesen Verkehrs-strom.
Es bilden sich lange, stadndig wachsende Schlangen mit besonders hohen Warte-zeiten.
Diese Situation I6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im
zuflielenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.
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Die Qualitatsstufe D beschreibt die Mindestanforderungen an die Verkehrsqualitdt eines Knoten-
punktes bzw. eines Verkehrsstroms. Sie sollte im Allgemeinen auch in der Spitzenstunde fir alle
Strdme an einem Knotenpunkt eingehalten werden. Die Stufe E sollte nur in besonderen Ausnahme-
fallen einer Bemessung zugrunde gelegt werden.

Qualitatsstufe Mittlere Wartezeit
A <10 sec
B <20 sec
C <30 sec
D <45 sec
E > 45 sec
F -
Tabelle 8: Grenzwerte der mittleren Wartezeit fur Fahrzeugverkehr auf der Fahrbahn an Knoten-

punkten ohne Lichtsignalanlage und Kreisverkehrsplatzen fur verschiedene Qualitats-
stufen (Handbuch fiir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen, FGSV 2015)

Die Regelungsart ,rechts vor links“ nach § 8 StVO Abs. 1 (alle Knotenpunktzufahrten sind gleichran-
gig) erlaubt keine feste Zuordnung von Haupt- und Nebenstromen. Das HBS-Verfahren verzichtet
deshalb auf eine Berechnung der Kapazitat. Es stitzt sich pragmatisch auf eine einfach zu ermittelnde
Eingangsgrofle der Summe der Kfz-Verkehrsstarken aller Zufahrten. Das Verfahren gilt nur fur
Knotenpunkte mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 50 km/h und bis zu vier einstrei-
figen Knotenpunktzufahrten. Mit der EingangsgréRe der Summe der Kfz-Verkehrsstarken aller Zufahr-
ten wird die groRte mittlere Wartezeit in einer der Zufahrten ermittelt. Diese wird einer Qualitatsstufe
des Verkehrsablaufs nach Tabelle 9 zugeordnet. In dem Bereich der Qualitatsstufe F funktioniert die
Regelungsart ,rechts vor links® nicht mehr.

Qualitatsstufe Kreuzung Einmuindung
Mittlere Wartezeit Mittlere Wartezeit
A
<10 sec <10 sec
B
C <15sec
<15 sec
D <20 sec
E <25 sec <20 sec
F > 25 sec > 20 sec
Tabelle 9: Grenzwerte der mittleren Wartezeit an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage mit

Rechts-vor-Links-Regelung fiir verschiedene Qualitatsstufen
(Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen, FGSV 2015)
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Da in Knotenzufahrten und vor Fu3gangerfurten Sperrungen und Freigaben in standiger Folge wech-
seln, ergeben sich an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen zwangslaufig Behinderungen (Warte-

vorgange) fur die einzelnen Verkehrsteilnehmer. Als Kriterium zur Beschreibung der Verkehrsqualitat
wird die Wartezeit verwendet. Beim Kfz-Verkehr und bei Fahrzeugen des OPNV gilt als Kriterium die
mittlere Wartezeit auf einem Fahrstreifen. Bei FuRganger- und Radverkehrsstrémen gilt als Kriterium
die maximale Wartezeit, die auf die vollstandige Querung einer Zufahrt bezogen ist. Das gilt fir den
Radverkehr auch dann, wenn er auf der Fahrbahn gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt wird. Uber
die Verkehrsqualitat hinaus ist die Ladnge des Riickstaus von Bedeutung. Sie kann fir die Bemessung
von Knotenpunkten malRgebend werden, wenn die Gefahr besteht, dass hierdurch andere Verkehrs-
strdme oder der Verkehrsfluss an einem benachbarten Knotenpunkt beeintrachtigt werden. Zur Eintei-
lung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs gelten fiir die einzelnen Verkehrsarten die Grenzwerte
der mittleren oder der maximalen Wartezeit nach Tabelle 10. Als maximaler Grenzwert einer ausrei-
chenden Verkehrsqualitat wird im Kraftfahrzeugverkehr eine mittlere Wartezeit von 70 s Wartezeit
angesetzt (Handbuch fiir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen HBS 2015).

Qualitatsstufe Kfz-Verkehr OPNV auf Fulganger- und
Mittlere Wartezeit Sonderfahrstreifen Radverkehr
Mittlere Wartezeit Maximale Wartezeit
A <20 sec <5sec <30 sec
B < 35sec <15 sec <40 sec
C <50 sec <25 sec <55 sec
D <70 sec <40 sec <70 sec
E > 70 sec <60 sec <85 sec
F - > 60 sec > 85 sec
Tabelle 10: Grenzwerte der mittleren Wartezeit an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage fir ver-

schiedene Qualitatsstufen
(Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen, FGSV 2015)

Die einzelnen Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs A bis F, mit den in der Tabelle 10 dargestellten
Grenzwerten der mittleren Wartezeit, kbnnen folgendermafien charakterisiert werden.

Stufe A: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr kurz.

Stufe B: Die Wartezeiten sind flr die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz. Alle wahrend
der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen in
der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.

Stufe C: Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer spuirbar. Nahezu alle
wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Verkehrsteil-
nehmergruppen koénnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem be-
trachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein
Ruckstau auf.
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Stufe D:

Stufe E:

Stufe F:

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer betrachtlich. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit haufig ein Ruck-
stau auf.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den meisten
Uml&ufen ein Rickstau lauft.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitat im Kfz-Verkehr Uberschritten. Der Rickstau
wachst stetig. Die Kraftfahrzeuge missen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorriicken

Fir die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit von signalisierten Knotenpunkten kénnen Formbléatter

nach den Berechnungsverfahren des Handbuchs fiir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen
HBS (Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen, 2015) verwendet werden.

Formblatt:

Formblatt:

Formblatt:

Formblatt:

Formblatt:

Ausgangsdaten

Dargestellt sind fir jede Signalgruppe Angaben zur Verkehrsbelastung (q) in Kfz/h mit
Anteil des Schwerverkehrs (SV) in % auf der Grundlage der Analyse- bzw. Prognose-
Verkehrsbelastungen, die vorhandenen Griinzeiten (tF) auf Basis des aktuellen
Signalprogramms sowie die Kennzeichnung von Mischfahrstreifen (MIF) mit entspre-
chender Sattigungsverkehrsstarke (gs).

Mischfahrstreifen

Die Sattigungsverkehrsstarke fiir Mischfahrstreifen wird aus den unterschiedlichen
Parametern fiir die unterschiedlichen Fahrtrichtungen berechnet. Neben den Angaben
zur Verkehrsbelastung (q und SV) wird in der Berechnung im Allgemeinen der Einfluss
der Fahrstreifenbreite, des Abbiegeradius, der Fahrbahnlangsneigung und des Ful3-
gangerverkehrs bertcksichtigt.

Berechnung der Séttigungsverkehrsstérke und Ermittlung der maf3gebenden Stréme

Auf der Grundlage der Ausgangsdaten werden die Angleichungsfaktoren, die Satti-
gungsverkehrsstarken sowie die Flussverhaltnisse bestimmt. Gegebenenfalls ergeben
sich gewisse Einflisse durch querende FuRganger, durch die Langsneigung und die
Fahrstreifenbreite. Die Sattigungsverkehrsstéarken werden in zahlreichen Anwen-
dungsfallen nur durch die Grinzeiten und die Schwerverkehrsanteile bestimmt.

Bewertung der Verkehrsqualitét im Kfz-Verkehr

Vorgaben fir die Berechnungen pro Signalgruppe bzw. Fahrstreifen sind die Um-
laufzeit (tu), der Untersuchungszeitraum (i.a. T = 60 min), die vorhandenen Frei-
gabezeiten (tF), die Verkehrsbelastungen (q) und die Sattigungsverkehrsstarken (gs).
Bei Eingabe der statischen Sicherheit (S) gegen Uberstauung wird die Léange des er-
forderlichen Stauraums fur den Fahrstreifen ermittelt.

MaRgebendes Bewertungskriterium fiir die Einstufung des Verkehrsablaufes nach
Qualitatsstufen (QSV) ist die mittlere Wartezeit (w) im Kfz-Verkehr.

Bedingt vertrdgliche Linksabbieger

Dieses Formblatt wird verwendet fur Linksabbiegestrome, denen keine eigene Phase
zur Verfuigung steht und zusammen mit dem Gegenverkehr freigegeben werden.
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In Abhangigkeit von den Verkehrsbelastungen im Linksabbiegestrom und im Gegen-
verkehr sowie den signaltechnischen Vorgaben (Vorlaufzeit fur die Linksabbieger,
Freigabezeit mit Durchsetzen und Nachlaufzeit fir die Linksabbieger) werden u.a. die
mittleren Wartezeiten, die Stufe der Verkehrsqualitat und die Stauraumlange berech-
net.

Sofern Linksabbiegen mit Durchsetzen zu bericksichtigen ist, sind die Ergebnisse fir
die entsprechende Signalgruppe in dem Formblatt ,Bewertung der Verkehrsqualitat*
nicht enthalten, da hier die Wartepflicht gegeniiber dem Gegenverkehr innerhalb der
Berechnungen nicht berlicksichtigt werden. Die malgebenden Berechnungsergeb-
nisse (Wartezeiten, Staulangen, Qualitatsstufen) sind dann in dem Formblatt ,Bedingt
vertragliche Linksabbieger* dokumentiert. Dieser Einfluss wird jeweils in einer zusam-
menfassenden Tabelle der Berechnungsprotokolle beriicksichtigt.

Fir eine Uberschlagige Bewertung der Grundleistungsfahigkeit signalisierter Knotenpunkte kann

grundsatzlich auch das Verfahren der Addition kritischer Fahrzeugstrome AKF nach Gleue angewen-
det werden. Dieses Verfahren findet in der Regel Anwendung bei der Vordimensionierung von neuen
Knotenpunkten sowie in Fallen, in denen fiir den zu betrachtenden Knotenpunkt keine Festzeit-
programme zur Verfiigung stehen oder eine verkehrsabhangige Steuerung der Signalanlagen erfolgt.
Das AKF- Verfahren basiert auf der Tatsache, dass bei Lichtsignalanlagen miteinander vertragliche
Verkehrsstrome (ohne Konflikte) grundsatzlich gemeinsam freigegeben werden kdnnen. Die Verkehrs-
starken miteinander unvertraglicher Strome werden addiert, um so die Summe der insgesamt abzufer-
tigenden Fahrzeugeinheiten je Zeitintervall (maRgebende Spitzenstunde) zu ermitteln. Dabei wird die
Geometrie durch die Anzahl der Fahrspuren, die fiir einzelne Verkehrsbeziehungen zur Verfligung
stehen, beriicksichtigt. Die Uberpriifung erfolgt dann anhand der zur Verfligung stehenden Freigabe-
zeit in einer Stunde und des Zeitbedarfs der Fahrzeuge zum Passieren des Knotens.

Qualitatsstufe Kapazitatsreserve [%)]
A > 50 %
B <50 %
C <35%
D <20 %
E <10 %
F <0%
Tabelle 11: Grenzwerte der Kapazitatsreserven fir Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage fir ver-

schiedene Qualitatsstufen auf Basis der rechnerisch ermittelten Kapazitatsreserven
nach dem AKF-Verfahren
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EingangsgroRen fir die Anwendung des AKF-Verfahrens sind die Sattigungsverkehrsstarke gqs bzw.
der Zeitbedarfswerts tB, die Umlaufzeit tu und die Summe der Zwischenzeiten tz. Mit diesen Parame-
tern ergibt sich die mdgliche Leistungsfahigkeit Lk eines Knotenpunktes (Konfliktpunktes) zu

LK=q3/tu'(tu'2tz)

In Anlehnung an die Qualitatsstufeneinteilung nach dem Handbuch fiir die Bemessung von Stral3en-
verkehrsanlagen HBS wird auch fur die Uberschlagige Bewertung der Leistungsfahigkeit signalisierter
Knotenpunkte auf der Grundlage des vereinfachten AKF-Verfahrens ein stufenweises Bewertungs-
verfahren vorgeschlagen, und zwar auf Basis des Bewertungskriterium der rechnerisch ermittelten
Kapazitatsreserven. Fiur die Abgrenzung der einzelnen Qualitatsstufen A bis F werden die in der
Tabelle 11 vorgeschlagenen Grenzwerte in Ansatz gebracht.
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7.2 OSTRING / MUNSTERSTRASSE / INDUSTRIESTRASSE

Nach den vom Landesbetrieb Straen.NRW zur Verfigung gestellten signaltechnischen Unterlagen
(vgl. Anhang 2) zeigt sich, dass an dem Knotenpunkt Ostring / Mlnsterstralle / Industriestral3e keine
Festzeitprogramme zum Einsatz kommen. Aufgrund der bestehenden Feuerwehranmeldung gibt es
dort nur eine Einzelsteuerung. Da jedoch die Berechnung der Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat
nach den HBS-Berechnungsverfahren nur fir Knotenpunkte mit Festzeitsteuerung vorgenommen
werden kann, werden hilfsweise die maximalen Freigabezeiten und ein 2-Phasen-System mit einer
Umlaufzeit von 86 sec zugrunde gelegt. Die Abbiegestrome in jeder Knotenzufahrt werden jeweils in
einer gemeinsamen Grlnzeit freigegeben. In der ersten Phase werden die beiden Hauptverkehrs-
richtungen im Zuge des Ostrings (B 235) geschaltet, in der zweiten Phase die beiden Zufahrten Mins-
terstral’e und Industriestral3e. Die Verkehrsstrome in beiden Phasen werden zu identischen Zeitpunk-
ten ohne Vorlauf bzw. Nachlauf freigegeben. Die Linksabbieger in allen Zufahrten mussen sich somit
innerhalb der Griinzeit mit dem entgegenkommenden Geradeausverkehr durchsetzen bzw. sie kén-
nen in den Knotenpunkt einfahren und in der anschlieRenden Zwischenzeit abflieRen.

Ostring

K2R K2 K2L

Miinsterstralie L i K3

(

N

Industriestralie
K4 —3—0

K1L K1 K1R

Ostring

Abbildung 7: Definition der Kfz-Signalgruppen am Knotenpunkt Ostring / Munsterstral3e/ Indus-
triestralle

Fir die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit in der bestehenden Ausbauform werden fiir die beiden
Spitzenstunden morgens und nachmittags die in der Abbildung 8 dargestellten Griinzeiten zugrunde
gelegt. Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitstuberprifung sind im Anhang 3 dokumentiert.
Die wesentlichen Berechnungsergebnisse (mittlere Wartezeiten als wichtiges Kriterium zur Bewertung
des Verkehrsablaufs, Stufe der Verkehrsqualitdt und Rickstauldngen) sind in der Tabelle 12 noch
einmal Ubersichtlich zusammengefasst.
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Abbildung 8: Kfz-Griinzeiteinstellungen als Festzeitprogramm am Knotenpunkt Ostring /
Munsterstral3e/ Industriestralie

= Die detaillierten HBS-Leistungsfahigkeitsberechnungen verdeutlichen, dass an dem Knoten-
punkt Ostring / MlnsterstraRe/ Industriestrale mit den zugrunde gelegten Griinzeiten deutlich
angemessene Verkehrsqualitaten gewahrleistet werden kénnen.

= Der Schwellenwert einer ausreichenden Verkehrsqualitdt von 70 sec/Fz mittlerer Wartezeit wird
in allen Verkehrsstromen bzw. Signalgruppen deutlich unterschritten.

= Bedingt durch die geplanten Nutzungen werden sich die mittleren Wartezeiten in den betroffe-
nen Verkehrsstromen / Signalgruppen zwangslaufig erhéhen.

= Diese Zunahmen der Wartezeiten fihren jedoch zu keinen signifikant spurbaren Auswirkungen
auf die Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat gegenlber der bestehenden Verkehrssituation.

= Der Knotenpunkt Ostring / MinsterstraRe/ Industriestrale ist auch unter den Prognose-
Verkehrsbelastungen in der bestehenden Bau- und Betriebsform als uneingeschrankt leistungs-
fahig zu bezeichnen.
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QOVvI

Morgenspitze Vorbelastung Prognose
Kfz- Mittlere 95%- |Qualitats- Kfz- Mittlere 95%- |Qualitats-
Belas- |Wartezeit| Stau- stufe Belas- |Wartezeit| Stau- stufe
tung lange tung lange
[sec] [sec/Fz] [m] [sec] [sec/Fz] [m]
T Signalgruppe K1 307 9,2 45 A 307 9,2 45 A
r> Signalgruppe K1R 41 73 9 A 58 7.4 12 A
q—l Signalgruppe K1L 62 26,7 19 B 62 26,7 19 B
l Signalgruppe K2 490 11,2 73 A 490 11,2 73 A
Signalgruppe K2R 96 7,6 17 A 96 7.6 17 A
l"> Signalgruppe K2L - - - - 2 20,4 2 B
i Signalgruppe K3 111 27,8 32 B 160 29,5 42 B
i Signalgruppe K4 167 29,7 42 B 179 30,1 45 B
Nachmittagsspitze Vorbelastung Prognose
Kfz- Mittlere 95%- |Qualitats-| Kfz- Mittlere 95%- |Qualitats-
Belas- |Wartezeit| Stau- stufe Belas- |Wartezeit| Stau- stufe
tung lange tung lange
[sec] [sec/Fz] [m] [sec] [sec/Fz] [m]
T Signalgruppe K1 506 11,2 73 A 506 11,2 73 A
|_'> Signalgruppe K1R 45 7,4 10 A 70 7,5 13 A
j Signalgruppe K1L 79 25,4 22 B 79 25,4 22 B
l Signalgruppe K2 414 10,2 59 A 414 10,2 59 A
Signalgruppe K2R 100 7,7 17 A 100 7,7 17 A
,"> Signalgruppe K2L 1 24,4 2 B 3 25,0 3 B
i Signalgruppe K3 85 26,7 24 B 128 28,1 33 B
3 Signalgruppe K4 222 32,3 54 B 241 33,4 58 B

Tabelle 12:

punkt Ostring / Minsterstral3e / Industriestrale

Kenngrofen des Verkehrsablaufs in den Spitzenstunden

am signalisierten Knoten-
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7.3 INDUSTRIESTRASSE / ZUFAHRT PLANGEBIET

Fir die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes IndustriestraRe / Zufahrt Plangebiet
wird eine Vorfahrtregelung mit folgender Fahrspuraufteilung zugrunde gelegt:

Westliche Zufahrt IndustriestralRe:
= Kombinierte Geradeaus-/Rechtsabbiegespur

Ostliche Zufahrt IndustriestaRe:
= Kombinierte Geradeaus-/Linksabbiegespur

Sudliche Zufahrt Plangebiet (Vorfahrt achten):
= Kombinierte Rechts-/Linkseinbiegespur

Die Berechnungsprotokolle der Leistungsfahigkeitsberechnungen fir die Spitzenstunden eines Nor-
malwerktages sind im Anhang 4 dokumentiert. Die Berechnungsergebnisse der Verkehrsqualitat fur
den Linkseinbiegestrom aus dem Plangebiet sind in der Tabelle 13 noch einmal Ubersichtlich
zusammengefasst.

= Fur den Linkseinbiegestrom aus der Zufahrt Plangebiet ergeben sich mit mittleren Wartezeiten
von weniger als 10 sec/Fz nur sehr geringe Werte. Die Mehrzahl der einbiegenden Verkehrsteil-
nehmer kann den Einmindungsbereich nahezu ungehindert passieren. Die Verkehrsqualitat in
diesem Verkehrsstrom ist sowohl in der Morgenspitze als auch in der Nachmittagsspitze als sehr
gut (Stufe A) zu bezeichnen.

= Der Schwellenwert einer ausreichenden Verkehrsqualitdt von 45 sec/Fz wird somit deutlich unter-
schritten.

= Die Kapazitatsreserven liegen in beiden betrachteten Spitzenstunden bei mehr als 800 Fz/h.

= Die Staulangen sind mit 6 m nur gering.

= Der Knotenpunkt Industriestralle / Zufahrt Plangebiet ist unter den Prognose-Verkehrsbelas-
tungen mit einer Vorfahrtregelung und jeweils kombinierten Fahrspuren in allen Zufahrten deutlich
ausreichend leistungsfahig.

Linkseinbiegestrom Mittlere Stufe der Kapazitats- |95%-Staulange
Zufahrt Plangebiet Wartezeit Verkehrs- reserve [m]
[sec/Fz] qualitat [Fz/h]
Morgenspitze Prognose 4,5 A 802 6
Nachmittagsspitze Prognose 43 A 835 6
Tabelle 13: Kenngrolien des Verkehrsablaufs in dem wartepflichtigen Linkseinbiegestrom Zufahrt

Plangebiet am Knotenpunkt Industriestral3e / Zufahrt Plangebiet
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8. ABWICKLUNG DES BAUSTELLENVERKEHRS

Ein Konzept zur bauzeitlichen ErschlieBung des Plangebietes kann derzeit nicht verbindlich erstellt
werden. Dieses ist u.a. abhangig von dem Unternehmen, von der noch nicht feststehenden Bauweise
und einem Bauablauf der einzelnen Teilflachen und Gewerke. Im Zuge der Ausschreibung sollte fest-
gelegt werden, dass der Baustellenverkehr einschlieBlich samtlicher Rangiervorgdnge auf dem
Grundstuck erfolgt und keine Behinderungen und Gefahrdungen des Kfz-Verkehrs und der FulRganger
auftreten. Die sicheren Ausfahrbeziehungen auf die umgebenden StralRen (Schleppkurven Sichtver-
haltnisse, Lkw-Begegnungsverkehre in der Zufahrt, Fihrung des FulRganger- und Radverkehrs) sind
im Zuge der weiterfihrenden Ausbauplanungen vertiefend untersuchen.

Fir die umgebenden Knotenpunkte werden unter den Rahmenbedingungen der Prognose fur das
Vorhaben Leistungsreserven ermittelt. Insofern ist davon auszugehen, dass auch die Abwicklung von
Baustellenverkehren zu keinen spirbaren Auswirkungen hinsichtlich der Verkehrsqualitat fihren wird.
Dabei ist auch zu beachten, dass die maximalen Verkehrsnachfragen im Normalverkehr und im
Baustellenverkehr an Normalwerktagen zu unterschiedlichen Zeitpunkten zu erwarten sind.
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9. ZUSAMMENFASSUNG DER UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

In der Stadt Datteln ist auf einer Flache dstlich des Ostrings B 235 und sidlich der Industriestralle
eine ergdnzende Wohnbebauung mit wohnvertraglichem Gewerbe geplant. Das Bebauungskonzept
sieht die Errichtung von finf Gebauden im Plangebiet vor. Die Unterbringung der Pkw-Stellplatte ist in
einer Tiefgarage geplant, die von der Industriestrafe aus angefahren werden soll.

Im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung sind die verkehrlichen Auswirkungen durch das geplante
Bauvorhaben zu bewerten. Es ist zu untersuchen, ob bzw. unter welchen Voraussetzungen die aus
dem geplanten Vorhaben zusatzlich hervorgerufenen Kfz-Verkehre vertraglich abgewickelt werden
kdnnen und ob ggfs. ein Ausbau der bestehenden Infrastruktur zur verkehrssicheren und leistungs-
fahigen Abwicklung der vorhabenbezogenen Kfz-Verkehre erforderlich ist.

Zur Beschreibung der bestehenden Verkehrssituation wurden am Knotenpunkt Ostring / Munster-
stral3e / Industriestral’e am Dienstag, 02. Juli 2024 in den Zeitrdumen zwischen 7.00 und 9.00 Uhr am
Morgen und zwischen 15.00 und 18.00 Uhr am Nachmittag Verkehrszéhlungen durchgefihrt.

Fir die Abschatzung der Verkehrsbelastungen im Lastfall Prognose-Null kbnnen im Grundsatz gewis-
se Zufallsschwankungen der taglichen Verkehrszusammensetzung in Bezug auf die durch Zahlung
vor Ort erhobenen Verkehrsdaten sowie allgemeine Verkehrsveranderungen z.B. durch weiterhin stei-
gende Mobilitat und Motorisierung bzw. veranderte Verkehrsmittelwahl nicht ausgeschlossen werden.

In der vorliegenden Untersuchung wird im Rahmen einer durchaus konservativen Betrachtung die
Grundtendenzen einer weiter zunehmenden Verkehrsentwicklung aus der Verkehrsverflechtungsprog-
nose 2030 (VU / Intraplan / IVV / Planco 2014) berlcksichtigt und in der Vorbelastung bzw. im Lastfall
Prognose-Null sowohl im Pkw-Verkehr als auch im Lkw-Verkehr eine Zunahme um jeweils 5% gegen-
Uber den Zahlwerten vom Februar 2024 angenommen. Mit diesem Ansatz werden als worst-case-
Annahmen allgemeine Verkehrszunahmen z.B. durch steigende Motorisierung und/oder zunehmende
Mobilitat abgedeckt.

Grundlage der Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen des geplanten Vorhabens sind die vom
Biro TOR 5 Architekten Nutzungsvorgaben. Fir das gesamte Vorhaben sind folgende Nutzungs-
bereiche vorgesehen.

Wohnnutzung ................... 90 Wohneinheiten
Bironutzung ........cccoeviiiiinne 3.433 m? BGF
Im Ergebnis der Verkehrserzeugungsberechnungen ergibt sich als Tagesgesamtbelastung fiir das

geplante Vorhaben jeweils im Zielverkehr und im Quellverkehr ein Zusatzaufkommen von insgesamt
443 Kfz/Tag, aufgeteilt nach Nutzergruppen:

284 Kfz/Tag Bewohnerverkehr
19 Kfz/Tag Besucherverkehr
14 Kfz/Tag  Wirtschaftsverkehr

93 Kfz/Tag Gewerbe (Buro) Beschaftigtenverkehr
26 Kfz/Tag Gewerbe (Blro) Kunden- und Besucherverkehr

7 Kfz/Tag Gewerbe (Buro) Lieferverkehr
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In der Uberlagerung der Kfz-Frequenzen aus den verschiedene Nutzungsbereichen sind in den maR-
geblich zu betrachtenden Stundenintervallen an einem Normalwerktag folgende Zusatzverkehrsanteile

zu erwarten:
Zielverkehr Quellverkehr
7.00-8.00 Uhr:..coceeiieiiiine 31 Kfz/heoiiie 49 Kfz/h
16.00 - 17.00 Uhr:.................. 46 Kfz/h. oo 43 Kfz/h

Die den Bewertungen zugrunde gelegten PROGNOSE-Verkehrsbelastungen ergeben sich durch die
Uberlagerung der Vorbelastung (Zahlwerte vom 02. Juli 2024 zuziiglich einer pauschalen Erhéhung
um 5% fur mdogliche allgemeine Verkehrszunahmen) mit den Zusatzverkehren des geplanten
Vorhabens. An den unmittelbar betroffenen Knotenpunkten sind demnach folgende Veranderungen im
Kfz-Verkehr zu erwarten.

Analyse Vorbelastung Zusatzverkehr Prognose

Ostring / Munsterstralle / Industriestral’e
Morgenspitze 1.212 Kfz/h 1.274 Kfz/h 80 Kfz/h 1.354 Kfz/h
Nachmittagsspitze 1.382 Kfz/h 1.452 Kfz/h 89 Kfz/h 1.541 Kfz/h

IndustriestraRe / Zufahrt Tiefgarage
Morgenspitze 180 Kfz/h 190 Kfz/h 80 Kfz/h 270 Kfz/h
Nachmittagsspitze 152 Kfz/h 159 Kfz/h 89 Kfz/h 248 Kfz/h

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit erfolgt auf der Grundlage der Berechnungsverfahren nach
dem Handbuch fiir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen HBS (Forschungsgesellschaft fiir
Strallen- und Verkehrswesen, 2015) mit Hilfe von EDV-gestitzten Rechenprogrammen der Techni-
schen Universitat Dresden (Prof. Dr.-Ing. habil. Werner Schnabel, Arbeitsgruppe Verkehrstechnik). In
der verkehrstechnischen Gesamtbetrachtung ergeben sich folgende Bewertungen:

Ostring / Miinsterstra®e / Industriestralle

Nach den vom Landesbetrieb Strallen.NRW zur Verfiigung gestellten signaltechnischen Unterlagen
zeigt sich, dass an dem Knotenpunkt Ostring / Minsterstrale / Industriestralle keine Festzeit-
programme zum Einsatz kommen. Aufgrund der bestehenden Feuerwehranmeldung gibt es dort nur
eine Einzelsteuerung. Da jedoch die Berechnung der Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat nach
den HBS-Berechnungsverfahren nur fir Knotenpunkte mit Festzeitsteuerung vorgenommen werden
kann, werden hilfsweise die maximalen Freigabezeiten und ein 2-Phasen-System mit einer Umlaufzeit
von 86 sec zugrunde gelegt. Die Abbiegestrome in jeder Knotenzufahrt werden jeweils in einer
gemeinsamen Grinzeit freigegeben. In der ersten Phase werden die beiden Hauptverkehrsrichtungen
im Zuge des Ostrings (B 235) geschaltet, in der zweiten Phase die beiden Zufahrten Minsterstralle
und Industriestrale. Die Verkehrsstrome in beiden Phasen werden zu identischen Zeitpunkten ohne
Vorlauf bzw. Nachlauf freigegeben. Die Linksabbieger in allen Zufahrten mussen sich somit innerhalb
der Grunzeit mit dem entgegenkommenden Geradeausverkehr durchsetzen bzw. sie kdnnen in den
Knotenpunkt einfahren und in der anschlieRenden Zwischenzeit abflieRen.

Die detaillierten HBS-Leistungsfahigkeitsberechnungen verdeutlichen, dass an dem Knotenpunkt Ost-
ring / Munsterstralle/ Industriestralle mit den zugrunde gelegten Griinzeiten deutlich angemessene
Verkehrsqualitaten gewahrleistet werden kénnen.
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Der Schwellenwert einer ausreichenden Verkehrsqualitdt von 70 sec/Fz mittlerer Wartezeit wird in
allen Verkehrsstromen bzw. Signalgruppen deutlich unterschritten.

Bedingt durch die geplanten Nutzungen werden sich die mittleren Wartezeiten in den betroffenen Ver-
kehrsstromen / Signalgruppen zwangslaufig erhéhen.

Diese Zunahmen der Wartezeiten flihren jedoch zu keinen signifikant spirbaren Auswirkungen auf die
Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat gegentber der bestehenden Verkehrssituation.

Der Knotenpunkt Ostring / Minsterstral’e/ Industriestralle ist auch unter den Prognose-Verkehrs-
belastungen in der bestehenden Bau- und Betriebsform als uneingeschrankt leistungsfahig zu
bezeichnen.

IndustriestraRe / Zufahrt Plangebiet

Fir die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes IndustriestraRe / Zufahrt Plangebiet
wird eine Vorfahrtregelung mit jeweils kombinierten Fahrspuren in allen Zufahrten zugrunde gelegt:

Fir den Linkseinbiegestrom aus der Zufahrt Plangebiet ergeben sich mit mittleren Wartezeiten von
weniger als 10 sec/Fz nur sehr geringe Werte. Die Mehrzahl der einbiegenden Verkehrsteilnehmer
kann den Einmundungsbereich nahezu ungehindert passieren. Die Verkehrsqualitat in diesem Ver-
kehrsstrom ist sowohl in der Morgenspitze als auch in der Nachmittagsspitze als sehr gut (Stufe A) zu
bezeichnen.

Der Schwellenwert einer ausreichenden Verkehrsqualitadt von 45 sec/Fz wird somit deutlich unter-
schritten.

Die Kapazitatsreserven liegen in beiden betrachteten Spitzenstunden bei mehr als 800 Fz/h.
Die Staulangen sind mit 6 m nur gering.

Der Knotenpunkt IndustriestraRe / Zufahrt Plangebiet ist unter den Prognose-Verkehrsbelas-tungen
mit einer Vorfahrtregelung und jeweils kombinierten Fahrspuren in allen Zufahrten deutlich ausrei-
chend leistungsfahig.

Sofern sich bei einer Konkretisierung des Vorhabens leichte Verschiebungen in den Nutzungsvorga-
ben z.B. bei der Anzahl der endglltigen Wohneinheiten einstellen, kann davon ausgegangen werden,
dass sich hieraus keine signifikanten Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat
ergeben und sich somit keine veranderte Bewertung an den betroffenen Verkehrsanlagen einstellen

wird.

Auch bei einer veranderten Verkehrsverteilung des vorhabenbezogenen Kfz-Verkehrs sind ebenfalls
keine nennenswerten Auswirkungen auf das Gutachtenergebnis zu erwarten.

ke verkehr.infrastruktur

Bocqfum, 01. Oktober 2024
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Integration von Verkehrsplanung und rdumlicher Planung. Teil 2: Abschétzung der Verkehrserzeu-
gung durch Vorhaben der Bauleitplanung.

Heft 42 der Schriftenreihe der Hessischen Stralen- und Verkehrsverwaltung, Wiesbaden, 2000/2005.

Schmidt, G.
Hochrechnungsfaktoren fiir Kurzzeitzdhlungen auf InnerortsstralBe. Strallenverkehrstechnik, Heft 11,
1996.
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QOVvI

VERZEICHNIS DER ABKURZUNGEN

Abs. Absatz

AG Aktiengesellschaft

AKF Addition kritischer Fahrzeugstrome

AMS Achslastmessstellen

BAB Bundesautobahnen

BASt Bundesanstalt fir Stralen- und Verkehrswesen
BGF Brutto-Grundflache

DB Deutsche Bahn

d.h. das heif3t

Dz Dauerzahlstellen

EG Entwicklungsgesellschaft

EG NZW Entwicklungsgesellschaft Neue Zeche Westerholt
EU Europaische Union
FGSV  Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen

Fz Fahrzeug

Fz-E Fahrzeugeinheit

GE Gewerbegebiet

Gl Industriegebiet

h Stunde

HBS Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen

HCR StraRenbahn Herne - Castrop-Rauxel GmbH
HSVV  Hessische StralRen- und Verkehrsverwaltung
i.d.R. in der Regel

Kfz Kraftfahrzeug

Kfz/h Kraftfahrzeuge pro Stunde

km/h Kilometer pro Stunde

Lk mogliche Leistungsfahigkeit
Lkw Lastkraftwagen

LV Leichtverkehr

m Meter

MiD Mobilitat in Deutschland

MIF Mischfahrstreifen

MIV Motorisierter Individualverkehr

Mrd Milliarde

NMIV Nicht-motorisierter Individualverkehr
NRW Nordrhein-Westfalen

NUF Nutzungsflache

NZW Neue Zeche Westerholt

OPNV  Offentlicher Personennahverkehr
OSPV  Offentliche StraRenpersonennahverkehr
ov Offentlicher Verkehr

PC Personal Computer
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QOVvI

Pers.
P+R
Pkm
Pkw

gs
gm
Qsv

sec
SO
SPNV
Srv
StvO
SV

tB

tF

tu

tz

u.a.
Ver_Bau
vgl

VK

WE
WR
z.B.
z.T.

Person

Park an Ride (Parken und Reisen)
Personenkilometer
Personenkraftwagen
Verkehrsbelastung
Sattigungsverkehrsstarke
Quadratmeter

Qualitatsstufe

statistische Sicherheit
Sekunden

Sondergebiet
Schienenpersonennahverkehr
System reprasentativer Verkehrsbefragungen
Strafenverkehrsordnung
Schwerverkehr

Tonne

Zeitbedarfswert

Freigabezeit

Umlaufzeit

Zwischenzeit

unter anderem

Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung

vergleiche
Verkaufsflache
mittlere Wartezeit
Wohneinheit
reines Wohngebiet
zum Beispiel

zum Teil
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ANHANG 1:

Abbildung 1:
Abbildung 2:
Abbildung 3:
Abbildung 4:
Abbildung 5:
Abbildung 6:

ANHANG 2

Abbildung 1:
Abbildung 2:
Abbildung 3:

ANHANG 3:

Anhang 3a:
Anhang 3b:
Anhang 3c:
Anhang 3d:

ANHANG 4:

Anhang 4a:
Anhang 4b:

VERZEICHNIS DES ANHANGS

ANALYSE - Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Ostring / Minsterstralie /
IndustriestralRe - Ergebnisse der Verkehrszahlung vom 02. Juli 2024 -

7.00 - 8.00 Uhr (Morgenspitze)

8.00 - 9.00 Uhr

15.00 - 16.00 Uhr

15.45 - 16.45 Uhr (Nachmittagsspitze)

16.00 - 17.00 Uhr

17.00 - 18.00 Uhr

Signaltechnische Unterlagen zum Knotenpunkt Ostring / Munsterstralle /
Industriestralle

Signallageplan

Programmparameter, maximale Freigabezeiten

Zwischenzeitmatrix

HBS Leistungsfahigkeitsberechnung Lichtsignalanlage LSA
Ostring / MiinsterstralRe / Industriestralle

Morgenspitze Vorbelastung

Morgenspitze Prognose

Nachmittagsspitze Analyse

Nachmittagsspitze Prognose

HBS Leistungsfahigkeitsberechnung Vorfahrt
Industriestral3e / Zufahrt Plangebiet
Morgenspitze Prognose

Nachmittagsspitze Prognose
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Programmparameter PS1 PS2 PS3 Ps4 PS5
Minimale Freigabezeit
TGmin(SG)
10 10 10 10 10 10
20 10 10 10 10 10
30 5 5 5 5 5
40 5 5 5 5 5
E 18/19 12 12 12 12 12
3 28/29 12 12 12 12 12
% 36/39 5 5 5 b 5
g 46/49 5 5 5 5 5
Q
g
E
£ Maximale Freigabezeit
E TGmax(SG)
i 10 18 18 30 50 50
2 20 18 18 30 50 50
B 30 10 10 15 20 20
8 40 10 10 15 20 20
3 18/19 12 12 13 14 14
ki 28/29 12 12 13 14 14
z 36/39 10 10 12 14 14
= 46/49 10 10 12 14 14
g
H Minimale Freigabezeit
73 bei Detektorstérung
= an der Haltelinie
8 TDSmin(SG)
] 10 13 13 15 17 17
> 20 13 13 15 17 17
2 30 8 8 9 10 10
g 40 8 8 9 10 10
g
DE
B § Wartezeiten:
g !
ug TWH (Hauptrichtung) 60 60 70 80 80 ‘
] TWN (Nebenrichtung) 60 60 75 20 90 |
g TWF (FuRgénger) 50 50 60 70 70 ‘
H |
= 1
2
é Programmparameter Blatt 7-1
g
2
Auftraggeber: Stadt Datteln Bearbeiter: P. Nolden
Stadt: Datteln Datum: 14.02.1997 BOSCH
Knotenpunkt Industriestr. .
Status Bestand Unterschrift: LJ%\' |
L Rahmenxls TN=Tar TYSHalATRA e =
Abbildung 2: Signaltechnische Unterlagen zum Knotenpunkt Ostring / Minsterstralle /

Industriestralie - Programmparameter, maximale Freigabezeiten -

(Quelle: Strassen.NRW)
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SIGNALEAU HUBER

Zu .
1schenze1tenmatrix

Kunde: #1241052 STADT DATTELN
Stadt: DATTELN
LAz INDUSTRIE sTR

27,3.1992

Bearbeiters Datug ¢

i)
—— e
e
Abbildung 3: Signaltechnische Unterlagen zum Knotenpunkt Ostring / MiinsterstralBe /
Industriestralle - Zwischenzeitmatrix -

(Quelle: Strassen.NRW)
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Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Ausgangsdaten
Projekt: | Bebauungsplan Nr. 5b
Stadt;|Datteln
Knotenpunkt: | Ostring / Industriestralte
Zeitabschnitt:|Morgenspitze Vorbelastung
Bearbeiter:
Tz=| 16 |[s] fin =] 1,100 |[-] T=| 10 |[h
Ifd. Bez. Qv |Gukwebud ikwk Qsv itz SV Qiirz b R 5 s Qs te.min | tr.const Bemerkungen
Nr. [Kfz/h]| [Kiz/h] | [Kfz/h) | [Kfzi] | [Kizh]| (%] | [Kfzh]| [m] | [m] | [%] [s] | [Kfz/h]| [s] [s]
O Talalal el 6 [ @1 © [ © [ by ol o] a3 ] g4 15 (16}
Phase 1
1 |K1 307 75| 307 0,0 50
2 |KIR 41 0,0 41 0,0 50
3 |K1L 62 0,0 62 0,0 50| LA mit Durchsetzen
4 |K2 490 82| 490 0,0 50
5 |K2R 96 1,0 96 0,0 50
6 |K2L 0,0 0,0 50| LA mit Durchsetzen
14
Phase 2
8 K3 111 111 0,0 1796 20| Mischfahrstreifen
9 |K4 167 167 0,0 1861 20| Mischfahrstreifen
10
11
12
13
14
Phase 3
15
16
17
18
19
Phase 4
20
21
22
23
24
Phase 5§
25
26
27
Phase 6
28
29
30

Morgenspitze Vorbelastung
HBS-Berechnung Lichtsignalanlage Ostring / Miinsterstrale / Industriestraiie Anhang 3a
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Qovi

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Berechnung der Séttigungsverkehrsstédrken und Ermittlung der maBgebenden Stréme

Projekt:|Bebauungsplan Nr. 5b
Stadt:|Datteln
Knotenpunkt:|Ostring / Industriestralie
Zeitabschnitt:|Morgenspitze Vorbelastung
Bearbeiter:
B =| 0,3528 [[-]
Itd. Bez. Oictz fsy fy fr fs fy fy tg Js Qkiz/9s | maRkg. Bemerkungen
N [Kiz/h] | [ [ [] [-] [-] [] [s] | [Kfz/h]| [ [-]
{1} {2} {3) {4} {5} {6} {7} {8} {9} {10p [ {11} | {12} {13}
Phase 1
1 |K1 307| 1,068 1,000 1,000f 1,000f 1,922 1874| 0,1639
2 |KIR 41/ 1,000 1,000 1,000 1,000 1,800] 2000| 0,0205
3 |K1L 62| 1,000 1,000{ 1,000f 1,000{ 1,800f 2000 0,0310 LA mit Durchsetzen
4 |K2 490 1,074 1,000 1,000f 1,000{ 1,933 1863| 0,2631 X
5 |K2R 96/ 1,009 1,000 1,000 1,000[ 1,816 1982| 0,0484
6 |K2L 1,000 1,000{ 1,000f 1,000{ 1,800{ 2000 LA mit Durchsetzen
7
Phase 2
8 |K3 111 1,000{ 1,000f 1,000 1796| 0,0618 Mischfahrstreifen
9 [K4 167 1,000{ 1,000f 1,000 1861| 0,0897 X Mischfahrstreifen
10
11
12
13
14
Phase 3
15
16
17
18
19
Phase 4
20
21
22
23
24
Phase 5
25
26
27
Phase 6
28
29
30

Morgenspitze Vorbelastung
HBS-Berechnung Lichtsignalanlage Ostring / Miinsterstralle / Industriestraiie
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Bebauungsplan Nr. 5b ,Hbiting-Siid" der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung

Qbv

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

g der Verkehrsqualitit im Kraftfahrzeugverkehr

Projekt: | Bebauungsplan Nr. 5b
Stadt: | Datteln
Knotenpunkt: | Ostring / Industriastraliie
Zeitabschnitt: | Morgenspitze Vorbelastung
Bearbeiter:
tw=| 88 |[s] fin=| 1,100 |[-] T=| 10 |[ih
Ifd, Bez. Gtz gs te e c X fa Nge | Nus S Mpss | fav L tw | Qsv Bemerkungen
Nr. [Kfz/h) | [Kfzih] | [s] [s] | [Kfzh] | [] [ [Kfz] | [Kfz] [%] | [Kfz] 5] [m] [s] [
{1} {2} {3} {4} {5} {6} {7} {8} P_{:} (o) | {11} | (12} | {13} [ {14} [ {15} | {16} {17}
ase
1 |K1 307 1874 50 50 1111 0,276 0,593] 0,218] 3,788 95 7,079 LG8 45 9.2 A
2 |KIR LAl 2000 50 50 1186 0,035 0,593} 0,020 0,427 95 1,531 000 9 7.3 A
3 |KiL 62 2000 50 50 1186) 0,062 0,503 0,031 0,653 95 2,019 ,000 12 7.4 A LA mit Durchsetzen
4 |K2 480 1863 50 50 1105 0.444| 0,593 0475 6,940 95 11,385 1,074 73 11,2 A
5 |K2R 86 1982 50 50 1175) 0,082 0,503f 0,049 1,030 95 2,747| 1,009 17 7.8 A
6 |K2L 2000 50 95 1,000 LA mit Durchsetzen
7
Phase
8 |K3 111 1796 20 20 439| 0,253| 0,244] 0,193 2,329 85 4,910 F 27,8 B Mischfahrstreifan
9 |K4 167 1861 20 20 454 0,367| 0,244 0,338] 3,650 95 6,882 Tt 297 B Mischfahrstreifen
0
1
2
3
4
Phase
5
6
7
8
18
Phase
20
21
22
23
24
Phase
25
26
27
Phase

Morgenspitze Vorbelastung
HBS-Berechnung Lichtsignalanlage Ostring / Miinsterstraie / Industriestrale

Anhang 3a



Bebauungsplan Nr. 5b Hétting-Siid” der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Bedingt vertrégliche Linksabbieger
Projekt: |Bebauungsplan Nr. 5b
Stadt:|Datteln
Knotenpunkt:|Ostring / Industriestraiie
Zeitabschnitt:|Morgenspitze Vorbelastung
Bearbeiter:
fo=] 1000 | Nr| 1 2 3
Bezeichnung K1L K2L
Bemerkungen
Berechnungsfall 0 0
ty [s] {1} 86 86
Quv [Kiz/h] | {2}
Quiwsbus | [Kfzfh] | {3}
Quenk | [Kizih] | {4}
Qsv [Kfz/h] | {5}
Qe | [Kfz/h] | {6} 62
LA SV [%] {7} 0,0 0,0
b [m] {8} 3,25 3,25
R [m] {9} 15,00 15,00
s [%] | {10} 0,0 0,0
Lia [m] | {11} 30,0 30,0
t [s] {12} 50 50
Diagonalgrin? | {13} nein nein
Qs [Kfz/h] | {14} 490 307
Ore | [Kiz/h] | {15} 96 41
oy e | B (16}
Ngegen {7 1 1
tr gagen [s] {18} 50 50
tz [s] {19} 9,0 9,0
Q| [Kfzih] | {20} 62
fsv [1 | {21}| 1,000 1,000
fo [ {22} 1,000 1,000
fa [ | {23}] 1075 1,075
s [ | {24| 1,000 1,000
LA fi [ {25} 1,075 1,075
f2 ] |{26}| 1,000 1,000
ta [s] {27} 1,935 1,935
Qs [Kfz/h] | {28} 1860 1860
te gurch [s] {29} 50 50
trar [s] {30} 0 0
T e
OV | Mygogen| [Kf2] {{3322‘}} 5,860 3,480
o] 11 RO | 68
Co [Kfz/h] | {34} 1103 1103
35 33,11 41,57
v e R
Gy Kiz/h] {{33562} 638 848
Cy [Kfzfh) {{;:2} 230 383
Cpyw | [Kfz/h] | {38} 209 209
Cer | [Kfz/h] | {39} 0 0
Cia | [Kfz/h] | {40} 439 592
X [ {41} 0141
LA | agsia | [Kfzh] | {42} 740 999
Ta [ |{43)]| 0236 0,318
Nge [Kfz] | {44} | 0,092
e [s] {45} 26,0
twr [s] {46} 08
by [s] {47} 26,7
Qsv [ {48} B
Nus [Kfz] | {49} 1,263
S [%] | {50} 95 95
Nyss | [Kfz] | {51} 3.163
Morgenspitze VoracladurL'Fg i

HBS-Berechnung Lichtsignalanlage Ostring / Miinsterstrale / Industriestrale

cbvi
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Bebauungsplan Nr. 5b Hétting-Sid" der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung d’)VI

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Ausgangsdaten
Projekt:|Bebauungsplan Nr. 5b
Stadt:| Datteln
Knotenpunkt:|Ostring / Industriestralie
Zeitabschnitt:|Morgenspitze Prognose
Bearbeiter:
Tz=| 16 |[[s] fin =] 1,100 |[-] T=| 1,0 [[h]
Ifd. Bez. Qv |AukwsBud Gikwk | Gav Qs SV riz b R 5 tg Qs temin | 17 const Bemerkungen
N [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kiz/h]| [%) [ [Kfz/h]] [m] | [m] [%] [s] | [Kfz/h]| [s] [s]
n lalaglalalel ol @[ @ [ woy[ @y (2] 73 [ {14 ] (15 {16}
Phase 1
1 K1 307 7.5 307 0,0 50
2 |KIR 58 0,0 58 0,0 50
3 |KIL 62 0,0 62 0,0 50| LA mit Durchsetzen
4 |K2 490 82 490 0,0 50
5 K2R 96 1,0 96 0,0 50
6 lK2L 2 0,0 2 0,0 50{LA mit Durchsetzen
7
Phase 2
8 [K3 160 160 0,0 1830 20| Mischfahrstreifen
9 |K4 179 179 0.0 1870 20| Mischfahrstreifen
10
11
12
13
14
Phase 3
15
16
17
18
19
Phase 4
20
21
22
23
24
Phase 5
25
26
27
Phase 6
28
29
30

Morgenspitze Prognose
HBS-Berechnung Lichtsignalanlage Ostring / Miinsterstraie / Industriestrafie Anhang 3b



Bebauungsplan Nr. 5b Hétling-Sid" der Stadt Datteln - Verkehrsunlersuchung CbVl

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Berechnung der Séttigungsverkehrsstédrken und Ermittlung der mafgebenden Stréme
Projekt:|Bebauungsplan Nr. 5b
Stadt:| Datteln
Knotenpunkt:|Ostring / Industriestralle
Zeitabschnitt:| Morgenspitze Prognose
Bearbeiter:
B =| 0,3588 [[-]
Ifd. Bez etz fsv i fr fe fy fa ta Os | Gkefds | maRkg. Bemerkungen
Nr. [Kfzfh] | [ [ [ [ [l [] [s] | [Kfzfh) [ [] [
{1} {2) {3) {4) {5} {6) {7} {8} {8} {10y | {11) | {12} {13}
Phase 1
1 K1 307 1,068 1,000) 1,000f 1,000 1,922 1874 0,1639
2 |KIR 58| 1,000 1,000) 1,000{ 1,000{ 1,800[ 2000{ 0,0290
3 |KIL 62| 1,000 1,000) 1,000{ 1,000 1,800{ 2000 0,0310 LA mit Durchsetzen
4 |K2 490] 1,074 1,000) 1,000{ 1,000 1,933] 1863] 0,2631 X
5 |K2R 96| 1,009 1,000) 1,000 1,000{ 1,816/ 1982| 0,0484
6 |K2L 2| 1,000 1,000 1,000 1,000[ 1,800/ 2000 0,0010 LA mit Durchsetzen
7
Phase 2
8 |K3 160 1,000) 1,000f 1,000 1830| 0,0874 Mischfahrstreifen
9 |K4 179 1,000] 1,000f 1,000 1870] 0,0957( X  [Mischfahrstreifen
10
11
12
13
14
Phase 3
16
16
17
18
19
Phase 4
20
21
22
23
24
Phase 5
25
26
27
Phase 6
28
29
30

Morgenspitze Prognose
HBS-Berechnung Lichtsignalanlage Ostring / Miinsterstrale / Industriestralie Anhang 3b
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Bebauungsplan Nr. 5b ,Hétting-Sid" der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung

bV

K

kt mit Lichtsignalanlage

Bewertung der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr

Projekt: | Bebauungsplan Nr. 5b
Stadt:| Datteln
Knotenpunkt: | Ostring / Industriestralte
Zeitabschnitt: | Morgenspitze Prognose
Bearbeiter:
=| 86 |[s] fin=| 1,100 |[-] T=| 1.0 [
Ifd. Bez, Quciz Js te te C % fa Nee Nis s Nuss fav Ls tw asv Bemerkungen
bl [Kfz/h] | [Kizin] | [s] [s] | [Kfzih) | [ [] [Kfz] | [Kfz] [%] | [Kfz] [ [m] s [
{1} {3) {4) {5} {6} {7} {8} {9} 10y | (1 | Q2 | (13 ) {4} | {(15) | {16} {17}
Phase 1
1 K1 307 1874 50 50 1111 0,276]| 0,593| 0,218 3,788 a5 7,079 1,068 45 9.2 A
2 |KIR 58 2000 50 50 1186] 0,049 0,593 0,028| 0,609 95 1,829] 1,000 12 7.4 A
3 |KIL 62 2000 50 50 1186 0,052 0,593] 0,031 0,853 05 2,019 1,000 12 74 A LA mit Durchsetzen
4 (K2 480 1863 50 50 1105) 0,444| 0,593 0,475 6,940 a5 11,395 1,074 73 11,2 A
5 |KZR 96 1882 50 50 1175 0,082] 0,593| 0,049] 1,030 a5 2,747 1,009 17 7.6 A
6 |KZL 2 2000 50 50 1186! 0,002] 0533 0,001 0,020 95 0,262] 1,000 2 i1 A LA mit Durchselzen
7
Phase 2
B |K3 160 1830] 20 20 447) 0,358 0,244 0,324 3489 95 6,648 i 28,5 B |Mischfahrstreifnn
9 (K4 178 1870 20 20 457 0,392] 0,244 0377 3,951 a5 7,313 st 30,1 B Mischfahrstraifen
10
11
12
13
14
Phase 3
15
16
17
18
19
Phase 4
20
21
22
23
24
Phase 5
25
26
27
Phase &
28
28
30
Knotenpunkt
Surmme: e T i
gew. Mittehwert: 14,8]
Maimum: | 30,1

Morgenspitze Prognose
HBS-Berechnung Lichtsignalanlage Ostring / Minsterstra8e / Industriestraite

Anhang 3b



Bebauungsplan Nr. 5b ,Hotting-Siid" der Stadt Dalteln - Verkehrsuntersuchung

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Bedingt vertrigliche Linksabbieger

Projekt:[Bebauungsplan Nr. 6b

Stadt: | Datteln

Knotenpunkt: [Ostring / Industriestralie

Zeitabschnitt:|Morgenspitze Prognose

Bearbeiter:
fin=] 1,000 | Nr] 1 2 3 4
Bezeichnung KI1L K2L
Bemerkungen
Berechnungsfall 0 0
ty [s] {1} 86 86

Quy [Kfzih] | {2}

Quewsbus | [KfZ] | {3}

Quewk | [Kiz/h] | {4}

Qsv [Kfzih] | {5}

Gz | [Kiz/h] | {6} 62 2
LA SV [%] {7} 0,0 0,0
b ml | {8 3,25 3,25
R m | 9 | 15,00 15,00
s [%] | {10} 0,0 0,0
L m | a1y] 30,0 30,0
te [s] |{12 50 50
Diagonalgrin? | {13} nein nein
Js [Kfz/h] | {14} 490 307
Qra [Kfz/h] | {15} 96 58
ov [ e | 1 116)
Ngagen | [ | {17} 1 1
tegegen | 5] | {18}] 50 50
t [s] | {19) 9,0 9,0
Gz | [Kiz/h] | {20} 62 2
fsy [ |{13] 1.000 1,000
f [ |{2]| 1,000 1,000
fr [ |{3] 1075 1,075
f, [ | 24| 1,000 1,000
LA f H | s 1075 1,075
f, [ |{e6}| 1,000 1,000
tg [s] {27} 1,935 1,935
Qs [Kfz/h] | {28} 1860 1860
tF durch [s] {29} 50 50
tr.aF [s] {30} 0 0
Ggagen | KN {{;“l’}} 586 366
OV | Magegen| [Kf2] {{;i:}} 5,860 3,650
N | e
Co [Kfz/h] | {34} 1103 1103
35 33,11 41,06
vl e R
& (Kiz/h] {{33:3} 638 831
Co (Kiz/h] {{:;3;‘}} 230 3N
Cew | [Kfz/n] | {38} 209 209
Cer | [Kfzih] | {39} 0 0
Ca | [Kfzh] | {40} | 439 580
X [ {41} 0,141 0,003
LA | qsua | [Kfzin] | {423| 740 978

fa 8] {43} | 0,236 0,312

Nae [Kfz] | {44} | 0,092 0,002

twa sl |{45;| 26,0 20,4
by R [s] | {46} 0.8 0,0
tw s |@n| 267 20,4
Qsv [ | {48 B B
Nus | [Kfz | {49}| 1.263 0,035
S [%] | {50} 95 95
Nuss | [Kfz) | {51}| 3,163 0,350
Ls m) | {52} 19 2

Morgenspitze Progrese
HBS-Berechnung Lichtsignalanlage Ostring / Miinsterstraie / Industriestrale

QoVI
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Bebauungsplan Nr. 5b ,Hétting-Siid" der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung

QoVI

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Ausgangsdaten
Projekt: |Bebauungsplan Nr. 5b
Stadt: [ Datteln
Knotenpunkt: |Ostring / Industriestrafe
Zeitabschnitt:|Nachmittagsspitze Vorbelastung
Bearbeiter:
Tz=| 16 |[s] fin =] 1,100 |[-] = 1,0 |[h
Ifd. Bez. Qv [Guewsbud Quewk | Gsv | Gk | SV | Gxi b R s ta ds | frmin | trconst Barekiingsh
N [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/h]| [Kiz/h]|  [%] | [Kfz/h]]  [m] [m] (%] [s] | [Kfz/h]| [s]) [s]
{1} 2y | 3 | 4 | 5 | 6 | 7 | @ [ O | {10y ] {11} | {12) | {13} | {14) | {15} {16}
Phase 1
1 |K1 506 51 506 0,0 50
2 |KIR 45 0,0 45 0,0 50
3 |KIL 79 129 79 0,0 50] LA mit Durchsetzen
4 K2 414 53 414 0,0 50
5 |K2R 100 0,01 100 0,0 50
6 [K2L 1 0,0 1 0,0 50| LA mit Durchsetzen
7
Phase 2
8 |K3 85 85 0.0 1879 20| Mischfahrstreifen
9 |K4 222 222 0,0 1877 20| Mischfahrstreifen
10
11
12
13
14
Phase 3
15
16
17
18
19
Phase 4
20
21
22
23
24
Phase 5
25
26
27
Phase 6
28
29
30

Nachmittagsspitze Vorbelastung

HBS-Berechnung Lichtsignalanlage Ostring / Miinsterstrale / Industriestralie

Anhang 3c



Bebauungsplan Nr. 5b ,Hétting-Sid" der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung

cbv

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Berechnung der Séttigungsverkehrsstérken und Ermittlung der mafigebenden Stréme

Projekt:|Bebauungsplan Nr. 5b
Stadt:| Datteln
Knotenpunkt:|Ostring / Industriestrale
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze Vorbelastung
Bearbeiter:
B =| 0,3829 [[]
Ifd. Bez. Qisz fov fy fr f fy fa ta Js Okr/Gs | mafg. Bemerkungen
N, [Kizlh] | [] [-] [] [] [l ] [s] | [Kfz/h]| [] [
{1) {2) {3} {4} {5} {6} {7} {8} {9} {10y | {11} | (12} {13}
Phase 1
1 [Ki1 506| 1,046 1,000) 1,000{ 1,000f 1,883 1912| 0,2646| X
2 |K1R 45| 1,000 1,000 1,000 1,000| 1,800] 2000| 0,0225
3 |K1L 79] 1,012 1,000) 1,000{ 1,000 1,821 1977( 0,0400 LA mit Durchsetzen
4 |K2 414| 1,048 1,000] 1,000{ 1,000f 1,886 1909| 0,2169
5 |K2R 100/ 1,000 1,000) 1,000{ 1,000, 1,800 2000/ 0,0500
6 |K2L 1 1,000 1,000{ 1,000{ 1,000{ 1,800 2000{ 0,0005 LA mit Durchsetzen
7
Phase 2
8 |K3 85 1,000{ 1,000{ 1,000 1879| 0,0452 Mischfahrstreifen
9 |K4 222 1,000{ 1,000{ 1,000 1877] 0,1183] X  [Mischfahrstreifen
10
11
12
13
14
Phase 3
15
16
17
18
19
Phase 4
20
21
22
23
24
Phase
25
26
27
Phase
28
29
30
Nachmittagsspitze Vorbelastung
HBS-Berechnung Lichtsignalanlage Ostring / Miinsterstraie / Industriestrale Anhang 3c
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Bebauungsplan Nr. 5b ,Hétting-Siid" der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung

Qbvi

Kr

ry | inkt mit Lichtsignal

Bewertung der Verkehrsqualitit im Kraftfahrzeugverkehr

Projekt: | Babauungsplan Nr. 5b
Stadt: | Dattaln
Knotenpunkt: | Ostring / Ind alle
Zeitabschnitt: | Nachmi pitza Vorbelastung
Bearbeiter:
tw=] 88 |[s fn=] 1,100 |[1] T=| 10 [
Ifd, Bez. etz Qs te Ie C % fs Mge Nis 5 Nz, s faw Ls tw Qsv Bemerkungen
M. [Kfzin) | [Kfzih] | [s] [s] | [Kizh]| [] [ [Kfz) | [Kfz] | [%] [Kfz] [-] [m] [s] 5]
{1 {2} {3} {4} {5} {6} {7} {6} ﬁ{:} 1{10} (1 1 2 | (08 | (14 | {15} [ {16} {17}
ase
1 K1 506 1612 50 50 1134| 0,446| 0,593 0,481 7,170 35 11,698 1,046 73 11,2 A
2 |KIR 45 2000 50 50 1186) 0,038 0,593] 0022 0468 35 1,628] 1,000 10 7.4 A
3 |KiIL 79 1677 50 50 1172] 0,067 0,593| 0,040( 0,840 35 2,390] 1,012 15 7.5 A LA mit Durchsatzen
4 |K2 414 1909 50 50 1132] 0,386 0,593] 0,336 5476) 5 0,433] 1,048 59 10,2 A
K2R 100 2000 50 50 1186) 0,084 0,593] 0,051 1,074 5 2,828] 1,000 17 .7 A
K2L 1 2000 50 50 1186| 0,001] 0,593 0000] 0,010 35 0,181 1,000 1 7.1 A LA mit Durchset:
rd
I Phase 2
8 |K3 85 1878 20 20 450] 0,185] 0,244 Cl.‘lggl 1,735 g5 3,963 o iad 26,7 B Mischfahrstreifen
9 [K4 222 1877 20 20 458 0484| 0,244 0565] 5111 95 8,935 iiasiaid 323 B Mischfahrstraifen
0
1
2
3
4
Phase 3
5
6
7
8
8
Phase 4
20
21
22
23
24
Phase &
25
26
27
Phase 6
28
20
30
Summe:]  1452] T P
gew. Mittelwert:| === 1 1450
Maximum:{ 32,3

Nachmittagsspitze Vorbelastung
HBS-Berechnung Lichtsignalanlage Ostring / Miinsterstrale / Industriestrale

Anhang 3c



Bebauungsplan Nr. 5b ,Hotting-Sid" der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Bedingt vertrégliche Linksabbleger

Projekt: |Bebauungsplan Nr. 5b

Stadt:|Datteln

Knotenpunkt:|Ostring / Industriestrafte

Zeitabschnitt:[Nachmittagsspitze Vorbelastung

Bearbeiter;
fin=] 1,100 | Nr. 1 2 3 4
Bezeichnung K1L K2L
Bemerkungen
Berechnungsfall 0 0
ty [s] {1} 86 86

Quv [Kfz/h) | {2}

QLiw+Bus [KfZ’h] {3}

Quawic | [Kf2Z/h] | {4}

Qsv | [Kiz/h] | {5}

Qe | [Kfz/h] | {6} 79 1
LA | sV sl | (M 1,3 0,0
b m] | {8 3,26 3,25
R m [ (@ | 1500 15,00
s %) [ {10} 0,0 0,0
Lia m | {113 30,0 30,0
tr s | (12} 50 50
Diagonalgrin? | {13} [  nein nein
Qs | [Kfz/h] | {14} 414 506
Gra | [Kf2ih] | {15} 100 45
Gy | Kesgen [ | {16}
ngegen H {17} 1 1
trgagan | [S] | {18} 50 50
t; 5] | {19} 9,0 9,0
Ok | [Kizih] | {20} 79 1
fav H|en| 1012 1,000
fy [ | {22y| 1,000 1,000
fr Ho| 23| 1075 1,075
f, [ | {24)| 1,000 1,000
LA f, | (25| 1,075 1,075
fa [ |{26}| 1,000 1,000
ts 5] |{27}| 1,958 1,935
qs | [Kfzh] | {28} | 1830 1860
tegueh | [s] | {29} 50 50
e ar [s] | {30} 0 0
oo | Wiz [SU] 14|56
OV | Mugngon|  [Kf2) 720010010
tongogen | 18] {{;3;}} 14,01 15,45
Co | [Kizh] | {34} 1091 1103
351 | 35,99 34,55
v e
Go | Kizh) {{;5?} 695 665
Co | Kz {{:;‘}} 272 250
Cry | [Kiz/h] | {38} 207 209
Cor | [Kfz/h] | {39} 0 0
Cuy | [Kfz/] | {40} | 479 459
X H {4l 0,165 0,002
LA | qsus | [Kfz/h) | 42)| 807 774
T H | 43| 0,260 0,247
Nee | [Kfz] | {44} 0,111 0,001
twa [s] | {45)| 246 24,4
twr [s] | {46} 0.8 0,0
tw [s] | {47} 254 24,4
Qsv [ |48 B B
Nys | [Kfz] | {49}| 1,569 0,019
S [%] | {50 95 95
Nwss | [Kfz] | {51}| 3,688 0,254
Nachmittagsspitze-ver c!'c‘:?at ..5"] eal & 2

HBS-Berechnung Lichtsignalanlage Ostring / Miinsterstraie / Industriestrae

chv

Anhang 3c



Bebauungsplan Nr. 5b Hotling-Stid" der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung ®V|

Knotenpunkt mit Lichtsignalaniage
Ausgangsdaten
Projekt: |Bebauungsplan Nr. 5b
Stadt: [Datteln
Knotenpunkt: |Ostring / Industriestrale
Zeitabschnitt: [Nachmittagsspitze Prognose
Bearbsiter:
Tz=| 16 |[s) fia =] 1,100 [[] T=| 1,0 [h]
Ifd. Bez. Qv |Gikw+Bud Quewk | Qsv Qicrz SV Qkrz b R Bl ta Qs temin | tF.cone Bemerkungen
Nr. [Kfz/h]| [Kfz/h]| [Kfz/h]| [Kfzfh]) [Kiz/h)| [%] |[Kfz/h]] [m] | [m] | [%] | [s] |[Kfz/h]] [s] [s]
{1} @ | & | [ & ] 6 | FF | 8 | € | {10) | (11} | {12} | {13} | {14} | {15} {16}
Phase 1
1 K1 506 51 506 0,0 50
2 |KIR 70 0,0 70 0,0 50
3 JK1L 79 113 79 0,0 S50|LA mit Durchsetzen
4 |K2 414 53] 414 0,0 50
5 |KZR 100 0,00 100 0.0 50
6 |K2L 3 0,0 3 0,0 50|LA mit Durchsetzen
7
Phase 2
8 |K3 128 128 0,0 1890 20| Mischfahrstreifen
9 K4 241 241 0,0 1886 20| Mischfahrstreifen
10
11
12
13
14
Phase 3
15
16
17
18
19
Phase 4
20
21
22
23
24
Phase 5
25
26
27
Phase 6
28
29
30

Nachmittagsspitze Prognose
HBS-Berechnung Lichtsignalanlage Ostring / Miinsterstrafe / Industriestralie Anhang 3d



Bebauungsplan Nr. 5b Hétting-Sid” der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung d.)\/l

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Berechnung der Séttigungsverkehrsstérken und Ermittlung der malgebenden Stréme
Projekt:|Bebauungsplan Nr. 5b
Stadt:| Datteln
Knotenpunkt:|Ostring / Industriestrale
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze Prognose
Bearbeiter:
B =| 0,3924 |[]
Ifd. Bez. Ak fay fy fr fe fy fa ta ds Gk/0s | mafg. Bemerkungen
Nr. [Kizih] | [ [] [ [ [] [-] [s] | [(Kizh]| [] [
{1} {2} {3} {4} {5} {6} {7} {8} {9} {10p | {11} [ {12} {13)
Phase 1
1 K1 506| 1,046 1,000f 1,000{ 1,000 1,883] 1912 0,2646 X
2 |K1IR 70| 1,000 1,000f 1,000{ 1,000{ 1,800] 2000| 0,0350
3 |KIL 79] 1,012 1,000f 1,000{ 1,000 1,821 1977| 0,0400 LA mit Durchsetzen
4 |K2 414| 1,048 1,000] 1,000f 1,000{ 1,886 1909| 0,2169
5 |K2R 100{ 1,000 1,000f 1,000{ 1,000{ 1,800] 2000| 0,0500
6 |K2L 3| 1,000 1,000f 1,000{ 1,000 1,800 2000{ 0,0015 LA mit Durchsetzen
7
Phase 2
8 |K3 128 1,000{ 1,000{ 1,000 1890| 0,0677 Mischfahrstreifen
9 |K4 241 1,000{ 1,000{ 1,000 1886| 0,1278] X  |Mischfahrstreifen
10
11
12
13
14
Phase 3
15
16
17
18
19
Phase 4
20
21
22
23
24
Phase §
25
26
27
Phase 6
28
29
30

Nachmittagsspitze Prognose
HBS-Berechnung Lichtsignalanlage Ostring / Miinsterstralle / Industriestralte Anhang 3d
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Bebauungsplan Nr. 5b Hétting-Stid” der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung ®VI

Knotenpunkt mit Lichisignal
Bewertung der Verkehrsqualitit im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt: | Babauungsplan Nr. 5b
Stadt: | Datteln
Knotenpunkt: {Ostring / Industriestralie
Zaitabschnitt: | Machmittagsspitze Prognose
= 86 [is) fin=| 1,100 |[] T=| 10 |
Ifd, Bez, Ttz Qs tr tr (¥ X fa Mge Mys. S Nis s fsy Lg by Qsv Bemarkungen
M. [Kiz/h) | [Kfzf] | [s] [s] J[Kfzh]| [ [l [Kfz] | [Kfz] | [%) [Kiz] [l [m] [s] [
{1} {2} {3) {4} {5} {8} {7} {8} i‘i:} 1{13} 0 1 (12 | {18y | (14 | {15} | {16} (17
ase
1 [K1 506  1912] 50 50 134]  0.446] 0,583 o0481] 7170] 85 11,689 1,048 73 1.2 A
2 |KIR 70| 2000] 50 50 186] 0,059 0593] 0,035 0,740 95 2,195 1,000 13 75 A
3 |KiL 791 1977 50 50 1172] 0,067 0,583] 0,040] 0,840] 95 2,390 1,012 15 7.5 A LA mit Durchsetzen |
4 |K2 414]  1908| 50 50 132| 0,366 0,583] 0,338 5478| 95 9,433 1,048 59 102 A
5 |K2R 100] 2000 50 50 186 0,084] 0,593 0,051] 1,074] 95 2,828| 1,000 17 77 A
6 |K2L 3 2000 50 50 186 0,003 0,593 0,001] 0,031 a5 0,326] 1,000 2 71 A LA mit Durch
7
Phase 2
8 |K3 128 1890 20 20 462 0,277 0,244 0,219] 2698] 95 5476 it 281 B Mischfat i
9 |K4 241 1886 20 20 461| 0,523| 0,244] 0,870 58659) 95 9,682 R 33,4 B Mischfal Ifi
10
1
12
13
14
Phase 3
15
16
17
18
19
Phase 4
20
21
22
23
24
Phase &
25
26
27
Phase 6
28
29
30
Knotenpunkt
ST R TR T
gew. Mittelwert: 0,361
Maximum: 0,523)

Nachmittagsspitze Prognose
HBS-Berechnung Lichtsignalaniage Ostring / Miinsterstraie / Industriestrale Anhang 3d



Bebauungsplan Nr. 5b ,Hotting-Stid" der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Bedingt vertrigliche Linksabbieger
Projekt: | Bebauungsplan Nr. 5b
Stadt:| Datteln
Knotenpunkt:|Ostring [ Industriestralie
Zeitabschnitt:[Nachmittagsspitze Prognose
Bearbeiter:
fu=| 1,100 | Nr| 1 2
Bezeichnung K1L K2L
Bemerkungen
Berechnungsfall 0 0
ty [s] {1} 86 86
Quy [Kfz/h] | {2}
Quiwsaus | [Kf2h] | {3}
Queic | [Kfzh] | {4}
gsy | [Kfzh] | {5}
Q= | [Kfz/h] | {6} 79 3
LA SV [%] {7} 1:3 0,0
b [m] {8} 3,25 325
R [m] {9} 15,00 15,00
s [%] | {10} 0,0 0,0
Lia m] | {11} 30,0 30,0
tr [s] {12} 50 50
Diagonalgrin? | {13} nein nein
Qz [Kfz/h] | {14} 414 506
Qra | [Kfz/h] | {15} 100 70
ov e | H [ (18)
Ngegen [l {17} 1 1
1 gagen [s] {18} 50 50
tz [s] {19} 9,0 9,0
Ouiz | [Kfz/h] | {20} 79 3
fay [ {21} 1,012 1,000
fiy [ {22} 1,000 1,000
fr [ {23} 1,075 1,075
f, [ {24} 1,000 1,000
LA fy [ {25} 1,075 1,075
f; [ {26} 1,000 1,000
Iy [s] {27} 1,958 1,935
s [Kfz/h] | {28} 1839 1860
L durch [s] {29} 50 50
te o [s] | {30} 0 0
T S il i i
GV | Megegen| [Kf2) {{3322’}} 5,140 5,760
fabgogen 5] {{e:.i:"}} 14,01 16,47
Cy [Kfz/h] | {34} 1091 1103
35 35,99 33,53
v | w R
Go (Kiz/h] {{33;}} 695 646
Cs [Kfz/h] {{g}} 272 235
Cew | [Kfzh] | {38} 207 209
Cer | [Kfz/h] | {39} 0 0
Cia | [Kfz/h] | {40} 479 445
X [ {41} | 0,165 0,007
LA | qgsia | [Kfzh) | {423| 807 750
fa [ {43}| 0,260 0,239
Nge [Kiz] | {44} 0,111 0,004
twe [s] | {6} 246 24,9
twr [s] {46} 0,8 0,0
by [s] {47} 25,4 25,0
Qsyv [] {48} B B
Niss [Kfz] | {49} 1,569 0,058
S [%] | {50} 85 95
Nuwss | [Kfz] | {51}| 3,688 0,467
Nachmittagsspitzé-Prognesel M 1 62| 22 2

HBS-Berechnung Lichtsignalanlage Ostring / Miinsterstraie / Industriestralte

Qbvi

Anhang 3d



Bebauungsplan Nr. 5b ,Holting-Stid"” der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung

Qbv

Eingabewerte Einmiindung innerorts

Zufahrt A

e
et

Zufahrt B

8
7 A-C /B
Zufahrt C Knotenpunkt: [Industriestrafe Zufahrt Plangebiet
Verkehrsdaten: Datum: | Morgenspitze @' Planung
Uhrzeit: | Prognose ] 7 Analyse

Verkehrsregelung:

Zielvorgaben:

Zufahrt B:

7

Mittlere Wartezeit t,, =
Qualitatsstufe:

@
45|s

D

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

@ liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

* liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwenerkehrs

7 liegt nicht vor, pauschalen Umrechnungsfaktor ansetzen (empfohlen 1,10)

Umrechnungsfaktor:

1,10

Geometrische Randbedingungen
Ver- Fahrstreifen Dreiecksinsel (RA) mit Mittelinsel fir| Radfahrer
Zufahrt | kehrs- Anzahl eigener FS/ |Aufsteliplaize | vorfahrirechtl. Unterordn. | Fulgénger / separat
strom Aufweitung n [Pkw-E] vorhanden FGU Radfahrer
P 2 1 C2 M -
3 O (B & :
4 [
B 6 ] 0O =i (m r
4+6 rJ
C . = | O
8 (O 2 J
Verkehrsstérken und Verkehrszusammensetzung
Ver- Rad Lv Lkw+Bus LkwkK Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E
Zufahrt | kehrs- ARad i Auv,i OLkwsBus,i Quiwtc i Oz, Qrg,i fres Qe
strom |  [Rad/h] [Pkwih] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h] [l [Pkw-E/h]
2 8 1 79 - 1,006 80
A 3 31 31 - 1,000 il
F12 - —
4 49 49 — 1,000 49
B 6 0 — 0,000 0
F34 i i 50
7 0 10,000 0
G 8 102 9 111 1,041 116
F56 s - —
Hochrechnungsfaktor: 1,0000

Morgenspitze Prognose
HBS-Berechnung Vorfahrt Industriestrae / Zufahrt Plangebiet

Anhang 4a



Bebauungsplan Nr. 5b ,Hétting-Siid" der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung

Qbv

Beurteilung einer Einmiindung mit Vorfahrtsregelung innerorts
Zufahrt A e s
r—-—? A-C /B
g_’ Zufahrt C Knotenpunkt: /ndustriestrale Zufahrt Plangebiet
T A
Verkehrsdaten: Datum: Morgenspitze Planung
Uhrzeit: Prognose
Zufahrt B Verkehrsregelung:  Zufahrt B: V
46
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit t,, = 45 s
Knotenverkehrsstirke: 270 Fz/h Qualitatsstufe: D
Aufschliisselung nach Fahrzeugarten: liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs
Kapazitaten der Einzelstrome
Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs-| Kapazitat | Auslastungs-| staufreier
Zufahrt | Strom Opii G; faktor f; Cpe; grad ¥ Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [+ [Pkw-E/h] [] Po
A 2:{1) —_ 1800 1,000 1800 0,044 -
3 (1) 0 1600 0,958 1533 0,020 —
B 4 (3) 206 851 1,000 851 0,058 =
6 (2) 95 1069 1,000 1069 0,000 e
c 7 (2) 110 1134 0,958 1087 0,000 1,000
8 (1) - 1800 1,000 1800 0,064 o
Qualitat der Einzel- und Mischstréme
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat | Auslastungs-| Kapazitéts- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom Qrzi fee i Cpe; G, grad x reserve R; | Wartezeit w stufe
[Fz/h] [ [Pkw-E/h] [Fz/h] [-] [Fz/h] [s] Qsv
A 2 79 1,006 1800 1789 0,044 1710 0,0 A
3 31 1,000 1533 1533 0,020 1502 2,4 A
B 4 49 1,000 851 851 0,058 802 4,5 A
6 i G i o AUE i et e
c 7 - e - -
8 111 1,041 1800 1730 0,064 1619 0,0 A
A 2+3 110 1,005 1716 1709 0,064 1589 23 A
B 446 49 1,000 851 851 0,058 802 4,5 A
c 7+8 11 1,041 1800 1730 0,064 1619 0,0 A
erreichbare Qualitdtsstufe QSVey ge A
Morgenspitze Prognose
HBS-Berechnung Vorfahrt Industriestrae / Zufahrt Plangebiet Anhang 4a



Bebauungsplan Nr. 5b Hétting-Stid" der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung

Stauraumbemessung - Abbiegestréme

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat
Zufahrt | Strom Qrzi fres G S Ng Staulange
[Fz/h] [-] [Fz/h] [%] [Fz] [m]
A
B 4 49 1 851 95 0,18 6
C

Qualitat des Verkehrablaufs der FuBgéngerstrome

Hauptstrome Summe der mittlere Summe der | Qualitats-
(iber | Mittel- | FuRgénger- Qpi Hauptstréme | Wartezeit w | mittl. Warte- stufe
Zufahrt | insel teilstrom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
il il 221 1.5
A nein F2 110 1,6 A
F23 - — —
F23 - -— -
B nein Fa g 49 0,3 0,3 A
F4 49
F45 - ==
F45 - -
C nein F5 79 190 13 1.3 A
F6 111
erreichbare Qualititsstufe QSVi, gos A

Qualitiat des Verkehrablaufs der separat gefiihrten

Radfahrerstrome
Hauptstrome | Summe der mittlere Summe der | Qualitats-
tber | Mittel- | Radfahrer- Op,i Hauptstrome | Wartezeit w | mittl. Warte- stufe
Zufahrt | insel |(teil-)strom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsyv
A " R11 -1 -
R11-2 —
B R2 - - -
C nein o - - —
R5-2

erreichbare Qualitatsstufe lTJlS\.ﬂ:wm,w,,3

Morgenspitze Prognose
HBS-Berechnung Vorfahrt Industriestrale / Zufahrt Plangebiet

oV

Anhang 4a



Bebauungsplan Nr. 5b Hotting-Stid" der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung QLDVI

Eingabewerte Einmiindung innerorts

Zufahrt A w B

A-C /B
r 7 i
3 oo e B Zufahrt C Knotenpunkt: | Industriestrafie Zufahrt Plangebiet

A

Verkehrsdaten: Datum:|Machmittagsspitze ™' Planung
Uhrzeit:| Prognose | ) Analyse

Zufahrt B Verkehrsregelung:  Zufahrt B: (’?V C @
46

Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit ty, = 45|s
Qualitatsstufe: D

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten: @ liegt vor, mit Differenzierung des Schwenerkehrs
" liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwenerkehrs

7 liegt nicht vor, pauschalen Umrechnungsfaktor ansetzen (empfohlen 1,10)

Umrechnungsfaktor: 1,10

Geometrische Randbedingungen
Ver- Fahrstreifen Dreiecksinsel (RA} mit Mittelinsel fir| Radfahrer
Zufahrt | kehrs- Anzahl eigener FS / |Aufstellpldtze | vorfahrirechtl. Unterordn. | Fuftgénger / separat
strom Aufweitung n [Pkw-E] varhanden FGU Radfahrer
2 * 1 2
I w O m D .
4 C
B 6 O O m O O
4+6 ()
c 7 (| £ O
8 ® 1 C2
Verkehrsstiarken und Verkehrszusammensetzung
Ver- Rad LV Lkw+Bus LkwiK Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E
Zufahrt | kehrs- QRad,i Quvi Quiow+Bus,i Quiowk i Qrzi Arg.i fpEs Qpe
strom [Rad/h] [Pkwih] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h] [ [Pkw-E/h]
P 74 74 1,000 74
A 3 46 46 1,000 46
F12 2 e
4 43 43 - 1,000 43
B 6 0 - 0,000 0
F34 — 50
7 0 s 0,000 0
c 8 83 2 85 1,012 86
F56 s a8
Hochrechnungsfaktor: 1,0000

Nachmittagsspitze Prognose
HBS-Berechnung Vorfahrt Industriestralie / Zufahrt Plangebiet Anhang 4b



Behauungsplan Nr. 8b  Hotling-Stid" der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung

chvi

Beurteilung einer Einmiindung mit Vorfahrisregelung innerorts

Lufahrt & -*u-——um,ﬂ
Wm?‘ A-C
iw Hushrs & Knotenpunkt: Mdustriestrae
Verkehrsdaten: Datum; Nachmifiags:
Uhrzeit: Prognose
Rt f Verkehrsregelung:  Zufahri B: v
a4

Knotenverkehrsstirke: 248 fz/h

Zielvorgaben:

Mittlere Wartezeif tyy =
Qualititssiufe:

/8
Zufatrt Plangebiet

Planting

45 s
D

Aufschlfisselung nach Fahrzeugarten:

Kapazitaten der Einzelstrome

tiegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

Hauptstréme | Grundkap. | Abminderungs-| Kapazitit | Auslastungs-| staufreler
Zufahrt] Sirom Opji G; faktor 1; Cer,i grad Zustand
{Rang) [Fzfi] [Pkw-Efh] il {Pkw-E/h] [ Po
A 2 (1} - 1800 1,000 1800 0,041 —
3 {1} ¢ 1600 0,958 1533 0,030 —
B 4 (3} 182 878 1,000 878 0,049 -
6 (2} 97 1066 1,000 1066 0,000 ---
c 7 (2} 120 11214 0,858 1075 0,000 1,000
g (1} . 1800 1,000 1800 0,048 —-
Qualitét der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren KapazItat Kapazitdt | Auslastungs-| Kapazitits- mittiere Qualitéts-
Zufahrt| Strom HFz3 e Cpe; C; grad x raserve R; | Warlezeit w stufe
[Fz/h} H [Pkw-E/h] [Fz/h] H [Fz/n] [s] Qsv
A 2 74 1,000 1800 1800 0,041 1726 0,0 A
3 46 1,000 1533 1533 0,030 1487 24 A
B 4 43 1,000 878 878 0,049 835 4,3 A
8 — - — — - — - -n
c 7 — — — — — —
8 85 1012 1800 1779 0,048 1694 0,0 A
A 2+3 120 1,000 1688 1688 0,071 1668 2,3 A
B 4+6 43 1,000 878 878 0,049 83b 4.3 A
c 7+8 85 1.012 1800 1779 0,048 1694 0,0 A
erreichbare Qualitdtsstufe QSVWG A

Nachmittagsspitze Prognose
HBS-Berechnung Vorfahrt Industriestraiie / Zufahrt Plangebiet

Anhang 4b



Bebauungsplan Nr. 5b ,Hotting-Stid" der Stadt Datteln - Verkehrsuntersuchung

Stauraumbemessung - Abbiegestrome

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat
Zufahrt | Strom AFz, frei G S Ng Stauldnge
[Fz/h] [-] [Fz/h] [%] [Fz] [m]
A
B 4 43 1 878 95 0,15 6
c

Qualitdt des Verkehrablaufs der FuRgdngerstrome

Hauptstrome |  Summe der mittlere Summe der | Qualitats-
tber | Mittel- | Fullganger- Api Hauptstrome | Wartezeit w | mittl. Warte- stufe
Zufahrt | insel teilstrom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
&l o 205 1,4
A nein F2 120 1,4 A
F23 —
F23 -
B nein i g 43 0,3 0,3 A
Fa 43
Fa5 .
F45 - -
G nein F5 74 159 1.0 1,0 A
F6 85
erreichbare Qualititsstufe QSVeg ges A

Qualitédt des Verkehrablaufs der separat gefiihrten

Radfahrerstréme
Hauptstréme Summe der mittlere Summe der | Qualitéts-

(iber | Mittel- | Radfahrer- Apj Hauptstrome | Wartezeit w | mittl. Warte- stufe

Zufahrt | insel [(teil-)strom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s) Qsyv
11 s e

A ja R11 -1
R11-2 - —

B R2 = e

G nein kel — - -
R5 - 2 - =

erreichbare Qualititsstufe QSVrgraq ges

Nachmittagsspitze Prognose
HBS-Berechnung Vorfahrt Industriestralte / Zufahrt Plangebiet

QOVI

Anhang 4b
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