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Verkehrsuntersuchung Kleinbahnstraf3e in Neheim-Hiisten 1

1 Aufgabenstellung

Der Bahnhof Neheim-Husten der Stadt Arnsberg soll im Jahr 2014 modernisiert
werden. Dabei werden die bestehenden Bahnsteige neu geordnet und behinder-
tengerecht ausgestaltet. Kiinftig sollen die Bahnsteige durch eine Unterfihrung
und Uber Personenaufziige erreichbar werden. Eine ebenerdige Erreichbarkeit
des Sudbahnsteigs ist nach dem Umbau nicht mehr gegeben. Im ersten Teil der
Untersuchungen erfolgt eine Analyse der vorhandenen Situation.

Im Rahmen der Umbauarbeiten soll die neue Bahnhofsunterfiihrung auf Wunsch
der Stadt Arnsberg weiter in Richtung Stden zur angrenzenden KleinbahnstralRe
fortgefuhrt werden. Dadurch entsteht eine neue Verbindungsachse zwischen
dem Bahnhof und dem Schulzentrum Berliner Platz in Histen, welche insbeson-
dere von Schillern genutzt werden wird. Zur Uberquerung der KleinbahnstralRe
ist eine Uberquerungshilfe fiir FuRganger anzulegen. Im zweiten Teil der Ver-
kehrsuntersuchung werden die Auswirkungen von unterschiedlichen Uberque-
rungshilfen auf die Verkehrssicherheit und den Verkehrsfluss der Kleinbahnstra-
Re ermittelt und analysiert. Es wird eine Empfehlung fur die Vorzugsvariante ge-
geben.

Die Stadt Arnsberg plant zudem die Ausweitung des Park-and-Ride-Angebots
(P+R) am Bahnhof Neheim-Husten. Fir die Angebotserweiterung steht der Stadt
eine Flache zwischen dem Bahnhof und der Kleinbahnstraf3e zur Verfigung. Das
Park-and-Ride-Potenzial fir den Bahnhof Neheim-Husten wird im dritten Unter-
suchungsteil ermittelt. Die Erschlieung des Parkplatzes wird in der Vorzugsvari-
ante auf seine Verkehrsqualitat und -sicherheit bewertet.
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2 Zustandsanalyse
2.1 Lage und Umfeld

Die Stadt Arnsberg liegt im Tal der Ruhr im nérdlichen Sauerland. Neheim und
Husten bilden die beiden noérdlichen Stadtteile mit zusammen fast 34.000 Ein-
wohnern. In der Mitte der beiden Stadtteile, die bis zur kommunalen Neugliede-
rung 1974 eine eigenstandige Stadt bildeten, liegen der Bahnhof Neheim-Hiisten
an der Oberen Ruhrtalbahn und die Autobahnanschlussstelle Neheim-Sid an der
A 46. Mit dem Rathaus, dem Franz-Stock-Gymnasium, dem Berufskolleg Berliner
Platz und dem Sauerland-Kolleg befinden sich hier Einrichtungen, die wichtige
gesamtstadtische Funktionen haben und die auch Schulerinnen und Schuler aus
dem gesamten Hochsauerlandkreis anziehen. Die Lage im uberortlichen Stra-
3en- und Schienennetz zeigt Bild 2-1 im Anhang 1.

Der Bahnhof Neheim-Husten wird aus Norden Uber die Bahnhofstral3e erschlos-
sen, Uber die eine Erreichbarkeit aus Neheim, Hiisten und von der A 46 besteht.
An der Bahnhofstral3e befinden sich der Busbahnhof und das Bahnhofsgeb&aude
mit dem Zugang zu den beiden Bahnsteigen. Stdlich des Bahngeléandes verlauft
die Kleinbahnstral3e, die vor ihrer Einmiindung in die Bahnhofstral3e einen eben-
erdigen Bahnibergang mit den Gleisanlagen bildet. Der Bahntbergang wird
durch Andreaskreuz, Rotlicht und Schranken gesichert. Die Kleinbahnstrale ist
Teil der Landesstral’e L 544, die von Siuden den Stadtteil Herdringen anbindet
und in der weiteren Fihrung Kfz-Verkehr unter anderem aus den Stadten Sun-
dern und Balve aufnimmt und nach Neheim-Husten fuhrt.

Einen Uberblick iber das Bahnhofsumfeld gibt Bild 2-2 im Anhang 1. Uber die
KleinbahnstraRe mit dem Knotenpunkt Berliner Platz wird das Schulzentrum der
Stadt Arnsberg erschlossen. Es liegt sudwestlich zum Bahnhof und ist von dort
Uber eine Bahnunterfihrung in nur 200 m ful3laufiger Entfernung erreichbar. Das
Schulzentrum umfasst ein Gymnasium und zwei Berufskollegs mit insgesamt
rund 2.750 Schulern. Weitere Nutzungen im direkten Umfeld des Bahnhofs sind
Industrie- und Gewerbeansiedlungen, z. B. die Firmen Wesco (Haushaltswaren-
hersteller), Kallweit (Bau- und Holzfachhandel) und Desch (Antriebstechnik). Am
Knotenpunkt Bahnhofstral3e / Von-Lilien-Stral3e befindet sich ein Lebensmittel-
markt.

2.2 SPNV und OPNV

Der Bahnhof Neheim-Hiisten ist einer von drei Bahnhdfen in Arnsberg an der
Oberen Ruhrtalbahn, an der Bahnstrecke zwischen Kassel und Hagen bzw.
Dortmund. Der Bahnhof Neheim-Histen wird durch die beiden Regionalexpress-
linien RE 17 und RE 57 angefahren, deren Fahrtenangebot die Tabelle 2-1 zeigt.
Neben vier (bis funf) stindlichen Fahrten im Personenverkehr, werden die Gleise
von Giterzigen benutzt, die im Mittel eine weitere Zugdurchfahrt pro Stunde
verursachen.
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Linie Streckenverlauf Takt
RE 17 Sauerland-Express: 60 min
Hagen - Frondenberg — Wickede - Neheim-Hlsten —|je Richtung

Arnsberg(Westf) — Oeventrop — Meschede — Bestwig — Marburg
— Kassel-Wilhelmshodhe

RE 57 Dortmund-Sauerland-Express: 60 min
Dortmund — Frondenberg — Wickede — Neheim-Histen —| je Richtung
Arnsberg(Westf) — Oeventrop — Meschede — Bestwig — Winter-
berg

Hinweis: Nicht alle Halte aufgefiihrt.

Tabelle 2-1: SPNV-Angebot am Bahnhof Neheim-Hdusten

Das folgende Bild 2-3 zeigt den Linienverlaufsplan einschlief3lich der Fahrzeiten
ab dem Bahnhof Neheim-Husten. Von Neheim-Histen aus betragt die Fahrtzeit
zum Bahnhof Arnsberg nur 6 Minuten, nach Wickede sind es 7 Minuten. Die
Oberzentren Dortmund und Hagen sind in rund 40 Minuten zu erreichen. Nach
Meschede und Bestwig betragt die Fahrtzeit knapp eine halbe Stunde.

Dortmund 40 37 Hagen

Dortmund-Horde 32 25 Schwerte(Ruhr)
14 Fréndenberg
7 Wickede(Ruhr)
0 Neheim-Hiisten
6 Arnsberg(Westf)
12 Oeventrop
18 Freienohl
25 Meschede
33 Bestwig

Winterberg 67 128 Kassel-Wilhelmshéhe

Bild 2-3: Linienverlaufsplan und Fahrtzeiten (in min) ab Bahnhof Neheim-Husten

Der Bushaltepunkt am Bahnhof Neheim-Histen wird von mehreren Buslinien
Uber die BahnhofstralRe angefahren. Die Busse verlassen die Haltestellen tber
die KleinbahnstralRe im Westen, um sich nach Norden (Bahnhofstral3e, L 544)
oder nach Suden (KleinbahnstralRe) zu verteilen. Die Einfahrt in die Kleinbahn-
stral3e erfolgt signalgesichert (Rot-Dunkel-Signal) auf Anforderung der Busse.
Zwischen 7:00 und 8:00 Uhr verkehren im Berufs- und Ausbildungsverkehr bis zu
21 Linienbusse am Bahnhof Neheim-Husten. Schilerinnen und Schiler zum
Schulzentrum Berliner Platz steigen am Bahnhof aus, um von dort den Rest des
Weges zu Fuld zu gehen. Schuler anderer Schulen haben am Bahnhof gute An-
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bindungen an Buslinien z. B. in Richtung St.-Ursula-Gymnasium oder Realschu-
le. Zu spateren Tageszeiten sind es nur noch zwischen 10 und 11 haltende Li-
nienbusse pro Stunde am Bushaltepunkt. Das Buslinienangebot des o6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) am Bahnhof Neheim-Hiisten ist der folgenden
Tabelle 2-2 zu entnehmen.

Linie Streckenverlauf Takt

C1 Neheim Busbahnhof — Neheim-Husten Bahnhof - 30 min
Arnsberg Bahnhof je Richtung

C1(E) |Neheim Busbahnhof — Neheim-Hiisten Bahnhof — Hiisten - (4x)
Vogelbruch (Realschule)

Cl1(E) |Neheim-Husten Bahnhof — St.-Ursula-Gymnasium - (1x)

C4 (E) |Neheim Busbahnhof — Neheim-Histen Bahnhof — Zum - (1x)
Miiggenberg

C6 Neheim Busbahnhof — Neheim-Histen Bahnhof — Huste- 60 min
ner Markt je Richtung

C6 (E) |Neheim Busbahnhof — Neheim-Hiisten Bahnhof — Hiisten - (1x)
Vogelbruch (Realschule)

C6 (E) |Hochstrale — Neheim-Histen Bahnhof - St.-Ursula- - (1x)
Gymnasium

C7 Neheim Busbahnhof — Neheim-Husten Bahnhof — Hiisten| 60 min/5x am Tag
Waldfriedhof Kapelle je Richtung

R25 Neheim Busbahnhof — Neheim-Histen Bahnhof — Rat- 60 min
haus, Sundern je Richtung

S20 Neheim Busbahnhof — Neheim-Husten Bahnhof - 60 min
Rathaus, Sundern je Richtung

512 Bremen Mitte, Ense — Neheim-Huisten Bahnhof — Husten - (1x)
Vogelbruch (Realschule)

Hinweis: Nicht alle Halte aufgefiihrt.

Tabelle 2-2: Buslinienangebot (E = Einsatzbusse) an der Haltestelle ,Bahnhof
Neheim-Husten®, werktags, 7:00 - 9:00 Uhr

2.3 Erreichbarkeit der Bahnsteige

Der Hausbahnsteig (Bahnsteig 1) am Bahnhof Neheim-Hiisten kann durch das
Bahnhofsgeb&ude sowie Uber die seitlich des Gebaudes verlaufenden Zugange
erreicht werden. Die Wege Uber das Bahnhofsgebaude und die Unterfihrung, die
westlich an den Bahnsteig anschlief3t, sind nicht barrierefrei, da mehrere Stufen
Uberwunden werden missen. Zwischen den Abstellmdglichkeiten flr Fahrrader
im Nordwesten sowie aus Richtung Sudosten fihren Rampen zum Hausbahn-
steig. Diese Rampen befinden sich jedoch in einem zum Teil schlechten Ausbau-
zustand und sind nur Uber Umwege zu erreichen.
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Im Bestand kann der &uf3ere, siidliche Bahnsteig (Bahnsteig 2) nur durch die
Uberquerung des nordlichen Gleises erreicht werden. Ein Bahnmitarbeiter ge-
wahrleistet die sichere Querung durch die kontrollierte Offnung des Hauptzu-
gangs auf Hohe des Bahnhofsgebaudes (siehe Foto 1). Der gstlich gelegene
Nebenzugang des Bahnsteigs wird hingegen nicht direkt tiberwacht.

Foto 1: Kontrollierte, aber nicht barrierefreie Uberquerung der Gleise am Haupt-
zugang des Bahnsteigs 2

2.4 Bestehende Unterfihrung am Bahnhof

Ein Personentunnel unterhalb der Gleisanlage und westlich der KleinbahnstralRe
stellt eine kreuzungsfreie Verbindung fur Fuldganger und Fahrradfahrer zwischen
der Bahnhofstrae, dem Bahnhof und dem Busbahnhof auf der Nordseite der
Bahntrasse und dem Schulzentrum sowie der Kleinbahnstraf3e auf der Stdseite
her (siehe Bild 2-4). Vom Bahnhofsvorplatz mit dem Busbahnhof und aus Rich-
tung Norden fihren barrierefreie Rampen in die Unterfihrung, die auch vom
Radverkehr ohne Absteigen vom Fahrrad genutzt werden kann. Der Tunnel ist
fur die Begegnung von Radfahrern und FulRgangern mit ca. 6 Metern ausrei-
chend breit. Durch groRziigige Offnungen fallt geniigend Tageslicht ein (siehe
Foto 2).

Mehrere Wege flihren auf der Sudseite der KleinbahnstralRe in die unterschiedli-
chen Bereiche des Schulzentrums und zum kombinierten Geh- und Radweg ent-
lang der sudlichen Fahrbahnseite der KleinbahnstraBe. Zusatzlich besteht eine
direkte Anbindung vom Hausbahnsteig (Bahnsteig 1) des Bahnhofs an die Unter-
fuhrung, die jedoch nur von einer nicht barrierefreien Treppenanlage gebildet
wird (siehe Foto 3).
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Foto 3: Treppe zwischen Unterfiihrung und Hausbahnsteig am Bahnhof
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2.5 Parken am Bahnhof Neheim-Huisten

Sowohl fur die kombinierte Nutzung des Autos als auch des Fahrrads mit Bus
und Bahn (Park-and-Ride und Bike-and-Ride) stehen am Bahnhof Neheim-
Husten Abstellplatze zur Verfiigung.

Das ausgeschilderte P+R-Angebot am Bahnhof Neheim-Hiisten belauft sich auf
rund 50 markierte Stellplatze ndrdlich der Gleisanlage. Zusétzlich besteht die
Mdoglichkeit am Fahrbahnrand der zufihrenden Straf3e ca. 10 weitere Pkw abzu-
stellen. Weitere Abstellmdglichkeiten fur Kfz befinden sich auf dem sidlichen
Bahngelénde (Privatgelande der Deutsche Bahn AG) zwischen den Bahngleisen
und der KleinbahnstralRe und dem grof3flachigen Parkplatz des Franz-Stock-
Gymnasiums.

Westlich des Bahnhofsgeb&udes befinden sich 12 abschlieBbare Fahrradboxen
und 26 Bugel fur das Abstellen von Fahrradern (Bike-and-Ride).

Die Parkraumnachfrage wurde am 15.05.2014 um 5:00 Uhr, 6:00 Uhr, 9:30 Uhr
und 17:00 Uhr erfasst. Die Anzahl der abgestellten Fahrzeuge und die Auslas-
tung der Anlagen zu den unterschiedlichen Tageszeiten zeigt die Tabelle 2-3.

Park- Parkraumnachfrage
Parkplatz raum-
angebot | 5:00 Uhr | 6:00 Uhr 9:30 Uhr 17:00 Uhr

P+R Neheim-Husten Bf 48 7 115% |15 31% | 49 | 102% |32 | 67 %

StralRenrand am P+R,

0, 0, 0, 0
ohne Parkverbot ca.10 | 1 |10% | 5 | 50% | 10 | 100% | 5 | 50 %

StralRenrand am P+R,

. ca.23 | 7 |30% |16 | 70% | 21 91% |19 | 83 %
mit Parkverbot

Bahngelande

0 0 0 0
Kleinbahnstrake ca.35 |1 | 3% |4 |11% | 10 29% | 3| 9%

Parkplatz Franz-Stock-

. 231 1] 1% (2 1% |231| 100% |23 | 10%
Gymnasium

Fahrradparker

B+R Neheim-Histen Bf,
Fahrradbiigel

B+R Neheim-Hiisten Bf,
Fahrradboxen

26 21 8% | 2| 8% 2 8 % 51| 20%

12 2 |17% | 2 |17% | 4 3B3% | 2 |17%

Tabelle 2-3: Parkraumangebot und Parkraumbelegung, 15.05.2014

Die offiziellen Stellplatze der P+R-Anlage am Bahnhof Neheim-Histen waren
nach 9:00 Uhr voll ausgelastet. Auch die mit Parkverbotsschildern gekennzeich-
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neten Bereiche vor dem Bahnhof wurden am Erhebungstag vollstindig beparkt
und wurden bereits frequentiert, ehe der P+R-Parkplatz vollstandig ausgelastet
war. Die Wege von dort zu den Bahnsteigen sind kirzer als vom P+R-Parkplatz
zu den Bahnsteigen.

Auf dem Bahngelande sudlich der Gleisanlagen parkten insgesamt 10 Kfz. Durch
seine Lage ist das Gelande, obwohl es als Privatgelande gekennzeichnet ist und
Parken dort verboten ist, fir Pendler eine Ausweichalternative, wenn die Stell-
platze vor dem Bahnhof bereits zur Ganze belegt sind.

Am Franz-Stock-Gymnasium parkten am friihen Morgen gegen 6:00 Uhr lediglich
2 Pkw. Da diese weit vor dem Schulbeginn dort abgestellt wurden, ist anzuneh-
men, dass auch diese Pkw zu Pendlern gehéren, die am Bahnhof Neheim-
Husten in die Bahn einsteigen. Die Entfernungen zum Bahnsteig sind vom vorde-
ren Parkplatz, direkt hinter der Zufahrt zum Schulzentrum, fir Bahnreisende an-
nehmbar. Kurz vor Unterrichtsbeginn fullt sich der Schulparkplatz dann mit den
Pkw der Lehrer und Schiler.

Es wurden insgesamt 60 Kfz auf den legalen P+R-Stellplatzen sowie ca. 40 Kfz
im direkten Umfeld des Bahnhofs erhoben (davon geschatzt rund 10 Kfz auf dem
Parkplatz des Gymnasiums von Bahnfahrern). Im weiteren Umfeld werden bis zu
10 weitere Kfz vermutet. Insgesamt kann von rund 110 abgestellten Kfz durch
Bahnfahrer am Bahnhof Neheim-Histen ausgegangen werden.

Mit maximal 7 abgestellten Fahrrddern, davon 2 Réder in den Fahrradboxen, war
die Bike-and-Ride-Nachfrage am Erhebungstag gering.

2.6 Einsteigerbefragung und Verkehrserhebungen
2.6.1 Einsteigerbefragung am Bahnhof Neheim-Husten

Am Erhebungstag, dem 15.05.2014, wurden am Bahnsteig und in der Bahnhofs-
halle zwischen 5:00 und 10:00 Uhr stichprobenartig die einsteigenden Fahrgéaste
im Bezug auf ihr Verkehrsverhalten befragt. Mit dem Fragebogen wurden folgen-
de Daten erfasst:

e Herkunfts- und Zielort am Befragungstag,

o Verkehrsmittelwahl im Zubringerverkehr,

o Abstellort des Pkw bzw. Fahrrades,

o Fahrtzweck,

e Ankunfts- und Ruckkehrzeitpunkt zum Bahnhof Neheim-Husten.

Zudem wurden die Einsteiger gefragt, ob sie sich auch vorstellen kénnen mit
dem Fahrrad zum Bahnhof Neheim-Husten zu fahren und ihre Antwort zu be-

grunden.

Es wurden insgesamt 397 in die Zuge einsteigende Personen gezahlt; von denen
162 Personen (41 %) befragt werden konnten. Die Auswertung der Befragungs-
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unterlagen hat ergeben, dass sich 14 einsteigende Personen am Bahnhof Ne-
heim-Husten bereits wieder auf dem Rickweg befanden. Da der Bahnhof Ne-
heim-Husten daher ihr eindeutiges Reiseziel und nicht ihr Startpunkt war, wurden
sie in der weiteren Auswertung nicht bertcksichtigt. Sie sind fir das im nachsten
Arbeitsschritt zu ermittelnde P+R-Potenzial nicht relevant. Die Befragungsquote
liegt somit bei 37 % (siehe Tabelle 2-4).

Befragte Einsteiger

Gezahlte Elnst.elger"am Bahn- Befrggte Personen nur mit Start am Bahnhof
hof Neheim-Hiisten insgesamt . .
Neheim-Husten
397 162 148
100 % 41 % 37 %

Tabelle 2-4: Befragungsquote Einsteigerbefragung am 15.05.2014

Die zeitliche Verteilung der einsteigenden Fahrgaste sowie auch die Anzahl und
Verteilung der Aussteiger ist in Bild 2-5 auf der folgenden Seite dargestellt. Die
Spitzenstunde der Ein- und Aussteigevorgange im Erhebungszeitraum liegt zwi-
schen 6:30 und 7:30 Uhr.

250

200

150

100 B Anzahl
Aussteiger

50 N Anzahl
Einsteiger
0 -
@b
Q)"
Q

Bild 2-5: Anzahl der Ein- und Aussteiger am Donnerstag, den 15.05.2014, 5:00 -
10:00 Uhr

e Herkunfts- und Zielorte

Die Herkunftsorte der Einsteiger zeigt das Bild 2-6. Der Grof3teil der befragten
Personen kommt aus Arnsberg; insgesamt 80 % der Personen machten diese
Angabe. 11 % der Befragten kommen aus dem sonstigen Hochsauerlandkreis
(insbesondere die Stadte Meschede und Sundern).
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Sonstiger Kreis Unna
Hochsauerlandkreis 1% Kreis Olpe

Sonstige
Andere  Kreis Soest 1%
9% 5%
Arnsberg
80%
Mérkischer Kreis

1%

Bild 2-6: Herkunftsorte der befragten Einsteiger am Bahnhof Neheim-Husten

Die Angaben uber den Herkunftsort erfolgten stadtteilgenau. Dies ermdglicht eine
Differenzierung der Stadtteile Arnsbergs. Das Bild 2-7 zeigt die Herkunftsstadt-
teile der befragten Einsteiger aus Armsberg. Die meisten Einsteiger kommen mit
Uber 50 % aus dem Stadtteil Neheim; gefolgt von Husten mit 25 %.

Holzen VoRwinkel

3% 3% Niedereimer
1%

Alt-Arnsberg
3%

Uentrop
1%

Herdringen
3%

Bachum
3%

Bruchhausen
5%

Histen
25%

Bild 2-7: Herkunftsorte der befragten Einsteiger aus Arnsberg

Die am haufigsten genannten Zielorte der befragten Einsteiger sind im folgenden
Bild 2-8 dargestellt. Dortmund ist das am haufigsten genannte Reiseziel mit ei-
nem Anteil von 30 %. An zweiter Stelle stehen die Stadte Hagen und Meschede
mit jeweils 10 %. 6 % der Befragten nutzen den Zug, um innerhalb des Arnsber-
ger Stadtgebiets zu reisen. Am Befragungstag nannten 5 % der Reisenden ein
Fernziel auBerhalb von NRW (z. B. die Stadte Hamburg, Berlin, Frankfurt am
Main).
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Fernziele
5%

Dortmund

Sonstiges NRW
30%

21%

Bochum V
4%
Dusseldorf
6% Meschede
10%
Arnsberg
0,
6% " Olsberg Hagen
8% 10%

Bild 2-8: Zielorte der befragten Einsteiger am Bahnhof Neheim-Husten

e Verkehrsmittelwahl im Zubringerverkehr

Das Bild 2-9 gibt einen Uberblick iiber die Wahl des Verkehrsmittels im Zubrin-
gerverkehr zum Bahnhof Neheim-Husten. 134 der 148 befragten Einsteiger am
Startpunkt Neheim-Husten kamen aus dem Hochsauerlandkreis, einschlieflich
der Stadt Arnsberg. 48 der 134 Personen (36 %) reisten mit dem eigenen Pkw
zum Bahnhof und weitere 48 Personen (36 %) nutzten das Angebot des OPNV,
um zum Bahnhof Neheim-Husten zu gelangen und dort in einen Zug umzustei-
gen.

Die Zahl der erfassten Einsteiger aus anderen Herkunftsorten (14 Personen) ist
gering und daher nicht reprasentativ. Von ihnen wurde von 7 Personen die An-
gabe gemacht, sie seien mit dem Bus zum Bahnhof gelangt und weitere 7 Per-
sonen sind mit dem Pkw gekommen (eigener Pkw: 2, gebracht: 5).

0% 20% 40% 60% 80%  100%
. . i . . |

Hochsauerlandkreis
Markischer Kreis Heigener Pkw
. gebracht
Kreis Soest
mzu Fu
Kreis Unna mFahrrad
mOPNV

Kreis Olpe

Sonstige

Bild 2-9: Verkehrsmittelwahl im Zubringerverkehr
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e Parkraumwahl der P+R-Nutzer

Von den 50 erfassten P+R-Nutzern nutzten 66 % das offizielle P+R-Angebot
norddstlich des Bahnhofs (siehe Bild 2-10). Das Schulzentrum wurde von 12 %
und das angrenzende Bahngelande auf der Stidseite des Bahnhofs von 4 % der
Pendler als Ausweichparkplatz genutzt. Andere Ausweichplatze sind laut Anga-
ben der Befragten u. a. der Wesco-Parkplatz, der Parkraum entlang der Bahn-
hofstraRe und unterhalb der Autobahnbriicke der A 46.

Sonstige Orte
9
18%

Bahngelande

2
4% \

Schulzentrum
6

[0)
12% P+R Bahnhof

33
66%

Bild 2-10: Parkraumwahl der P+R-Nutzer

e Fahrtzwecke

Bei der Frage nach dem Fahrtzweck gaben 40 % der Befragten an, auf dem Weg
zur Arbeit zu sein (siehe Bild 2-11). 35 % der Befragten nutzen den SPNV zur
Fahrt zur Ausbildungsstatte, einschlie3lich Hochschulen.

Sonstiges
16%

Freizeit Arbeit
8% 40%
Einkauf Sy

1%

Ausbildung
35%

Bild 2-11: Fahrtzwecke der befragten Einsteiger
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e Abwesenheitszeitraume

13

Anhand des Befragungszeitpunkts und der Angabe zur voraussichtlichen Ruck-
kehr der befragten Person konnten die Abwesenheitszeitraume der Befragten
ermittelt werden. Die Ergebnisse zeigen die Bilder 2-12 und 2-13.

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

32%

17%

9%

12%

5%

N

I 2%
T T T -_\

<4 Std.

4-6 Std.

6-8 Std. 8-10 Std. 10-12 Std. 12-14 Std. > 14 Std.

Bild 2-12:

Abwesenheitszeitraum aller Befragten

40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

37%

22%

10%

12%

6%

6%

B

I -

B

<4 Std.

4-6 Std.

6-8Std. 8-10Std. 10-12 Std.12-14 Std. > 14 Std.

Bild 2-13:

Abwesenheitszeitraum der P+R-Nutzer

Insgesamt 32 % aller Befragten kehren erst nach 10 bis 12 Stunden zum Bahn-
hof Neheim-Histen zuriick. 23 % der Befragten kehren nach 8 bis 10 Stunden
zuriick. Die Anteile der P+R-Nutzer, also ausschlieBlich der Parker, sind ver-
gleichbar. Lediglich der Abwesenheitszeitraum von 6 bis 8 Stunden weicht deut-

lich vom Abwesenheitszeitraum aller Befragten ab.
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¢ Wahl des Fahrrades

Alle Personen wurden nach der Mdglichkeit der Nutzung des Fahrrades als Ver-
kehrsmittel im Zubringerverkehr zum Bahnhof Neheim-Hlsten befragt. Das Be-
fragungsergebnis ist in Bild 2-14 dargestellt.

Wirden Sie auch mit dem Fahrrad zum Bahnhof
Neheim-Husten fahren?

1% 3%

23%
LINF-N
“ Nein.

m|ch fahre bereits mit
dem Fahrrad.

8 Keine Angabe

73%

Bild 2-14: Wahl des Fahrrades als Verkehrsmittel im Zubringerverkehr

23 % der Befragten, entsprechend 34 Personen, kdnnen sich vorstellen mit dem
Fahrrad zum Bahnhof zu kommen. Dabei setzen die Personen voraus, dass das
Wetter zum Radfahren geeignet ist und den Personen ein Fahrrad zur Verfigung
steht. 3 der 24 Personen sehen jedoch die Entfernung als mégliches Hindernis
zur tatsachlichen Nutzung des Fahrrades. Der vorwiegende Teil beantwortete die
Frage mit Nein (73 %). Die Begriindungen fir die Wahl bzw. Nicht-Wahl des
Fahrrades sind in Bild 2-15 nach Haufigkeit dargestellt. Mehrfachnennungen
waren maoglich.

50

Abgeneigtheit
Entfernung

Wetter

Kein Fahrrad
Sicherheit

Korperl. Verfassung
Alternative bevorzugt
Tageszeit

Sonstiges

Keine Angabe

Bild 2-15: Begrindung zur Wahl bzw. Nicht-Wahl des Fahrrades
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Insgesamt 42-mal wurde das fehlende Interesse am Fahrradfahren genannt. An
zweiter Stelle spielt die Entfernung eine abschreckende Rolle. Aus Bequemlich-
keitsgriinden wird daher der Pkw oder der Bus bevorzugt, was sogar explizit von
7 Personen als Grund genannt wurde.

2.6.2 Ful3ganger- und Radfahreraufkommen

Die Z&ahlung der FuRgéanger und Radfahrer, die die Bahnunterfiuhrung an der
Kleinbahnstrafl3e nutzen, wurde ebenfalls am Donnerstag, den 15.05.2014, in drei
Erhebungsintervallen durchgefihrt. Die Erhebungen wurden von 7:00 bis 9:00
Uhr, 12:00 bis 14:00 Uhr und 15:00 bis 18:00 Uhr durchgefuhrt. Die detaillierten
Ergebnisse sind im Anhang 2 enthalten.

In der Unterfihrung wurden am Vormittag in zwei Stunden 960 Fuf3génger und
50 Fahrradfahrer gezahlt. Der Grof3teil der Ful3ganger kam vom Busbahnhof Ne-
heim-Husten. Fahrradfahrer fahren hauptsachlich in und aus Richtung des Rat-
hauses. Am Mittag wurden 720 Fu3ganger und rund 50 Fahrradfahrer gezahlt.
Am Nachmittag waren es nur noch fast 300 Fuf3gdnger und immerhin
85 Fahrradfahrer in 2 Stunden.

Die starkste Wegebeziehung besteht fir Ful3ganger zwischen dem Schulzentrum
und dem Busbahnhof. Radfahrer kamen vor allem aus Richtung Norden, wo eine
Radwegeverbindung entlang der L 544 in den Stadtteil Neheim fihrt.

Richtung
Richtung Rathaus 556 Busbahnhof

L/ //
e

l Richtung
Bahnsteig
868 39

Richtung
Schulzentrum

Bild 2-16: Fu3ganger- und Radverkehrsaufkommen, 07:00 — 08:00 Uhr [Pers./h]

Das Bild 2-16 zeigt das Ful3géanger- und Radverkehrsaufkommen zur mal3ge-
benden, morgendlichen Spitzenstunde zwischen 7:00 und 8:00 Uhr. In Bezug auf
die Wegebeziehung zwischen dem Bahnhof Neheim-Husten und dem Schulzent-
rum wurden in diesem Zeitraum 210 Fuf3ganger gezahlt, die die Kleinbahnstralie
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unterquerten. Davon kamen 195 Personen vom Bahnsteig und es gingen 15
Personen zum Bahnsteig am Bahnhof Neheim-Husten. In diesem Zeitraum trafen
am Bahnhof insgesamt fiinf Zige mit rund 230 aussteigenden Personen ein.
Zeitgleich wurden ca. 100 Einsteiger gezahlt. Radfahrer kommen aufgrund der
Treppe zwischen Bahnsteig und Unterfiihrung nicht Giber diese Wegebeziehung.

Vom Busbahnhof gingen (bzw. fuhren) rund 560 Personen in Richtung Schul-
zentrum. Nur ca. 10 Personen nutzten die Unterfihrung, um zum Busbahnhof zu
gelangen. Zu diesem Zeitpunkt sind rund 20 Linienbusse am Bahnhof eingetrof-
fen.

Aus Richtung des Rathauses kamen in der Spitzenstunde rund 120 Personen.
Etwa 20 Personen kamen mit dem Rad. In Gegenrichtung, in Richtung Rathaus,
wurden rund 20 Personen erfasst, von denen uber die Halfte mit dem Rad fuh-
ren.

2.6.3 Kfz-Verkehrsmengen im Strafennetz

Am Donnerstag, den 15.05.2014 wurden jeweils von 7:00 bis 9:00 Uhr und von
15:00 bis 17:00 Uhr Verkehrszéhlungen an den Einmindungen der Stral3en Ber-
liner Platz und Herdringer Weg in die KleinbahnstraRe durchgefiihrt. Der Kfz-
Verkehr am Knotenpunkt Kleinbahnstrafl3e / Berliner Platz wurde zusétzlich im
Zeitraum von 12:00 bis 14:00 Uhr gezahlt. Die Ergebnisse sind in Anhang 2 ent-
halten und sind nachfolgend in den Bildern 2-17 bis 2-19 fur die jeweiligen Spit-
zenstunden zusammengefasst.

KleinbahnstraRe

605 | 481
625 315 KleinbahnstraRe
482

284 | 17 542 | 731

Berliner Platz Herdringer Weg

Bild 2-17: Kfz-Verkehrsstarke, 7:15 - 8:15 Uhr [Kfz/h]

Kleinbahnstral3e

516 | 469
427 —Kleinbahnstrale
548 -

28 | 102 -- --

Berliner Platz Herdringer Weg

Bild 2-18: Kfz-Verkehrsstarke, 13:00 — 14:00 Uhr [Kfz/h]
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KleinbahnstralRe

575 | 631
618 e Kleinbahnstral3e
586

15 39 634 | 616

Berliner Platz Herdringer Weg

Bild 2-19: Kfz-Verkehrsstarke, 15:15 - 16:15 Uhr [Kfz/h]

Die Verkehrsstarken auf dem Abschnitt der KleinbahnstraRe zwischen den bei-
den betrachteten Knotenpunkten am Berliner Platz und dem Herdringer Weg
liegen zwischen rund 980 Kfz/h (mittagliche Spitzenstunde) und ca. 1.200 Kfz/h
(nachmittagliche Spitzenstunde). Die Verkehrsmengen betragen morgens ca.
1.100/h Kfz auf dem betrachteten Abschnitt. In den Nebenverkehrsarmen (Berli-
ner Platz, Kleinbahnstrafl3e Ost) sind die Verkehrsmengen deutlich niedriger.

Der Lkw-Anteil liegt auf dem betrachteten Abschnitt der Kleinbahnstrafl3e zu den
Spitzenstunden zwischen 3,5 % am Nachmittag und 7,5 % zur Mittagszeit.

2.6.4 Verkehrsaufkommen des Schulzentrums

Die Tabelle 2-5 zeigt das Verkehrsaufkommen am Schulzentrum zwischen 7:00
und 8:00 Uhr zur Spitzenstunde nach Verkehrsmitteln. Im Zielverkehr wurden
insgesamt rund 870 Personen und 332 Kfz mit einer durchschnittlichen Beset-
zung von 1,2 Personen (entsprechend rund 400 Personen, 31 %) in der Stunde
gezahlt. Rund 750 Personen (59 %) reisten mit dem Bus oder mit der Bahn an.
Der Radverkehrsanteil machte bei 22 Personen rund 2 % aus. Zu Fuld kamen 96
Personen, entsprechend 8 % des Zielverkehrs.

Zielverkehr Quellverkehr Summe
FuRganger 96 4 100
Radfahrer 22 14 36
OPNV-Kunden / Bus 555 6 561
SPNV-Kunden / Bahn 195 15 210
Kfz-Fahrer 398 17 415
Summe 1.266 56 1.322

Tabelle 2-5:  Verkehrsaufkommen am Schulzentrum zur Spitzenstunde am
Donnerstag, 15.05.2014 (7:00 — 8:00 Uhr)
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2.7 Verkehrssituationsanalyse
2.7.1 Theoretische Leistungsféhigkeiten

Die Ermittlung der Leistungsfahigkeiten und der Verkehrsqualitaten der Einzel-
knotenpunkte erfolgte mit Hilfe der Berechnungsverfahren des Handbuchs fir die
Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS) der Forschungsgesellschaft fur
Stral’en- und Verkehrswesen. Die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen fanden fur
die morgendliche und nachmittagliche Spitzenstunde sowie fir den Knotenpunkt
KleinbahnstralRe / Berliner Platz auch fur die mittdgliche Spitzenstunde statt. Fur
die Bewertung der Qualitatsstufen werden die Qualitatsstufen nach HBS verwen-
det, die folgende Bedeutung haben:

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Kno-
(sehr gut) tenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Stufe B: Die Fahrmoglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome werden
(gut) vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Warte-

zeiten sind gering.

Stufe C: Die Fahrzeugfuhrer in den Nebenstromen muissen auf eine merkbare

(befriedigend) Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten
sind spurbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsicht-
lich seiner raumlichen Ausdehnung noch bezlglich der zeitlichen Dauer
eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Stufe D: Die Mehrzahl der Fahrzeugflihrer muss Haltevorgange, verbunden mit

(ausreichend) deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge kénnen die
Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich vorriibergehend ein
merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser
wieder zurlick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr

(mangelhaft) abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grof3e und dabei stark streuende
Werte an. Geringfiigige Verschlechterungen der EinflussgréRen kénnen
zum Verkehrszusammenbruch fihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt

(ungentigend) je Zeiteinheit zuflieRen, ist Uber ein langeres Zeitintervall grofer als die
Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wach-
sende Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation lost
sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zu-
flieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist tiberlastet.

Als wesentliches Kriterium zur Beschreibung der Qualitéat des Verkehrsablaufs
wird die mittlere Wartezeit der Kfz-Strome angesehen. Dabei ist die Lange eines
Staus, der sich in der untergeordneten Zufahrt durch die wartepflichtigen Kraft-
fahrzeuge bildet, im Gegensatz zur Wartezeit nicht generell als Qualitatskriterium
anzusehen. Die Stauldnge kann maligebend werden, wenn die Gefahr besteht,
dass andere Verkehrsteilnehmer oder der Verkehrsfluss an einem benachbarten
Knotenpunkt beeintrachtigt werden. Zur Einteilung der Qualitatsstufen gelten die
Grenzwerte der mittleren Wartezeit nach folgender Tabelle 2-6:
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Qualitatsstufen des Mittlere Wartezeit am Knoten
Verkehrsablaufs [s]
QSsv ohne LSA mit LSA
A <10 <20
B <20 <35
C <30 <50
D <45 <70
E > 45 <100
F -0 > 100

(1) Die Stufe F ist erreicht, wenn der Auslastungsgrad gréRer als 100% ist.

Tabelle 2-6: Grenzwerte der Qualitatsstufen (QSV) im Kfz-Verkehr

Die ausfuhrlichen Leistungsfahigkeitsberechnungen im Kfz-Verkehr befinden sich
im Anhang 3 dieses Berichts. Einen Uberblick iiber die Ergebnisse gibt die nach-
folgende Tabelle 2-7:

KP 1: KleinbahnstralRe / KP 2: Kleinbahnstral3e /
Berliner Platz Herdringer Weg

morgens:
KP-Belastung 1.247 1.528
QSsVv D C
mittags:
KP-Belastung 1.045 -
QSsVv D -
nachmittags:
KP-Belastung 1.232 1.564
QSsVv D B

Tabelle 2-7: Knotenpunktbelastungen und Qualitatsstufen (QSV) an den unter-
suchten Knotenpunkten zu den Tagesspitzen (Spitzenstunden)

In der Einzelknotenbetrachtung wird am Knotenpunkt KleinbahnstrafRe / Herdrin-
ger Weg am Morgen die Qualitatsstufe C und am Nachmittags Qualitatsstufe B
erreicht. Der Knotenpunkt Kleinbahnstral3e / Berliner Platz weist durchweg aus-
reichende Qualitaten der Qualitatsstufe D auf.

In den Berechnungen nach den Verfahren des HBS kénnen Rickstausituationen,
die durch andere Gegebenheiten ausgeldst werden, nicht bertcksichtigt werden.
Der Rickstau vom Bahnibergang bis tber den Knotenpunkt KleinbahnstralRe /
Herdringer Weg hinaus beeinflusst im hohen Mafle die Verkehrsqualitat an den
betrachteten Knotenpunkten der Kleinbahnstral3e, da die Zahl der Kfz je Zeitein-
heit ohne den beschrankten Bahnubergang deutlich hoher liegen wirde. Durch
die Stauungen sind die tatsachlichen Verkehrsqualitaten fir eine vertragliche
Abwicklung des Kfz-Verkehrs mangelhaft bzw. ungentgend. Im Folgenden er-
folgt deshalb eine Bewertung aufgrund der Verkehrsbeobachtungen.
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2.7.2 Verkehrsbeobachtungen und Verkehrsqualitaten

Zeitgleich zu den Verkehrszéhlungen fanden am 15.05.2014 Verkehrsbeobach-
tungen mit Messungen der Schrankenschlie3zeiten am Bahnubergang und der
Ruckstaulangen im Kfz-Verkehr statt. Die Sperrzeiten der Signalanlagen Bahn-
hofstral3e und Busbahnhof wurden zur Hauptverkehrszeit gemessen. Dabei wur-
den auch die Verkehrsflisse bzw. Stillstande in Zusammenhang mit den dicht
folgenden Signalanlagen Bahnhofstrafl3e, Busbahnhof und Bahnubergang analy-
siert. Die Verkehrsabwicklung am Knotenpunkt Kleinbahnstral3e / Berliner Platz
wurde ebenfalls beobachtet. Es zeigen sich die folgenden Ergebnisse:

Die Ruckstauungen am Bahniubergang der Kleinbahnstraf3e sind durch ihre
anhaltende Dauer und ihre Lange problematisch. Insbesondere zu Unterrichts-
beginn am Schulzentrum ist die Kfz-Verkehrsmenge sehr hoch und das sich da-
raus ergebende Konfliktpotenzial grof3. Der Unterrichtsbeginn der Berufsschule
ist um 7:40 Uhr und der Beginn des Gymnasialunterrichts um 7:45 Uhr fast zeit-
gleich. Etwa eine halbe Stunde vor Unterrichtsbeginn wurden auf der Kleinbahn-
stral3e in beiden Richtungen Ruickstauungen am Bahnubergang bzw. am Kno-
tenpunkt am Berliner Platz beobachtet. Der Stau wird durch folgende Gegeben-
heiten bestimmt:

e Am lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Bahnhofstral3e / KleinbahnstralRe
wurden die Freigabezeiten der Lichtsignalanlage fir die ausfahrenden Kfz der
KleinbahnstraRe mit durchschnittlich einer halben Minute (34 Sekunden) ge-
messen. In dieser Zeit kdnnen etwa 15 bis 18 Kfz in den Knotenpunkt mit der
Bahnhofstral3e einfahren.

e Das Vorsignal am Busbahnhof fur ausfahrende Linienbusse schaltet, unab-
hangig von der Knotenpunktsignalanlage, eine Sperrzeit (Rotzeit) fur die
Fahrzeuge auf der Kleinbahnstral3e, die mit im Durchschnitt 20 Sekunden
gemessen wurde.

e Die Sperrung des Bahnubergangs betragt fur eine Zugdurchfahrt durch-
schnittlich 2:23 Minuten.

Fir die Ruckstauungen auf der Kleinbahnstra3e ist die Schrankenschliel3ung
also nicht alleine verantwortlich, sondern das Gesamtsystem der drei Signalanla-
gen wirkt ungunstig auf den Kfz-Verkehrsfluss:

e Am 15.05.2014 wurde zwischen 7:06 und 7:27 Uhr der Bahniibergang dreimal
wegen einer Zugdurchfahrt geschlossen. Der Schlie3zeit betrug insgesamt
8 Minuten (rund 38 % des Zeitintervalls von 21 Minuten). In dieser Zeit war der
Bahnubergang somit 13 Minuten geoffnet.

e Innerhalb dieser Zeit getffneter Schranken schaltete jedoch die Knotenpunki-
signalanlage am Knotenpunkt Kleinbahnstrafl3e / Bahnhofstral3e in ihren Um-
lAufen Sperrzeiten von 7:21 Minuten (ca. 35 %) fur die Kleinbahnstralie.

e Zusétzlich forderten Linienbusse achtmal eine Einfahrt in die Kleinbahnstralie
an, die zu einer Sperrzeit von fast 2 Minuten (rund 10 %) flihrten.
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Uhrzeit Bahn- Vorsignal LSA Freigabe Uhrzeit Bahn- Vorsignal LSA Freigabe
tibergang | Busbahnhof | Bahnhofstr. tibergang | Busbahnhof | Bahnhofstr.

7:06:00 7:15:00 -

7:06:10 7:15:10

7:06:20 7:15:20 [ |

7:06:30 7:15:30 -

7:06:40 7:15:40

7:06:50 7:15:50 -

7:07:00 7:16:00

7:07:10 7:16:10 -

7:07:20 7:16:20

7:07:30 7:16:30

7:07:40 7:16:40 -

7:07:50 7:16:50

7:08:00 7:17:00

7:08:10 7:17:10

7:08:20 7:17:20

7:08:30 7:17:30

7:08:40 7:17:40

7:08:50 7:17:50

7:09:00 7:18:00

7:09:10 7:18:10

7:09:20 7:18:20

7:09:30 7:18:30

7:09:40 7:18:40

7:09:50 . 7:18:50

7:10:00 7:19:00

7:10:10 7:19:10

7:10:20 . 7:19:20 -

7:10:30 7:19:30

7:10:40 7:19:40

7:10:50 7:19:50

7:11:00 7:20:00

7:11:10 7:20:10

7:11:20 . 7:20:20

7:11:30 7:20:30

7:11:40 7:20:40

7:11:50 7:20:50

7:12:00 7:21:00

7:12:10 | ] 7:21:10

7:12:20 7:21:20

7:12:30 7:21:30 -

7:12:40 7:21:40

7:12:50 7:21:50 . N

7:13:00 7:22:00

7:13:10 7:22:10

7:13:20 7:22:20

7:13:30 7:22:30 ]

7:13:40 7:22:40

7:13:50 7:22:50

7:14:00 - 7:23:00

7:14:10 7:23:10

7:14:20 | ] 7:23:20

7:14:30 7:23:30 -

7:14:40 7:23:40

7:14:50 7:23:50 B |

Summe 3:11 min | 0:21 min H 3:45 min | 1:43 min H Summe 1:46 min | 1:54 min H 4:06 min | 1:29 min
Signal- und Freigabezeiten insgesamt: ‘ 4:57 min ‘ 2:15 min ‘ 7:51 min ‘ 3:12 min

Bild 2-20: Signalkette L 544, KleinbahnstraRe, zwischen Bahnubergang und
Bahnhofstral3e, 07:06 — 07:24 Uhr am 15.05.2014

e In dieser Spitzenzeit des Verkehrsaufkommens zwischen 7:06 und 7:27 Uhr-
betrug die effektive Freigabezeit der Kleinbahnstra3e somit nur 3:12 Minuten.
Dies sind ca. 15 % des beobachteten Zeitintervalls von rund 21 Minuten.

e Unter Ansatz eines Zeitbedarfswertes von rund 2 Sekunden fiir die Uberfahrt
eines einzelnen Fahrzeuges, konnten somit weniger als 100 Kfz das System
Kleinbahnstrale mit dem Bahnibergang und zwei weiteren Signalanlagen
passieren. Der Ruckstau, der sich ab der zweiten SchlieBung gebildet hat,
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entwickelte sich auf einer LAnge von tber 300 Metern und konnte erst nach
ca. 13 Minuten vollstéandig abfliel3en.

Das Bild 2-20 auf der folgenden Seite verdeutlicht den Einfluss der unkoordinier-
ten Sperrzeiten und die zur Verfugung stehende Freigabezeit fur den Kfz-
Verkehr.

Die Staulangen in der Kleinbahnstrale zwischen dem Bahnubergang und dem
Knotenpunkt KleinbahnstraRe / Herdringer Weg wurden am 15.05.2014 in den
Zeiten 7:00 bis 9:00 Uhr, 12:00 bis 14:00 Uhr und 15:00 bis 17:00 Uhr erfasst.
Die Bilder 2-21 bis 2-26 im Anhang 1 dokumentieren die Ruckstauungen in
grafischer Form.

Die Streckenlange zwischen dem Bahnubergang und dem Knotenpunkt mit dem
Herdringer Weg betragt auf der Kleinbahnstral3e rund 300 Meter. In der Vormit-
tagsspitzenstunde (7:00 bis 8:00 Uhr) wurde dieser Ruckstau wahrend 3 Schran-
kenschlieBungen Uberschritten. In dieser Zeit reichte der Rickstau bis in den
Herdringer Weg, was dazu fihrte, dass Kraftfahrer, die eigentlich nach links ab-
biegen wollten, auf die die Rechtsabbiegespur auswichen, um uber die Von-
Lilien-StraRe die Bahnanlage zu uberqueren. Wahrend insgesamt 21 Minuten
hatte der Rickstau in der Kleinbahnstral3e eine Mindestlange von 150 Metern.

Die am Mittag erfassten Ruckstaulangen waren weitestgehend vertretbar. Sie
erreichten nur sechsmal 150 Meter und haben sich in durchschnittlich
3:41 Minuten wieder abgebaut.

Bei hohem Kfz-Verkehrsaufkommen wurden am Nachmittag erneut Rickstau-
langen von Uber 300 Metern erreicht. Wahrend 33 Minuten wurde eine Rickstau-
lange von 150 Metern Ubertroffen.

Gegen 15:17 Uhr wurde der Bahnuibergang fir rund 2 Minuten geschlossen. Der
Ruckstau entwickelte sich in dieser Zeit auf rund 300 Meter bis zum Herdringer
Weg zuriick. Nach Offnung des Bahniibergangs konnte der Verkehr aufgrund der
Signalschaltungen an der Bahnhofstral3e nicht zugig abflie3en, was zu einer ste-
tigen Stauverlangerung fihrte. Bis zum Stauabbau dauerte es fast 17 Minuten.
Eine Minute darauf wurde die Schranke erneut um 15:35 Uhr fiir rund 2 Minuten
geschlossen. Der Ruickstau bei der zweiten Schrankenschliel3ung erreichte eine
Lange von ca. 220 Metern. Etwa 7 Minuten nach der Offnung der Schranke hat
sich der zweite Ruckstau ebenfalls abgebaut.

Die Verkehrsbeobachtungen zeigen deutlich die mangelhafte Kapazitat der
Kleinbahnstrae mit dem Bahnibergang und den Lichtsignalanlagen. In den
Hauptverkehrszeiten mit starkem Verkehr auf der L 544 kommt es zu grof3en
Ruckstauungen und langen individuellen Wartezeiten der Verkehrsteilnehmer,
die auch dber die Stunde gemittelt (entsprechend der Vorgehensweise nach
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HBS) nur eine mangelhafte bis ungenigende Verkehrsqualitat (Stufe E bis F)
ergeben.

Auch auf der Linksabbiegespur zum Berliner Platz wurde Ruckstau festgestellt.
Dieser trat insbesondere nach Offnung des Bahniibergangs (Durchfahrt der auf-
gestauten Kfz in Richtung Herdringer Weg) und in der Zeiten knapp vor Schulbe-
ginn auf. In der Zeit von 7:15 bis 7:30 Uhr fuhren bis zu 290 Kfz in den Berliner
Platz ein, davon 74 Kfz als Linksabbieger von der ¢stlichen Kleinbahnstral3e. Der
zeitlich gebindelte Zielverkehr des Schulzentrums trifft in der Zufahrt am Berliner
Platz auf Uberquerende Schiilergruppen, die aus der Unterfiihrung stromen. Eine
Vollausnutzung der Linksabbiegespur in der KleinbahnstraBe wurde tber einen
kurzen Zeitraum beobachtet (Riickstauléange 123 Meter, siehe Foto 4). Beobach-
tet wurde auch, dass Linksabbieger zum Berliner Platz in den Gegenverkehr fuh-
ren, um die Linksabbiegespur bei Riickstau vom Bahnibergang zu erreichen.

Foto 4: Rickstau und zeitgeblndelter Zielverkehr zum Schulzentrum
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3 Uberquerungshilfe fiir die KleinbahnstraRe
3.1 Bestehende Planungen am Bahnhof und am Schulzentrum

Die Deutsche Bahn AG will mit entsprechenden Férdermitteln in die Neugestal-
tung des Bahnhofs Neheim-Hiisten investieren. Dabei soll ab dem Herbst 2014
der Hausbahnsteig erhdht und ein neuer, ebenfalls erhdhter AuRenbahnsteig
gebaut werden, um den Ein- und Ausstieg fur die Fahrgéste zu erleichtern. Ein
neuer Personentunnel mit einer Lange von ca. 20 Metern und einer Breite von
rund 3 Metern soll die Erreichbarkeit des stidlichen Bahnsteigs sichern. Die direk-
te Querung uber die Gleisanlage entféllt. Durch die Einrichtung von Aufziigen soll
die barrierefreie Zuganglichkeit des Bahnhofs gewahrleistet werden.

Die Stadt Arnsberg strebt in Zusammenhang mit dem Bau der neuen Unterfiih-
rung eine Verlangerung des Tunnels in Richtung Kleinbahnstrale mit Unterque-
rung auch des Gutergleises an. Direkt sudlich der Gleisanlagen sollen eine Trep-
pe und eine Rampe den Aufgang zur Sudseite bilden. Durch die Verlangerung
des Personentunnels wird das sudliche Bahngelande erschlossen und eine neue
Wegebeziehung zum Schulzentrum Berliner Platz und zum Gewerbegebiet am
Herdringer Weg geschaffen.

Weiterhin plant die Stadt Arnsberg in Zusammenarbeit mit dem Planungsburo
Davids, Terfrichte und Partner (DTP)l den RXA, den ,RadeXpressweg
Arnsberg”, der eine Radschnellwegverbindung zwischen VofRwinkel und Alt-
Arnsberg schaffen soll, wobei der Bahnhof Neheim-Histen mit angebunden wird.
Der bestehende Zwei-Richtungsradweg auf der Sudseite der Kleinbahnstral3e
soll aufgeldst werden: Wahrend auf der Siidseite ein getrennter Geh- und Rad-
weg in Richtung Herdringer Weg fuhrt, soll die Gegenrichtung des Radverkehrs
auf dem Bahngelénde erfolgen. Direkt anzubinden ist die Bike-and-Ride-Anlage,
die auf der Sudseite der Gleisanlagen geschaffen werden soll. Uber den neuen
Personentunnel besteht eine direkte Zuganglichkeit der Bahnsteige. Fur die si-
chere Erreichbarkeit des Schulgelandes am Berliner Platz und den nach Westen
weiterfuhrende Zwei-Richtungsradweg des RXA ist uber die Kleinbahnstralle
eine Uberquerungshilfe herzustellen.

Das Schulzentrum mit den Schulen Franz-Stock-Gymnasium, Berufskolleg Berli-
ner Platz und Sauerland-Kolleg soll kiinftig funktional und gestalterisch attraktiver
werden. Derzeit bestehen Konzeptskizzen vom Planungsbiiro DTP? fiir die Auf-
wertung des Schulzentrums mit folgenden Leitideen:

e Schaffung von neuen Platzen und Eingangssituationen,

e Schaffung von neuen Verbindungen zwischen den Schulen,

e Bindelung von Funktionen und Anknipfung an den Radschnellweg,

e Optimierung der ErschlieRung und Neuorganisation des Parkraums,

e Bachrenaturierung, Mischung von Wald- und Parkelementen.

! Planungsbiiro Davids, Terfriichte & Partner (DTP): RadeXpressweg Arnsberg, Stand 17.05.2014
2 Planungsbiiro DTP: Entwicklung des Campus Berliner Platz in Arnsberg, Stand 27.01.2014
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Konkret besteht unter anderem die Planung einer Verlangerung der bestehenden
FuRgangerunterfihrung an der Kleinbahnstral3e. Dadurch soll der Konflikt zwi-
schen Uberquerenden Schilergruppen und dem zu- bzw. abfahrenden Kfz-
Verkehr am Eingang des Schulgelandes aufgehoben werden.

AulRerdem soll ein neues Wegenetz auf dem ,Campus” des Schulzentrums einen
weiteren Anknupfungspunkt an den Geh- und Radweg der Kleinbahnstral3e bie-
ten. Der neue Anknupfungspunkt wird gegenuber der neuen Unterfihrung am
Bahnhof an der Stdseite der Kleinbahnstral3e beginnen bzw. enden.

3.2 Abschatzung des Fullgangeraufkommens Kleinbahnstralle

Durch den Bau der neuen Bahnhofsunterfilhrung und deren Verlangerung auf die
Sudseite der Gleisanlagen entstehet eine neue Ful3wegeverbindung zwischen
den Bahnsteigen und dem Schulzentrum Berliner Platz. Allerdings muss zwi-
schen dem Sudausgang der Unterfuhrung und dem Schulzentrum die Kleinbahn-
stralRe liberquert werden. Eine Uberquerung der Fahrbahn ist auRerhalb der vor-
handenen Unterfihrung oder die Benutzung der Ful3gangerfurten an den Kno-
tenpunktlichtsignalanlagen nicht verkehrssicher. Im Bestand ist die Kleinbahn-
straf3e im zu betrachtenden Abschnitt mit drei Fahrspuren insgesamt fast
10 Meter breit. Eine Abbildung des Stralenraums der Kleinbahnstrafl3e im Be-
stand zeigt das Bild 3-1.

i

e 00

~0.15

Bild 3-1: Querschnitt Kleinbahnstral3e, Bestand 2014

Far die Wahl der Querungsldsung ist im ersten Arbeitsschritt das Ful3géangerpo-
tenzial fir die Nutzung der Verlangerung der Ful3gangerunterfihrung und die
Uberquerung der KleinbahnstraBe zu klaren. Das Potenzial wird vor allem aus
den Schulerinnen und Schulern des Schulzentrums gebildet, die morgens bzw.
mittags / nachmittags zwischen dem Bahnhof und den Schulen unterwegs sind.
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Hinzu kommen sonstige Bahnbenutzer, zum Beispiel aus dem Gewerbegebiet
Kleinbahnstraf3e. Es ist nicht damit zu rechnen, dass in grol3er Zahl sonstige
Verkehrsbeziehungen (etwa zwischen BahnhofstralBe und KleinbahnstralRe und
zwischen Busbahnhof und Kleinbahnstraf3e) in gré3erer Zahl Uber die neue Un-
terflhrung abgewickelt werden, da die Treppen-, Aufzugs- bzw. Rampennutzung
einen Widerstand bietet, den die vorhandene grol3ziigige Unterfihrung westlich
des Bahnhofs in dieser Form nicht besitzt.

Aus den Verkehrszéhlungen am 15.05.2014 |asst sich die Anzahl der Personen,

die zukinftig die Kleinbahnstral3e sudlich der neuen Bahnhofsunterfihrung nut-

zen wird, ableiten. Entsprechend den Z&hlungen belauft sich das Spitzenauf-

kommen morgens auf 210 Personen in der Spitzenstunde, die zum Analyse-

zeitpunkt die Treppe zwischen Bahnsteig 1 und der vorhanden Unterfihrung nut-

zen. Dabei sind nach der Ankunft der einzelnen Zige Fu3gangerpulks von bis zu

50 Schulerinnen und Schulern zu erwarten. Diese Personenzahl ist auch zukunf-

tig realistisch, wenn davon ausgegangen wird,

o dass die Schulerzahl des Schulzentrums relativ konstant bleibt,

o der Modal Split (das Verkehrsmittelwahlverhalten) unveréndert bleibt und

o alle Personen auf der Wegebeziehung zwischen Bahnhof und Schulzentrum
den neuen Personentunnel nutzen und nicht zum Teil auf die bestehende Un-
terfihrung ausweichen.

Wahrend der Unterrichtszeiten und nach Schulschluss werden deutlich weniger
Uberquerende Personen an der KleinbahnstraBe erwartet. Die Notwendigkeit
einer Uberquerungsanlage richtet sich jedoch nach der Spitzenstunde sowie
nach der Personengruppe mit Querungsbedarf.

3.3 Einsatzbereiche und Verkehrsqualitaten

Das Richtlinienwerk der Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen
(EFA, Empfehlungen fur Fu3géngerverkehrsanlangen aus 2002 und RASt, Richt-
linien fiir die Anlage von StadtstraRen aus 2006) gibt eine Ubersicht (ber die
Einsatzbereiche von Uberquerungsanlagen bei unterschiedlichen Rahmenbedin-
gungen (siehe Bild 3-2). Je nach Kfz- und Ful3gangerverkehrsstarken und zul&s-
sigen Hochstgeschwindigkeiten ergeben sich unterschiedliche Empfehlungen bei
der Planung von Uberquerungsanlagen.

Bei geringen Verkehrsmengen im Kfz- und Ful3g&ngerverkehr sowie niedrigen
Fahrgeschwindigkeiten kann auf Mal3nahmen verzichtet werden. Je mehr Fahr-
zeuge und FuRganger jedoch im StralRenraum in Konflikt treten und je hoher die
zulassigen Geschwindigkeiten auf der StralRe sind, desto wichtiger sind ver-
kehrssichere Uberquerungshilfen fiir FuRgéanger. Gleichzeitig sollte der Kfz-
Verkehr moglichst wenig behindert werden.
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Bild 3-2: Einsatzbereiche von Uberquerungsanlagen nach EFA und Planfall
Uberquerungsanlage KleinbahnstraRe (rot)

Im Planfall der Uberquerungsanlage an der KleinbahnstraRe am Bahnhof Ne-
heim-Husten ist die morgendliche Spitzenstunde im Ful3gangerverkehr (7:00 bis
8:00 Uhr) mafigebend. In diesem Zeitraum befahren den Abschnitt der Klein-
bahnstraf3e zwischen den Knotenpunkten Berliner Platz und Herdringer Weg
rund 1.100 Kfz/h. Zwischen dem Bahnhof und dem Schulzentrum sind 210 Ful3-
ganger/h zu erwarten; bei zeitlich finf haltenden Personenziigen am Bahnhof
ergeben sich daraus im Mittel 40 bis 50 ein- und aussteigende Fahrgéaste je Zug.
Die Zahl der zukiinftig zu erwartenden Radfahrer mit Quelle oder Ziel am Bahn-
hof Neheim-Husten wird als relativ gering und ohne Einfluss auf die Qualitat und
die Wahl der Uberquerungsanlage eingeschétzt (siehe Kapitel 4.1.9).

Das Ableseschema im Bild 3-2 zeigt deutlich den Bedarf zur Einrichtung einer
verkehrssicheren Uberquerungshilfe. Bei 1.100 Kfz/h, einer zulassigen Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h und 210 Fuf3gangern/h ist entsprechend den Emp-
fehlungen eine Lichtsignalanlage erforderlich.

Bevor im Folgenden alternative Uberquerungshilfen detailliert untersucht werden,

soll der Begriff der Verkehrsqualitat in Bezug auf den Ful3géangerverkehr erlautert
werden. Das Handbuch fur die Bemessung von Verkehrsanlagen (HBS) definiert
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die Verkehrsqualitdten analog zum Kfz-Verkehr entsprechend den mittleren War-
tezeiten. Die folgende Tabelle 3-1 zeigt die Grenzwerte der Qualitatsstufen.

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs Mittlere Wartezeit fur Ful3ganger
QSv [s]
A <15
B <20
C <25
D <30
E <35
E > 35

Tabelle 3-1: Grenzwerte der Qualitatsstufen im Ful3gangerquerverkehr

Ohne eine Uberquerungshilfe wiirden sich in den Spitzenstunden des Kfz-
verkehrs sehr hohe Wartezeiten fur Ful3g&nger ergeben. Bei freiem Verkehrs-
fluss werden diese mit Simulationsprogrammen des Verkehrsablaufs mit rund
180 Sekunden berechnet. Diese ware Qualitatsstufe F.

Da in der Realitat Ruckstauungen durch den Bahnlibergang auftreten, ist damit
zu rechnen, dass die Schulerinnen und Schiler zwischen den stauenden oder
langsam nachriickenden Fahrzeugen auf dem nérdlichen Fahrstreifen der Klein-
bahnstraf3e hindurchlaufen. Umso gefahrlicher sind die Konfliktsituationen mit
dem unbehindert und schnell fahrenden Verkehrsstrom auf dem stdlichen Fahr-
streifen in Richtung Herdringer Weg zu bewerten. Somit ergibt sich die Notwen-
digkeit einer verkehrssicheren Uberquerungshilfe auch aus der Bestandssituation
der Rickstauungen.

Bei der anzustrebenden Verkehrsqualitat an der zukiinftigen Uberquerungshilfe
Kleinbahnstral3e ist zu beriicksichtigen, dass Schuler auf ihren Wegen zur Schu-
le bzw. von der Schule zur Bahn sehr wartezeitempfindlich sind. ,Hektisches
rennen“ und ,Unachtsamkeit in der Gruppe“ sowie eine erhohte Risikobereit-
schaft sind zu bericksichtigen, so dass maximal Qualitatsstufe B, das heifdt eine
mittlere Wartezeit von hdochstens 20 Sekunden erreicht werden soll. Anzustreben
ist Qualitatsstufe A.

Nachfolgend werden die Uberquerungsanlagen Mittelinsel, FuRgangeriiberweg
und signalgeregelte Fuf3gangerfurt auf ihre Verkehrssicherheit und ihre Ver-
kehrsqualitat fur Ful3gdnger und Kfz untersucht. Die Kosten flie3en ebenfalls in
die Bewertung mit ein. Die Untersuchung erfolgt insbesondere im Vergleich zur
bestehenden schwierigen Querungssituation fur Ful3ganger an der Kleinbahn-
stral3e im betrachteten Abschnitt.

Ubersichtsplane aller Varianten sind im Anhang 4 dieses Berichts enthalten.
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3.4 Variante 1: Mittelinsel

Mittelinseln (oder Mitteltrennungen) sind geeignete Uberquerungshilfen bei zu-
lassigen Verkehrsgeschwindigkeiten von 50 km/h. Durch die Mitteltrennung der
Fahrbahn muss die Stral3e nicht auf beiden Richtungen frei sein, so dass die
Konzentration des Ful3géngers nur jeweils auf eine Fahrtrichtung gerichtet wer-
den muss.

Die Mittelinsel in der Kleinbahnstraf3e sollte in optischer Verlangerung zum Aus-
gang der Bahnhofsunterfuhrung angelegt werden. In diesem Abschnitt hat die
Kleinbahnstral3e eine Gesamtbreite von 9,80 Metern. Die Mittelinsel wird mit ei-
ner Breite von 3 Metern auf der bestehenden Linksabbiegespur zum Berliner
Platz platziert. Die Lange der Insel muss mindestens 10 Meter betragen, um die
FuRgangermengen (bis zu 50 Personen je Zug) auf ca. 30 m2 aufnehmen zu
konnen. Die Mindestaufstellflache an den Stral3enrandern betragt ebenfalls
30 m2. Bei der Wahl einer kleineren Warteflache sollten jedoch 25 m? nicht unter-
schritten werden, da der Anhaltswert von Warteflachen fir Ful3ganger
2,0 Personen/m? betragt.

Der Fu3- und Radweg auf der Sudseite der Kleinbahnstral3e bleibt in seinem
Ausbauzustand bestehen. Die Gesamtbreite betragt 4 Meter zuziglich eines
Grunstreifens mit Baumbestand von ca. einem Meter Breite. Die Lage der Mittel-
insel im StraBenraum der KleinbahnstraRe zeigt Bild 3-3. Der Ubersichtsplan der
Variante 1 ist dem Anhang 4-1 zu entnehmen.

4,00 3.40 ! 3.00 ! 3.40

k=l =15
i) Wi

Bild 3-3: Querschnitt KleinbahnstralR3e, Variante 1, Mittelinsel
Die Mittelinsel ist baulich durch Teilpflasterungen zu befestigen und mit der
Standardbeschilderung (Zeichen 222-20 StVO) zu versehen. Neben der hohen

Aufpflasterung und der Beschilderung wird eine zusétzliche Bepflanzung durch je
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einen Baum an den jeweiligen Enden vorgesehen, um die Uberquerungshilfe
frihzeitig fur Autofahrer erkennbar zu machen. Die Seitenraume sind hingegen
von dichter Bepflanzung freizuhalten, um die Sicht der Autofahrer auf Fu3ganger
in den Seitenrdumen nicht einzuengen. Die ausreichende Beleuchtung der Mittel-
insel ist ebenfalls zwingend notwendig. Eine auf der Mittelinsel platzierte Leuchte
spendet zusatzlich Licht und macht die Insel auch bei Dammerung und in der
Nacht aus groRerer Entfernung erkennbar.

Die Wartezeiten fiir FuRganger werden im Vergleich zu einer fehlenden Uberque-
rungsanlage deutlich reduziert, da nur jeweils ein Fahrzeugstrom bevorrechtigt
ist. Dadurch verbessert sich die Qualitdt der Ful3gdngerquerung. Die Mittelinsel
ermdglicht die Querung beider Fahrbahnen in insgesamt ca. 60 Sekunden. Die
mittlere Wartezeit betragt nur noch ein Drittel der Wartezeiten im Bestand (180
Sekunden), dennoch kann nur Qualitatsstufe F vergeben werden.

Der Einfluss auf die Linksabbieger zum Berliner Platz ist durch die Verkirzung
der Spur um 34 Meter auf insgesamt nur noch 89 Meter wahrend der morgendli-
chen Hauptverkehrszeit hoch. Im Rahmen der Zustandsanalyse wurde ein ma-
ximaler Rickstau von 123 Metern unter Vollauslastung der Linksabbiegespur
beobachtet. Bei einer Kiirzung der Abbiegespur zum Berliner Platz kann es in der
KleinbahnstraRe kurzzeitig zu zusatzlichen Stérungen im Geradeausverkehr
(durch Linksabbieger die ihre Spur nicht erreichen kénnen) in Richtung Bahn-
Ubergang kommen. Insgesamt wird dadurch die vorhandene ungenitigende Ver-
kehrsqualitat jedoch nicht wesentlich verschlechtert.

Fir den Geradeausverkehr auf der Kleinbahnstral3e ergeben sich durch die Mit-
telinsel keine Veréanderungen, da Kfz-Fahrer an Mittelinseln gegentber den Ful3-
gangern bevorrechtigt sind. Durch die Ruckstauungen vom Bahniibergang bleibt
jedoch die Verkehrsqualitat in der Fahrtrichtung Westen in den Hauptverkehrs-
zeiten weiterhin schlecht.

Die Kostenschatzung der Mittelinsel (Variante 1) in den beschriebenen Gestal-
tungsausfuhrungen (mit Bepflanzung, Beleuchtung) ist im Anhang 4 aufgefuhrt.
Die grobe Kosten belaufen sich auf ca. 28.600 € (brutto).

3.5 Variante 2: Ful3gangeruberweg

Ein FuRgangeriiberweg (FGU) bietet vordergriindig eine zusatzliche Sicherheit
fur Uberquerende FulRganger, da die FuRganger an den umgangssprachlich Zeb-
rastreifen gennannten Uberquerungsstellen bevorrechtigt sind. Allerdings ist die
Missachtung des Vorrechts der Ful3ganger durch die Autofahrer relativ haufig. Zu
beachten ist, dass der Ful3géngeriberweg in Deutschland jeweils nur tber einen
gleichgerichteten Fahrstreifen fiihren darf. Eine Uberquerung der im Bestand
dreistreifigen Fahrbahn der Kleinbahnstral3e ist somit in einem Schub nicht er-
laubt, so dass die Einrichtung des FGU nur in Kombination mit einer Mittelinsel
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auf dem mittleren Fahrstreifen, der im Bestand die Linksabbiegespur zum Berli-
ner Platz bildet, méglich ist.

Die Breite des Ful3géngeriberwegs ist mit 4 Metern ausreichend bemessen. Ei-
ne Aufstellfliche ist nicht vorzusehen, da fur Ful3génger keine Wartezeiten anfal-
len. Die Mittelinsel erhalt eine Breite von 3 Metern und eine L&nge von fast 30
Metern. Eine einfache Ausgestaltung der Mittelinsel mit reiner Beschilderung und
Teilaufpflasterung ist ausreichend, da ein FGU bereits durch die Licht-
Beschilderungs-Kombination von weitem erkennbar gemacht wird. Es sind zwei
groRe Masten vorzusehen, die das beleuchtete Hinweisschild fiir den FGU uber
die Fahrspuren halten. Das Bild 3-4 auf der folgenden Seite zeigt die Ausgestal-
tung von Variante 2 im Querschnitt. Der Ubersichtsplan ist im Anhang 4-3 ent-
halten.
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Bild 3-4: Querschnitt Kleinbahnstral3e, Variante 2, FuRgangeriberweg

Die Linksabbiegespur von der KleinbahnstralRe in den Berliner Platz wird durch
die Einrichtung des FGU und den Neubau der Mittelinsel um fast 30 Meter (ent-
sprechend rund 5 Pkw-Langen) auf insgesamt 95 Meter verkurzt. In der Haupt-
verkehrszeit ergibt sich dadurch ein relativ hoher Qualitatsverlust, da der Links-
abbieger erst spater erreicht wird.

Die FulRganger auf dem Ful3gangeriberweg haben gegenliber dem Kfz-Verkehr
Vorrang. Dadurch entfallen die Wartezeiten fur Ful3ganger. Im Kfz-Verkehr kon-
nen jedoch durch die grof3e Anzahl der Uberquerenden Personen in engen Zeitin-
tervallen lange Wartezeiten anfallen. Die Verkehrsbeobachtungen zeigen, dass
die ankommenden Gruppen von bis zu 50 Personen nahezu zeitgleich die Klein-
bahnstral3e Uberqueren werden. Durch die Enge der Bahnhofsunterfihrung und
der Rampenanlage wird diese Personengruppe jedoch hintereinander laufend
den FGU erreichen. Bei der StralRenbreite von rund 10 Metern ergibt sich bei
einem durchschnittlichen  Schritttempo von 1,2m/s fir 50 Personen
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(25 nebeneinander laufende Personen) eine Gesamtiberquerungszeit von
rund 112 Sekunden, entsprechend fast 2 Minuten. In dieser Zeit wird kaum ein
Fahrzeug den Ful3géngeriberweg Uberfahren kénnen. Wahrend der morgendli-
chen Spitzenstunde und wéhrend der Rickstauerscheinungen stellt dies fir den
Fahrzeugstrom in Richtung Berliner Platz eine zusétzliche Qualitdtsminderung
dar. Gravierender ist der Einfluss jedoch fiir den Fahrzeugstrom in Richtung Her-
dringer Weg, der im Bestand in guter Verkehrsqualitat abgewickelt wird.

Die Berechnung der Kosten zur Variante 2 mit der Einrichtung eines FGU ist im
Anhang 4 enthalten. Die Bruttoherstellungskosten werden mit rund 24.400 €
abgeschatzt.

3.6 Variante 3: FuRgéngerfurt

Bei hohen Kfz-Verkehrsstarken, relativ hohen Geschwindigkeiten und einem
konzentrierten Fuf3gé&ngerverkehr, sind Lichtsignalanlagen geeignete Mafinah-
men fur eine sichere Fuligadngerquerung. Die Ful3gangerfurt erhalt eine Breite
von 10 Metern und eine zu bertcksichtigende Aufstellflache auf beiden Seiten
der Kleinbahnstrafl3e von ca. 30 m? (mindestens 25 m?), so dass sich 50 warten-
de Personen aufstellen kénnen. Der bestehende Geh- und Radweg auf der Stid-
seite bietet dafur ausrechend Platz. Die Lichtsignalanlage erhélt Lichtzeichen fir
FuRganger und den Kfz-Verkehr an einer Haltlinie. Die ausreichende Beleuch-
tung der Querungsanlage sowie die Erkennbarkeit der Lichtsignale werden vo-
rausgesetzt. Die Ausgestaltung der Ful3gangerfurt an der Lichtsignalanlage ist in
Bild 3-5 dargestellt. Der Ubersichtsplan der Variante 3 ist im Anhang 4-5 darge-
stellt.

4,00 3.00

Bild 3-5: Querschnitt Kleinbahnstral3e, Variante 3, FuRgangerfurt
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Die FuRgangersignalanlage sollte bedarfsgesteuert betrieben werden, da aul3er-
halb der Schulanfangs- und Endzeiten nur ein geringes Uberquerungsbediirfnis
besteht. Nach der ersten Anforderung durch die FuRganger sollte die Freigabe
nach spétestens 7 Sekunden erfolgen, da Ful3ganger sehr wartezeitempfindlich
sind. Bei jeder Folgeanforderung sollte die Freigabe nach spéatestens
15 Sekunden erfolgen, um gemafl HBS noch Qualitatsstufe A zu erreichen. Eine
schnelle Freigabe vermindert die Zahl moglicher ,Rot-Ganger®. Geringe Ful3géan-
gerwartezeiten kdnnen durch eine geringe Umlaufzeit der Signalanlage erreicht
werden. Bei einer Freigabe fur Ful3ganger nach 7 Sekunden, einer Freigabezeit
von insgesamt 18 Sekunden und einer Raumzeit von nochmals 9 Sekunden,
kann bei einer Umlaufzeit von 60 Sekunden eine mittlere Wartezeit von
15 Sekunden fur Ful3ganger erreicht werden.

Die Leistungsfahigkeiten fur den Kfz-Verkehr sind in den Nebenverkehrszeiten
bei einer Freigabezeit von 30 Sekunden sehr gut (Qualitatsstufe A). In den
Hauptverkehrszeiten ergibt sich fur den Kfz-Verkehrsstrom in Richtung Berliner
Platz eine theoretische mittlere Wartezeit von 14 Sekunden, wenn Ful3ganger
ihre Freigabezeit in jedem Umlauf anfordern wirden. Dies ist jedoch durch die
Pulkbildung der ankommenden Ziige nicht zu erwarten. Bei nur 30 Fu3gangeran-
forderungen in der Spitzenstunde wurde die mittlere Wartezeit schon auf 3 Se-
kunden absinken. Fiur den Kfz-Verkehr wird in jedem Fall Qualitatsstufe A er-
reicht.

In der dritten Variante wird die Linksabbiegerspur nur um die Breite der Ful3gan-
gerfurt verkirzt. Dadurch betragt die Lange der Linksabbiegespur von der Ein-
mundung Berliner Platz bis zur Furt noch 94 Meter zuzuglich 17 Meter Ostlich der
Furt, wo den Fahrzeugen das Einordnen mdglich ist. Insgesamt betragt die Lan-
ge des Linksabbiegers damit 111 Meter.

Die Kostenberechnung fir die FuRgéangerfurt (Variante 3) ist im Anhang 4 ent-
halten. Sie belauft sich auf rund 36.900 € (brutto). Die Kosten kalkulieren sich
aus den reinen Herstellungskosten.

3.7 Bewertung und Empfehlung

Die untersuchten drei Varianten werden im Folgenden bewertet, wobei auch der
bestehende Ausbau (keine Uberquerungshilfe) betrachtet wird. Bewertungskrite-
rien sind die Verkehrsqualitdt und die Verkehrssicherheit, wobei die Verkehrsar-
ten differenziert zu betrachten sind. Es werden die Auswirkungen einer Uberque-
rungshilfe auf die bestehenden Verkehrsverhaltnisse bewertet. Tabelle 3-2 fasst
die Variantenbewertung zusammen.
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Bestand Variante 1 | Variante 2 | Variante 3

Mittelinsel FGU Furt
Verkehrssicherheit der FuRganger -- 0 + ++
Quialitat der Ful3gangerquerung
- Mittlere Wartezeit 176s 60 s O0s 15s
- Qualitat der Querung -- - ++ +
Einfluss auf Linksabbieger
zum Berliner Platz
- Lange der Abbiegespur 123 m 89 m 95 m 111 m
- Qualitat in Hauptverkehrszeit 0 -- -- -
- Qualitat in Nebenverkehrszeit + + + +
Verkehrsqualitat Kfz-Verkehr
in Richtung Berliner Platz
- Qualitat in Hauptverkehrszeit - - -- -
- Qualitat in Nebenverkehrszeit o) o) - o)
Verkehrsqualitat Kfz-Verkehr
in Richtung Herdringer Weg N N _ o
- Qualitat in Hauptverkehrszeit N .
- Qualitat in Nebenverkehrszeit )
Kosten keine - - --
Gesamtbewertung - 0 - +

Tabelle 3-2: Bewertung der Uberquerungshilfen der KleinbahnstraRe

Die Vorzugsvariante ist Variante 3 mit der Einrichtung einer bedarfsgesteu-
erten FulRgéngerfurt. Sie bietet fir Ful3ganger die héchstmogliche Ver-
kehrssicherheit und eine sehr gute Verkehrsqualitat. Kurze Wartezeiten, bei
Erstanforderung von 7 Sekunden und bei Folgeanforderungen von 15 Sekunden
sowie kurze Umlaufzeiten (60 Sekunden) vermindern das Risiko von ,Rot-
Gangern“. Der Einfluss auf die Linksabbieger zum Berliner Platz ist in dieser Va-
riante am geringsten. Die Verkehrsqualitdt im Kfz-Verkehr bleibt in den Neben-
verkehrszeiten weitestgehend unveréndert; in den Hauptverkehrszeiten tritt eine
geringe Verschlechterung der Verkehrsqualitat auf.

Die Kosten fir die Einrichtung der LSA liegen im Vergleich zu den anderen Vari-
anten mit fast 37.000 € (brutto) am hochsten. Die Betriebs- und Wartungskosten
sind durch die LED-Technik jedoch gering.

Der FulRgangeruberweg in Variante 2 erreicht nicht die Qualitat der Verkehrssi-
cherheit einer signalgesteuerten Ful3gangerfurt, da die Missachtungsh&ufigkeit
durch die Kraftfahrer relativ hoch ist. Durch den Neubau der Mittelinsel und die
Notwendigkeit der Beleuchtung sind die Herstellungskosten relativ hoch. Fir den
Kfz-Verkehr sind die Auswirkungen einer Fuf3g&ngerbevorrechtigung in den
Hauptverkehrszeiten hoch, da sehr lange Wartezeiten durch viele Ful3ganger in
Pulks auftreten kdnnen.
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Die Einrichtung einer reinen Mittelinsel (Variante 1) bietet gegentber dem Be-
stand kaum eine Verbesserung. Durch die langen Wartezeiten fir Ful3ganger bei
hohen Verkehrsbelastungen auf der Fahrbahn steigt das Risikopotenzial bei den
Uberwiegend zu erwartenden Schilern und sinkt gleichzeitig die Verkehrssicher-
heit. Eine bloRe Mittelinsel bietet nicht die anzustrebende Sicherheits- und Ver-
kehrsqualitat fir den Fuf3gangerverkehr.

Die Detailuntersuchungen zu den einzelnen Uberquerungshilfen bestatigen die
Empfehlungen der verkehrstechnischen Richtlinien der Forschungsgesellschaft
fur StralRen- und Verkehrswesen. Bei starken Kfz-Verkehrsmengen und grof3er
Ful3gangerverkehrsstarke bietet nur eine Lichtsignalanlage eine verkehrssichere
Uberquerungshilfe, die auch den Kfz-Verkehrsfluss nicht (ibermaRig hemmt.
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4 P+R am Bahnhof Neheim-Hiisten

Auf dem sidlichen Bahngeldnde, das die Stadt Arnsberg erworben hat, sollen
zusatzliche Stellplatze fur Bike-and-Ride und Park-and-Ride entstehen. Bevor
eine Untersuchung zur ErschlieBung erfolgt, wird im Folgenden eine Abschét-
zung des P+R- und B+R-Potenzials am Bahnhof Neheim-Hlsten vorgenommen.

4.1 Ermittlung des P+R-Potenzials
4.1.1 Allgemeines

Die Ermittlung des P+R-Potenzials am Bahnhof Neheim-Husten erfolgt nach dem
Berechnungsverfahren des Hessischen Landesamtes fur Strafen- und Ver-
kehrswesen fur den Individualverkehr (1V) bzw. den motorisierten Individualver-
kehr (MIV), den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) und den kombinierten
Verkehr, welcher die Ortsveranderung von Personen mit Umsteigevorgangen
zwischen dem IV/MIV und dem OPNV bezeichnet. Die wichtigsten Formen des
kombinierten Verkehrs sind Park-and-Ride fur Kfz-Fahrer und Bike-and-Ride fir
Fahrradfahrer.

Fir die Datengrundlage wurden am 15.05.2014, zwischen 5:00 und 10:00 Uhr,
die Ein- und Aussteiger der Ziige am Bahnhof Neheim-Husten gezéhlt. Die ein-
steigenden Personen wurden am Bahnhof nach ihrem Herkunfts- und Zielort,
dem Fahrtzweck, dem Ruckkehrzeitpunkt, der Verkehrsmittelwahl und dem Ab-
stellort ihres Kfz am Bahnhof gefragt. Zudem wurde das Interesse an B+R abge-
fragt (siehe Kapitel 2.6.1).

Im Umfeld des Bahnhofs Neheim-Histen wurde aufRerdem das Parkraumange-
bot ermittelt. Am 15.05.2014 wurde stichprobenartig die Parkraumbelegung auf
dem bestehenden P+R-Parkplatz in Neheim-Husten sowie auf dem Parkraum
und im StrafBenraum im direkten Umfeld des Bahnhofs erhoben. Es wurde ermit-
telt, dass zum Analysezeitpunkt rund 110 Bahnnutzer ihr Auto am Bahnhof oder
in dessen Umfeld abstellen (P+R) und rund 10 Fahrradfahrer B+R in Anspruch
nehmen (siehe Kapitel 2.5)

Auf Grundlage der Befragungsergebnisse lasst sich das P+R-Potenzial ermitteln,
das Uber die tatsadchliche Nachfrage hinausgeht. Der Ausbaubedarf ergibt sich
aus der Differenz des berechneten Parkraumbedarfs und des bestehenden Park-
raumbedarfs am Bahnhof. Das Prinzip der Potenzialabschétzung ist in Bild 4-1
auf der folgenden Seite dargestellt.
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Zustandsanalyse /
Erhebungen

v

Abgrenzung des
Einzugsbereichs

v

Festlegung der Festlegung der relevanten
relevanten Quell- Fahrtzwecke / Nutzer-
Ziel-Beziehungen gruppen am P+R

v

v

Festlegung der relevanten Verkehrsnetze

v v

v

MIV-Netz OPNV-Netz

P+R-Netz

v v

+

Ermittlung der Anteile
MIV, OPNV und P+R
fiir den Planungsfall

v

P+R-Anlagen und der

Ermittlung des Nutzerpotenzials aller relevanten

zu untersuchenden P+R-Anlage

v

Ermittlung des Ableitung des
Stellplatzbedarfs —> Stellplatzbedarfs
der P+R-Anlage fur Fahrrader (B+R)

Bild 4-1: Vorgehensweise Potenzialermittiung P+R

Es wird zunédchst anhand der am haufigsten genannten Herkunftsorte das Ein-
zugsgebiet abgegrenzt, und mit den haufigsten Zielen werden die relevanten
Quell-Ziel-Beziehungen ermittelt. Die Fahrtzwecke geben einen zusatzlichen An-
haltspunkt zur Abgrenzung des relevanten Straennetzes. Anhand von Ent-
scheidungsfaktoren fir Pendler (Reisezeiten, Reisekosten, Bedienungs- und
Umsteigehaufigkeiten) wird der Modal Split fur den Planfall mit P+R berechnet.
Die daraus abzuleitende Anzahl der Pendler, die sich bei einem entsprechenden
P+R-Angebot fir die Reise im kombinierten Verkehr entscheiden wirde, wird
dann auf die P+R-Anlage in Neheim-Hiisten sowie auf weitere relevante Bahnho-
fe im Einzugsbereich und seiner direkten Umgebung verteilt. Dabei beeinflusst
die zuriickzulegende Distanz die Wahl des Startbahnhofs.
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Das tatséachliche Nutzerpotenzial fir den Bahnhof Neheim-Husten berechnet sich
also aus dem Anteil potenzieller P+R-Nutzer im Einzugsbereich, die den Standort
Neheim-Husten als Startbahnhof wéahlen. Der P+R-Stellplatzbedarf ergibt sich
aus der Annahme eines Anwesenheitsgrades von 85 % am Tag und einem Pkw-
Besetzungsgrad von 1,2 Personen.

4.1.2 Einzugsbereich Bahnhof Neheim-Husten

Aus der Einsteigerbefragung ergibt sich der Einzugsbereich fur den Bahnhof Ne-
heim-Husten in Arnsberg. Es umfasst im Wesentlichen das Stadtgebiet der Stadt
Arnsberg, sowie grol3e Teile der Gemeindeflachen von Ense, Meschede und
Sundern. Das Einzugsgebiet ist in Bild 4-2 dargestellt.
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Bild 4-2: Haupteinzugsbereich Bahnhof Neheim-Hiisten

4.1.3 Pendlerstrome

Anhand der genannten Zielorte der befragten Personen am Bahnhof Neheim-
Husten wurden die Pendlerstrome ermittelt. Der Landesbetrieb Information und
Technik des Landes Nordrhein-Westfalen liefert zum Stichtag, dem 30.06.2012,
Daten uber die Berufspendler (einschlief3lich Ausbildungspendler) von ausge-
wahlten Quellorten zu ausgewéhlten Zielorten.

Die gewahlten Quellorte entsprechen dem Einzugsbereich. Die Hauptzielorte
dieser Untersuchung sind Dortmund, Hagen, Meschede und Arnsberg. Als Zielort
gilt jeweils die Stadtmitte bzw. die Lage des Hauptbahnhofs / Innenstadtbahn-
hofs. Aus diesem Grund wurden Pendler aus Alt-Arnsberg nicht fur den Reise-
weg Arnsberg — Arnsberg Bf bertcksichtigt. Ebenfalls unbericksichtigt blieb die
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Fahrtbeziehung Meschede — Meschede Bf. Die in der Potenzialermittlung be-
ricksichtigten Pendlerzahlen sind in Tabelle 4-1 aufgefiihrt.

Pendler aus... nach... Anzahl im Tagesverkehr
Dortmund Hbf 671
Hagen Hbf 223
Arnsberg Meschede Bf 1.474
Arnsberg Bf 19.711 (ohne Alt-Arnsberg)
Sonstige 1.217
Dortmund Hbf 198
Hagen Hbf 45
Ense Meschede Bf 55
Arnsberg Bf 1.486
Sonstige 402
Dortmund Hbf 194
Hagen Hbf 81
Meschede Meschede Bf keine Bericksichtigung
Arnsberg Bf 1.330
Sonstige 87
Dortmund Hbf 152
Hagen Hbf 78
Sundern Meschede Bf 629
Arnsberg Bf 2.394
Sonstige 185
Gesamt 30.612

Tabelle 4-1: Pendlerzahlen (IT.NRW, Stand 30.06.2012)

Soweit Daten vorhanden waren, vorhanden wurden in Ergdnzung weitere Stadte
in die Untersuchung mit einbezogen (Sonstige), die sich auf den Reiserouten und
in Verlangerung der Reiserouten befinden. Beispielsweise wurden fir die unter-
suchte Reisestrecke Arnsberg — Dortmund Hbf der Berufspendlerverkehr von
Arnsberg nach Dortmund sowie vorgelagert nach Wickede und Frondenberg und
in Verlangerung auch nach Bochum und Essen betrachtet. Die Zahl der insge-
samt ermittelten Pendler liegt bei rund 30.600 Personen im Einzugsbereich. Da-
von sind ca. 65 % innergemeindliche Pendler der Stadt Arnsberg.

4.1.4 Reisezeiten

Die verwendeten Parameter zur Berechnung der Reisezeiten im MIV, OPNV und
unter Nutzung des P+R-Angebots in Neheim-Husten sind in der Tabelle 5-1 im
Anhang 5 aufgefuhrt. Auf die Streckenbeziehungen zwischen Neheim-Husten
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und dem westlichen Ruhrgebiet wurde ein zusatzlicher Fahrtzeitaufschlag von
28 % vorgenommen, da es im Straf3ennetz des Ruhrgebiets wahrend des Be-
rufsverkehrs zu Staus kommt. Die Berechnungsergebnisse sind der Tabelle 5-2
im Anhang 5 zu entnehmen. Die reinen Fahrtzeiten (ohne Anbindungszeiten)
wurden einem Online-Routenplaner entnommen.

Im Reisezeitvergleich zeigt sich, dass der MIV auf der Strecke vom Herkunfts-
zum Zielort auf den haufigsten Strecken einen zeitlichen Vorteil bietet. Im OPNV
sind die Fahrtzeiten in der Regel am langsten. Die Nutzung des P+R-Standortes
Neheim-Husten bietet gegentiber der reinen Nutzung des offentlichen Verkehrs
einen zeitlichen Vorteil von im Mittel 12 Minuten. Die mittlere Fahrzeitdifferenz
des kombinierten Verkehrs zum individuellen Verkehr liegt bei 7 Minuten, die bei
der Nutzung des P+R-Angebots zusatzlich anfallen. Die Differenz ergibt sich
u.a. aus den Wartezeiten am Bahnsteig.

4.1.5 Reisekosten

Die Berechnungsparameter fir die Reisekostenermittiung sind ebenfalls in der
Tabelle 5-1 im Anhang 5 aufgefiihrt. Sie setzen sich aus den Benzinpreisen je
Liter und Strecke fiir den MIV und den Ticketpreisen des OPNV zusammen. Die
Berechnungsergebnisse zeigt die Tabelle 5-3 im Anhang 5.

Die Reisekosten sind im MIV mit im Durchschnitt 7 € je Fahrt am hochsten. Im
OPNV fallen hingegen die geringsten Kosten an. Der Preisunterschied fiir P+R-
Nutzer und Fahrer im individuellen Verkehr ist im Mittel mit 1 € pro Fahrt gering.
Im Vergleich zum OPNYV ist die die Alternative P+R durchschnittlich 3 € teurer.
Damit ist der offentliche Personenverkehr die kostengunstigste Variante fur
Pendler.

4.1.6 Allgemeines P+R-Nutzerpotenzial

Die Reisezeiten und Reisekosten sowie die Bedienungs- und Umsteigehaufigkei-
ten sind in Tabelle 5-4 im Anhang 5 zusammengefasst und fiir den MIV, OPNV
und in Kombination mit P+R einander gegenuber gestellt. Bei den Reisezeiten
und Reisekosten wurde jeweils die kostengiinstigste Mdoglichkeit je Betrach-
tungsvariante (MIV, OPNV, P+R) in die Tabelle aufgenommen.

Bei der Bedienungshaufigkeit gilt, dass eine haufigere Bedienung der Haltestel-
len zu einer htheren Gewichtung der Varianten OPNV und P+R fiihrt und somit
attraktiver gegenuiber dem MIV ist. Im kombinierten Verkehr bestehen zwischen
7:00 und 9:00 Uhr je nach Richtung zwischen 2 und 4 Verbindungen (ohne Um-
stieg). Im OPNV gibt es innerhalb Arnsbergs bis zu 10 Fahrverbindungen in zwei
Stunden, auf3erhalb von Arnsberg sind es immerhin bis zu 7 Verbindungen. Die
dazu notige maximale Umsteigenotwendigkeit liegt bei 2 Umstiegen. Es kann
davon ausgegangen werden, dass ab 3 notwendigen Umstiegen andere Reise-
verbindungen zum Zielort attraktiver bewertet werden.
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Die Faktoren Reisezeit, Reisekosten, Bedienungs- und Umsteigehaufigkeit die-

nen der Ermittlung der Anteile von MIV, OPNV und P+R (Modal Split) im Planfall

Neheim-Husten. Die verwendeten Formeln sind in Tabelle 5-1 des Anhangs 5

aufgefuhrt. Der Modal Split ist fur die einzelnen Fahrtzwecke Arbeit, Ausbildung

und Privat in Tabelle 5-5 im Anhang 5 aufgefiihrt und nachfolgend zusammen-

gefasst:

o Im Berufsverkehr liegt der Modal Split im Mittel bei 63 % im MIV, 31 % im
OPNV und 6 % in der P+R-Nachfrage.

e Im Ausbildungsverkehr ist die Nutzung des OPNV-Angebotes (61 %) Vorreiter
vor der dem MIV (31 %) und der P+R-Nutzung (8 %).

e Private Fahrten werden zu annahernd gleichen Teilen im MIV und OPNV zu-
rickgelegt, der Anteil am P+R liegt bei nur 3 %.

Je nach Herkunft, Ziel und den angesetzten Gewichtungsfaktoren variieren die
Anteile innerhalb einer Fahrtzweckkategorie. Das P+R-Potenzial innerhalb
Arnsbergs wird als sehr gering angesehen. Da eine Formel rAumliche Gegeben-
heiten nicht bertcksichtigen kann, wurde eine manuelle Anpassung vorgenom-
men.

In der weiteren Betrachtung wurden die drei Kategorien Arbeit, Ausbildung und
Privat zusammengefasst (100 %) und die Anteile entsprechend der Befragungs-
ergebnisse gewichtet. Die Kategorie Arbeit hat somit einen Anteil von 40 %, Aus-
bildung hat 35 % und Privat hat 25 %. Der Modal Split &ndert sich entsprechend.

Zur Berechnung der potenziellen P+R-Nutzer wurde die Anzahl der Berufspend-
ler auf die differenziert betrachteten Stadtteile Arnsbergs herunter gebrochen.
Dabei wurde davon ausgegangen, dass die Anteile der Pendler je Stadtteil dem
Anteil der jeweiligen Einwohner an der Gesamtstadt entsprechen. Die Stadte
Ense, Meschede und Sundern wurden gesamtstadtisch betrachtet, da eine ndhe-
re Unterteilung nach Stadtteilen nicht moglich war.

Die Tabelle 5-6 im Anhang 5 zeigt das Berechnungsergebnis fir das P+R-
Nutzerpotenzial im Einzugsbereich Neheim-Histen. Die rund 30.600 bertcksich-
tigten Berufspendler im Einzugsgebiet mit Zielen in Dortmund, Hagen, Mesche-
de, Arnsberg und sonstigen beriicksichtigten Stadten (Bochum, Essen, Menden,
Wickede, Frondenberg, Bestwig, Olsberg) wurden mit den Anteilen des Modal
Split verrechnet. Es ergibt sich ein vorlaufiges Nutzerpotenzial von ca. 470 Per-
sonen.

Zusatzlich wird ein Aufschlag von 25 % fir weitere Ziele vorgenommen, die auf-
grund ihrer Entfernung oder durch fehlende Daten (z. B. Dusseldorf) bisher nicht
bertcksichtigt werden konnten. Es erfolgt auf3erdem ein pauschaler Aufschlag
von 10 %, welcher als zusatzlicher Prognosefaktor aufgrund der bestehenden
Kapazitatsiberlastung angesetzt wird.
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Die Summe des P+R-Potenzials fur alle P+R-Parkplatze im Untersuchungs-
gebiet betragt rund 610 Nutzer.

4.1.7 P+R-Nutzerpotenzial am Bahnhof Neheim-Histen

Die ermittelten rund 610 potenziellen P+R-Nutzer wurden auf die relevanten
P+R-Parkplatze bzw. Startbahnhofe verteilt (siehe Tabelle 5-7 im Anhang 5).
Dabei handelt es sich um P+R-Anlagen im Einzugsbereich sowie néchstgelege-
ne Bahnhofe der verschiedenen Herkunftsorte. Die relevanten Bahnhofe umfas-
sen insbesondere — neben dem Bahnhof Neheim-Husten — die Stationen
Arnsberg, Oeventrop, Wickede und Frondenberg. Die Verteilung erfolgt anteilig
nach Entfernung des Herkunftsortes zum entsprechenden Bahnhof. Es wurde
angenommen, dass bei einer Entfernung bis 5 km eine 100%ige Bereitschaft
besteht, einen P+R-Standort anzufahren. Bis unter 10 km liegt die Bereitschaft
bei angenommen immer noch 80 %. Ab 25 km und in der entgegengesetzten
Fahrtrichtung ab 5 km wird ein Zulauf durch P+R-Nutzer ausgeschlossen (siehe
Tabelle 4-2).

Entfernung Nutzungsbereitschaft der P+R-Anlage
bis 5 km 100 %
5 bis unter 10 km 80 %
10 bis unter 15 km 55 %
15 bis unter 20 km 25 %
20 bis unter 25 km 5%
Uber 25 km 0%

Tabelle 4-2: Entfernungen und Nutzungsbereitschaft zu relevanten P+R-
Anlagen

Nach Verteilung des P+R-Nutzerpotenzials auf die einzelnen P+R-Anlagen
bzw. Bahnhdofe ergibt sich fur die P+R-Anlage am Bahnhof Neheim-Hulsten
ein Potenzial von ca. 250 Personen.

Bei einem P+R-Nutzerpotenzial von rund 250 Personen werden im Bestand rund
45 % der potenziellen P+R-Nutzer erreicht, da zum Zeitpunkt dieser Erhebung
am 15.05.2014 bereits rund 110 Bahnfahrer ermittelt wurden, die ihr privates Kfz
am Bahnhof und im unmittelbaren Bahnhofsumfeld abstellen.

4.1.8 P+R-Stellplatzpotenzial

Das P+R-Stellplatzpotenzial ist ebenfalls in Tabelle 5-7 im Anhang 4 enthalten.
Fir die Berechnung des Stellplatzbedarfs wird ein Anwesenheitsgrad von 85 %
der Pendler veranschlagt. Zudem kann von einem Pkw-Besetzungsgrad von 1,2
Personen ausgegangen werden.

Es ergibt sich fur die P+R-Anlage Neheim-Hulsten ein absoluter Stellplatz-
bedarf von insgesamt 175 Stellplatzen. Nach Abzug des legalen Parkraum-
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angebotes von rund 60 Stellplatzen auf der Bahnhofsnordseite verbleibt ein
Ausbaubedarf von 115 Stellplatzen, um alle potenziellen P+R-Nutzer zu er-
reichen.

Far den Ausbau des P+R-Angebots wird ein stufenweiser Ausbau empfohlen, bei
dem zunéachst die Parkraumnachfrage im Bestand abgedeckt wird. Entsprechend
sollte im ersten Schritt ein kurzfristiger Ausbau von ca. 60 Stellplatzen auf der
Sudseite der Gleisanlagen vorgenommen werden, um P+R-Pendlern aus dem
Bahnhofsumfeld einen bahnhofsnahen Stellplatz bieten zu kdnnen. Langfristig
sind insgesamt 115 P+R-Stellplatze zu schaffen.

4.1.9 B+R-Stellplatzpotenzial

Der B+R-Stellplatzbedarf am Bahnhof Neheim-Husten ist im Bestand nur zu ma-
ximal 20 % (Fahrradbugel) bzw. rund 35 % (Fahrradboxen) ausgelastet. Das
B+R-Angebot wird zum Erhebungszeitpunkt nicht ausgeschdpft.

Die Befragungsergebnisse haben zudem eine ablehnende Haltung in Bezug auf
die Wahl des Fahrrades als (Zubringer-)Verkehrsmittel ergeben. Die eindeutige
Mehrheit mit rund 75 % der Befragten zeigt kein Interesse am Radfahren. Pend-
ler, die sich vorstellen kdnnen mit dem Rad zum Bahnhof zu fahren, begrinden
die Wahl anderer Zubringerverkehrsmittel mit der mangelhaften Sicherheit am
B+R-Standort (beschadigte oder gestohlene Fahrrader) und auf den Radwegen.

Fir die sehr geringe B+R-Nutzung ist sicherlich auch die bislang noch mangel-
hafte Radverkehrsinfrastruktur verantwortlich. Fehlende Radwege, nicht vorhan-
dene Netzschliisse und eine ungentgende Qualitéat in Bezug auf Sicherheit und
Komfort sind auf eine ungeniigende Beachtung der Anspriche der Fahrradfahrer
zurickzufiihren. Erst vor einigen Jahren hat sich ein fahrradfreundliches Klima in
Arnsberg entwickelt, das sich mittlerweile auch im Straf3enbild mit der Anlage von
Radfahr- und Schutzstreifen sowie von Uberquerungshilfen zeigt. Die offensive
Angebotsplanung fir den Fahrradverkehr zeigt Erfolge, die nicht nur auf dem
Ruhrtalradweg, sondern auch auf den tbrigen Straf3en und Wegen in Arnsberg
mit einem verstarkten Radverkehrsaufkommen sichtbar wird. Mit dem Ausbau
einer entsprechenden Infrastruktur und der Forderung des Fahrradfahrens ist in
den kommenden Jahren mit einer deutlichen Zunahme des Fahrrades als All-
tagsverkehrsmittel zu rechnen. Eine Radverkehrszunahme ist auch vom Bau des
,RadeXpressweges Arnsberg“ (RXA) zu erwarten.

Zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Verkehrsuntersuchung ist das B+R-Potenzial
noch als relativ gering einzuschatzen, da das vorhandene Angebot auch bei fahr-
radfreundlicher Witterung kaum genutzt wird. Deshalb sollte auf der Siidseite des
Bahnhofs ein stufenweiser Neubau von Fahrradabstellanlagen, insbesondere
von abschlieBbaren Boxen erfolgen. In der ersten Ausbaustufe sollte eine Einheit
von 10 bis 20 Fahrradboxen in direkter Nahe zum neuen Personentunnel errich-
tet werden.
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Die Auslastung des B+R-Angebotes sollte in Form eines Monitorings in regelma-
Rigen Abstdnden erhoben werden, um bei entsprechender Nachfrage einen wei-
teren Ausbau des B+R-Angebotes vorzunehmen.

4.2 Ausblick: Reaktivierung der Rohrtalbahn

Die Rohrtalbahn war eine ehemalige Kleinbahnverbindung zwischen den Stadten
Sundern und Arnsberg, mit Halt am Bahnhof Neheim-Hiisten. Eine Potenzialana-
lyse zur Reaktivierung der Rohrtalbahn hat ergeben, dass sich ein Erhalt der
vorhandenen Bahninfrastruktur zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur bei-
tragen wurde. Der Bahnbetrieb auf dieser Strecke wird als wirtschaftlich angese-

hen®.

Nach dem gleichen Prinzip der P+R-Potenzialabschatzung ergibt sich fir den
Bahnhof Neheim-Histen ein zusatzliches P+R-Nutzerpotenzial von weiteren 40
Pendlern. Der zuséatzliche Stellplatzbedarf wirde sich am Bahnhof Neheim-
Husten auf ca. 30 Stellplatze belaufen. Gleichzeitig wird die Zahl der Pendler aus
Sundern, die ihr Fahrzeug am Bahnhof Neheim-Husten abstellen wirden, abge-
zogen, da durch die Reaktivierung der Rohrtalbahn eine neue P+R-Mdglichkeit
fur sie entsteht. Die berechnete Zahl der abzuziehenden Sunderner Pendler am
Bahnhof Neheim-Husten beléauft sich auf 25 Personen. Es entsteht ein nahe-
rungsweiser Null-Bedarf fur einen zusatzlichen Ausbau der P+R-Anlage Neheim-
Husten bei Reaktivierung der Rohrtalbahn.

4.3 Abschatzung des Kfz-Verkehrsaufkommens der P+R-Anlage

In der morgendlichen Spitzenstunde zwischen 7:00 und 8:00 Uhr macht der An-
teil der P+R-Nutzer an den befragten Einsteigern anteilig nur 7 % aus. In diesem
Zeitraum sind ca. 15 Kfz auf dem nordlichen P+R-Parkplatz (legale und illegale
Stellplatze) eingetroffen. Bei rund 80 Stellplatzen macht dies einen Anteil von ca.
18 % aus, der in dieser Stunde beparkt wurde.

Die Anzahl der zu schaffenden P+R-Stellplatze zur Ausschopfung des P+R-
Potenzials am Bahnhof Neheim-Hdusten belauft sich auf rund 115 Stellplatze.

Setzt man einen Anteil von aufgerundet 20 % an, um die Anzahl zufahrender Kfz
zu den beiden P+R-Anlagen (P+R Bestand und Planung unter Voraussetzung
eines Vollausbaus mit insgesamt 175 Stellplatzen) zu berechnen, ergibt sich eine
Zufahrt von rund 35 Kfz in der morgendlichen Spitzenstunde. Davon wirden ent-
sprechend der Parkplatzverteilung mit rund 70 % der Parkplatze auf der zukinfti-
gen P+R-Anlage Sud rund 25 Kfz/h den geplanten P+R-Parkplatz anfahren.

Fir die Abschatzung der Leistungsfahigkeit des StralRenverkehrssystems wird im
Sinne einer ,worst-case“-Betrachtung das Doppelte dieses Werts angesetzt. Es

3 Biiro StadtVerkehr: Potential- und Kosten-Nutzen-Analyse fir die Réhrtalbahn, Stand 11.04.2011
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wird angenommen, dass sich die Zahl der zufahrenden Kfz zu den P+R-Anlagen
in der Spitzenstunde verdoppelt, um den Berufspendlerverkehr besser abzubil-
den. Die Zahl der zufahrenden Kfz in den Nebenverkehrszeiten nimmt dadurch
anteilig ab. Die Leistungsfahigkeitsberechnung erfolgt also unter der Annahme
von 50 zufahrenden Kfz in der morgendlichen Spitzenstunde. Am Nachmittag
werden 50 Kfz/h in der Ausfahrt berechnet.

4.4 Varianten der ErschlieBung der P+R-Anlage

Im Folgenden werden die grundsétzlichen Mdglichkeiten der Erschlie3ung der
geplanten P+R-Anlage von der Kleinbahnstrale untersucht. Die P+R-Anlage
wird sich parallel zur Kleinbahnstraf3e zwischen den Gleisanlagen und der Stral3e
vom Bahniibergang bis zum Knotenpunkt mit der Herdringer Stral3e erstrecken,
um langfristig das erforderliche Stellplatzangebot zu schaffen.

e Variante 1: Vierarmiger Knotenpunkt Berliner Platz

Eine VollerschlieRung der P+R-Anlage (sowohl Zufahrt als auch Ausfahrt) in Zu-
sammenhang mit der Einmuindung der Strale Berliner Platz in die Kleinbahn-
stral3e ist vor dem Hintergrund des nahen Bahnubergangs zu bewerten. Dabei
besteht die sicherheitsrelevante Anforderung, dass jeglicher Rickstau auf der
Stral3e auf den Bahnubergang zu verhindern ist. Dies ist bei einer Zufahrtmog-
lichkeit aus nordlicher Richtung (linksabbiegender Verkehr Kleinbahnstrafie)
nicht zu gewahrleisten.

Auch in Anbetracht des starken Zielverkehrs zum Schulzentrum Berliner Platz in
der morgendlichen Hauptverkehrszeit, die gleichzeitig die Spitzenzeit im Berufs-
pendlerverkehr darstellt, ist eine ErschlieBung der P+R-Anlage im Bereich der
westlichen Kleinbahnstralie auszuschliefRen.

e Variante 2: Einmundung auf ,freier* Strecke

In der zweiten Variante bietet sich bei einer Einmindung der Erschlie3ung auf
freier* Strecke der KleinbahnstraRe die Bundelung mit der geplanten Uberque-
rungshilfe an. Die Ein- und Ausfahrt erfolgt signalgesichert in Zusammenhang mit
der FuRRgangersignalanlage, so dass eine zusatzliche Knotenpunktsignalanlage
einzurichten ware. Fur Linksabbieger aus westlicher Fahrrichtung ist eine Links-
abbiegespur einzurichten, damit der nachfolgende Verkehr frei flieRen kann. Sie
ist so anzulegen, dass sich mindestens zwei Pkw, entsprechend einer Lange der
Spur von ca. 12 Metern, dort aufstellen kénnen.

Dementsprechend wirde sich die Linksabbiegespur zum Berliner Platz von 111
auf 74 Meter verkurzen,; eine zweistreifige Verkehrsfihrung auf der Kleinbahn-
stralRe in Richtung Berliner Platz ware erst rund 20 Meter westlich der zuséatzli-
chen Einmindung moglich. Dies stellt einen erheblichen Eingriff in die morgend-
liche Zufahrt zum Schulzentrum dar. Die zusatzliche Vollsignalisierung einer
Einmindung bedeutet fur den Verkehrsfluss der Kleinbahnstral3e eine zusatzli-

Runge + Kichler



Verkehrsuntersuchung Kleinbahnstraf3e in Neheim-Hiisten 46

che Storung, die insbesondere auch die Nebenverkehrszeiten betrifft, wenn Kfz
in den Parkplatz ein- oder aus ihm ausfahren.

Nicht zuletzt wegen der relativ hohen Investitionskosten fir eine vollsignalisierte
Einmindung wird Variante 2 nicht weiter verfolgt.

e Variante 3: Ein-Richtungsfiihrung

Die dritte Variante sieht eine Ein-Richtungsfiihrung tber den P+R-Parkplatz vor.
Die Ein- bzw. Ausfahrten sollen an den bestehenden Zufahrten zum Bahngelan-
de eingerichtet werden, das heil3st am Bahnibergang im Nordwesten sowie am
Knotenpunkt Kleinbahnstrale / Herdringer Weg. Konkret soll die Zufahrt Gber
den Knotenpunkt mit dem Herdringer Weg und die Ausfahrt am Knotenpunkt
KleinbahnstralRe / Berliner Platz erfolgen.

Eine Ausfahrt vom P+R-Parkplatz ist nur nach Norden mit der ,vorgeschriebenen
Fahrtrichtung rechts* mdglich. Fur Linksabbieger vom P+R-Parkplatz in die
KleinbahnstralRe ergeben sich kaum ausreichende Zeitlicken, um den Abbiege-
vorgang ohne lange Wartezeiten durchzufiihren. Die mittleren Wartezeiten sind
vergleichbar mit denen von FuRgangern ohne eine Uberquerungshilfe (Wartezeit
ca. 176 Sekunden). Eine vorgelagerte Signalisierung fur den Geradeausstrom in
Fahrtrichtung Bahnhofstral3e ermdéglicht das Einfadeln eines Fahrzeuges vor der
Bahnschranke.

Da die ErschlielBungsvariante in der scharfen Kurve der Kleinbahnstral3e liegt,
sind die Sichtbeziehungen stark eingeschrankt. Dabei haben ausfahrende Kfz
grol3e Schwierigkeiten die Verkehrssituation vollkommen zu tberblicken, so dass
aus Verkehrssicherheitsgrinden eine Ausfahrt im Bereich des Bahnibergangs
nicht in Frage kommt.

e Variante 4: Vierarmiger Knotenpunkt Herdringer Weg

In Variante 4 erhéalt der Knotenpunkt Herdringer Weg im Norden einen Erschlie-
Rungsarm zur P+R-Anlage. Der Rechtsabbiegestrom entwickelt sich aus der Ge-
radeausspur der gstlichen KleinbahnstralRe. Der geradeaus fahrende Strom vom
Herdringer Weg zum P+R-Parkplatz wird mit den Linksabbiegern in die Klein-
bahnstralle zusammengefasst. Durch die Verbreiterung der Geradeausspur der
nordwestlichen Kleinbahnstral3e besteht die Mdglichkeit fir Linksabbieger, sich
im Kreuzungsbereich aufzustellen, ohne den Geradeausstrom zu behindern.

Die ausfahrenden Fahrzeuge (Quellverkehr P+R) kdnnen aus einer Spur abge-
wickelt werden. Mit dem bestehenden Lichtsignalprogramm kann eine konflikt-
freie Abwicklung der Quellverkehrsstréme nicht erfolgen. Es missen entweder
Anderungen am Programm vorgenommen werden oder die ausfahrenden Fahr-
zeugstrome erhalten eine eigene Freigabephase. Die Freigabezeiten fur den
Zielverkehr der P+R-Anlage sind mit den Freigabezeiten der entsprechenden
Verkehrsstrome im Bestand identisch.
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In der Hauptverkehrszeit ist die Erreichbarkeit der P+R-ErschlielBung tber den
Knotenpunkt Herdringer Weg aus Richtung Herdringen erschwert, da die Rick-
stauungen am Bahnlibergang bis tber den Knotenpunkt Kleinbahnstral3e / Her-
dringer Weg hinaus ragen. Der Zielverkehr aus dieser Richtung muss mit hohen
Wartezeiten rechnen, bis er den Knotenpunkt und damit den P+R-Parkplatz er-
reicht.

Durch die Lichtsignalregelung des Knotenpunktes werden gute Sichtbeziehungen
zwischen den zueinander in Konflikt stehenden Verkehrsstromen sichergestellt.
Der Knotenpunkt ist auch in der Ausfahrt gut einsehbar.

Im Vergleich zu bestehenden lichtsignalgeregelten Einmindung wird sich die
Verkehrsqualitat der zukiinftigen Kreuzungssituation nicht gravierend verschlech-
tern. Insbesondere zu den Hauptverkehrszeiten wird die Verkehrsabwicklung
durch die Ruckstausituation auf der Kleinbahnstraf3e durch den Bahnubergang in
hohem Malfie bestimmt. Durch einen relativ schwach belasteten vierten Knoten-
punktarm ist keine Veranderung der mangelhaften Verkehrsqualitat zu erwarten.

Die theoretische Verkehrsqualitéat bei freiem Verkehrsfluss auf der Kleinbahn-
stral3e zeigen die entsprechenden Leistungsfahigkeitsnachweise des Anhangs 3
sowie Tabelle 4-3. Danach ist eine gute bis befriedigende Verkehrsqualitat an
der vierarmigen Kreuzung moglich.

Knotenpunkt Kfz/ Mittlere Ruckstau
KleinbahnstralRe / Sp-h Wartezeit 85 % QSvV
Herdringer Weg P [s] [m]

mqrgendhche 1.583 42,4 50 C
Spitzenstunde

na(?hmlttagllche 1621 29,5 28 B
Spitzenstunde

Tabelle 4-3: Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt Kleinbahnstral3e / Herdringer
Weg zur morgendlichen und nachmittdglichen Spitzenstunde,
Prognose 2025

Der Knotenpunktentwurf mit der ErschlieBung der P+R-Anlage Sud am Bahnhof
Neheim-Hiisten ist im Anhang 4-7 dargestellt. Einen Uberblicksplan (iber den
Knotenpunkt sowie auch die Vorzugsvariante der Uberquerungshilfe ist in An-
hang 4-8 enthalten.

Der in diesem Zusammenhang stehende ,RadeXpressweg Arnsberg” sollte nicht
auf dem Bahngelande, das heit dem zukinftigen Standort des P+R-
Parkplatzes, angelegt werden. Es wird empfohlen die Zwei-Richtungsfihrung fur
Fahrradfahrer auf dem bestehenden Geh- und Radweg auf der Sudseite der
KleinbahnstraBe weiterzufiihren. Eine Uberquerungsmaglichkeit fiir B+R-Nutzer
bietet die neue Querungsanlage sowie die bestehende Fufl3gangerfurt am Kno-
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tenpunkt Kleinbahnstral3e / Herdringer Weg. Die Flache des ehemaligen Bahnge-
landes (zukunftiger P+R-Standort) ist nicht ausreichend breit, um parallel zu den

Stellplatzen und der Fahrgasse einen ausreichend breiten Radweg im Sinne ei-
nes Radschnellweges einzurichten.
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5 Zusammenfassung

Der Bahnhof Neheim-Husten in der Stadt Arnsberg soll ab dem Jahr 2014 saniert
und modernisiert werden. Es ist geplant, neben dem Bau neuer und barrierefreier
Bahnsteige auch einen Personentunnel anzulegen, um den Aul3enbahnsteig des
Bahnhofs zukinftig Gber Treppen und Aufziige erreichen zu kénnen. Im Zuge der
Umbauarbeiten soll der Personentunnel bis ans sidliche Ende der Bahngleise
fortgefihrt werden, um den Bahnhof Neheim-Histen auch utber die sudlich des
Bahnhofs verlaufende KleinbahnstraRe zuganglich zu machen. Dadurch wird
unter anderem das Schulzentrum der Stadt mit einem Gymnasium und zwei Be-
rufskollegs fur Bahnfahrer besser erreichbar. Auch der Campus des Schulzent-
rums soll durch UmgestaltungsmalRnahmen attraktiver gemacht werden. Ein ge-
planter Radschnellweg (RXA) soll zudem parallel zur Kleinbahnstral3e verlaufen,
um die aulReren Stadtteile Vol3winkel und Alt-Arnsberg miteinander zu verbinden.

Zum Analysezeitpunkt 2014 bestehen aufgrund einer Folge von Lichtsignalanla-
gen grol3e Verkehrsprobleme auf der Kleinbahnstral3e, die sich vor allem in den
morgendlichen und nachmittaglichen Hauptverkehrszeiten in Form von langen
Ruckstauungen darstellen. Die Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Bahnhofstra-
Re / KleinbahnstralRe, das Vorsignal fur ausfahrende Linienbusse am Busbahn-
hof Neheim-Husten und der beschrankte Bahniibergang mit Rotlicht erfordern
mehrmals das Anhalten der Kfz-Fahrer in Fahrtrichtung Norden und verzdgern
den Abfluss des Kfz-Verkehrs dadurch erheblich. Der Riickstau wirkt sich sowohl
auf den Knotenpunkt Kleinbahnstral3e / Berliner Platz als auch auf den benach-
barten Knotenpunkt mit dem Herdringer Weg aus, so dass nur eine insgesamt
mangelhafte bis ungenugende Verkehrsqualitat erreicht wird. Am Morgen entste-
hen auflerdem verkehrliche Probleme im Zielverkehr des Schulzentrums: Der
Linksabbieger zum Berliner Platz ist voll ausgelastet und wird von Kfz im Ruck-
stau am Bahnubergang nur schlecht erreicht. Au3erdem fihren tberquerende
Schilergruppen in der Zufahrt zum Schulzentrum dazu, dass ein ziigiges Einfah-
ren sowohl fur Linksabbieger als auch fir geradeausfahrende Fahrzeuge aus
Richtung Norden nicht moglich ist.

Es ergibt sich die Notwendigkeit zur Einrichtung einer Uberquerungshilfe aus der
neu geschaffenen Wegebeziehung zwischen dem Bahnhof Neheim-Husten und
dem Schulzentrum durch den geplanten Personentunnel. Besonders Schiler
sind eine umwegempfindliche Personengruppe im Stral3enverkehr, so dass eine
verkehrssichere Uberquerungshilfe in direkter FuBwegefiihrung anzulegen ist.
Insgesamt wurden in der malRRgebenden, morgendlichen Spitzenstunde
210 Personen gezahlt, die zwischen dem Bahnhof und dem Schulzentrum die
KleinbahnstralRe tberqueren. Zum Analysezeitpunkt wird die bestehende Unter-
fuhrung nordwestlich des Bahnhofsgeléandes genutzt. Zeitgleich befahren ca.
1.100 Kfz die Kleinbahnstral3e. Die Untersuchung von verschiedenen Querung-
sanlagen hat erheben, dass die Einrichtung einer bedarfsgesteuerten Lichtsig-
nalanlage fur Ful3ganger (FuRgangerfurt) die verkehrssicherste Losung ist, ohne
den Kfz-Verkehr wesentlich zu beeintrachtigen. Eine relativ kurze Umlaufzeit von
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60 Sekunden der Signalanlage und die Einrichtung eines ,Sofortgrins“ bei Ful3-
gangeranforderung (7 Sekunden Wartezeit bei Erstanforderung, 15 Sekunden
mittlere Wartezeit bei einer Folgeanforderung) stellt eine attraktive und verkehrs-
sichere Uberquerungshilfe insbesondere zu den Schulanfangs- und Endzeiten
her.

Der Park-and-Ride-Parkplatz am Bahnhof Neheim-Husten ist voll ausgelastet.
Insgesamt wurden rund 110 P+R-Pendler am Bahnhof und in seinem Umfeld
festgestellt. Die Pendler parken ihr Fahrzeug teilweise auf illegalen Parkstéanden
(Absolutes Haltverbot), auf privaten Stellplatzen (Bahngelande, Firmenparkpléat-
ze) oder im Strallenraum abseits des Bahnhofs, weil das P+R-Angebot am
Bahnhof nicht ausreichend ist. Die P+R-Anlage Neheim-Husten verfugt tber ein
noch nicht zur Ganze ausgeschopftes P+R-Nutzerpotenzial. Von insgesamt fast
30.600 Pendlern im Einzugsbereich des Bahnhofs Neheim-Husten (davon 60 %
innergemeindliche Pendler der Stadt Arnsberg), stellen etwa 600 Personen ein
Nutzerpotenzial im kombinierten Verkehr (P+R-Nutzung) dar. Etwa 250 Personen
machen davon das P+R-Nutzerpotenzials fur den Bahnhof Neheim-Husten aus.
Es wurde ein Stellplatzbedarf von 175 P+R-Platzen ermittelt, um das Potenzial
zur Ganze ausschopfen zu kbnnen. Zum Zeitpunkt verfugt der Bahnhof nur tber
ein Stellplatzangebot von rund 60 Stellplatzen, so dass sich ein Ausbaubedarf
von langfristig insgesamt 115 P+R-Stellplatzen am Bahnhof Neheim-Husten
ergibt.

Der neue P+R-Standort soll auf dem ehemaligen Bahngelande zwischen den
Gleisen des Bahnhofs Neheim-Husten und der Kleinbahnstral3e liegen. Es wird
empfohlen, die Zu- und Ausfahrt zum und vom P+R-Parkplatz am Knotenpunkt
Kleinbahnstral3e / Herdringer Weg einzurichten. Es besteht bereits zum Zeitpunkt
der vorliegenden Untersuchung die Méglichkeit das Bahngelande tber den Kno-
tenpunkt zu erreichen, und es werden durch den zusatzlichen Knotenpunktarm
nur geringfligige Auswirkungen auf die Verkehrsqualitat am Knotenpunkt Klein-
bahnstral3e / Herdringer Weg erwartet.

Runge + Kichler



ANHANG

Anhang 1 - Bilder

Bild 2-1

Bild 2-2

Bild 2-21
Bild 2-22
Bild 2-23
Bild 2-24
Bild 2-25
Bild 2-26

Ubergeordnetes StraRen- und Schienennetz

Uberblickslageplan Bahnhofsumfeld Neheim-Hiisten
Ruckstaumessungen Kleinbahnstraf3e, 15.05.2014, 07:00 - 08:00 Uhr
Ruckstaumessungen KleinbahnstralRe, 15.05.2014, 08:00 - 09:00 Uhr
Ruckstaumessungen Kleinbahnstraf3e, 15.05.2014, 12:00 - 13:00 Uhr
Ruckstaumessungen Kleinbahnstral3e, 15.05.2014, 13:00 - 14:00 Uhr
Ruckstaumessungen Kleinbahnstraf3e, 15.05.2014, 15:00 - 16:00 Uhr
Ruckstaumessungen Kleinbahnstral3e, 15.05.2014, 16:00 - 17:00 Uhr

Anhang 2 — Ergebnisse der Verkehrserhebungen

2-1
2-2
2-3
2-4a
2-4b
2-4c
2-5a
2-5b
2-6

FulRgangeraufkommen zu den Z&ahlzeitrdumen und Spitzenstunden (Sp-h)
Radverkehrsaufkommen zu den Zéahlzeitraumen und Spitzenstunden (Sp-h)
FuRgéanger- und Radverkehrsaufkommen zu den Zahlzeitraumen und Sp-h
Knotenpunkt L 544, KleinbahnstralRe / Berliner Platz, 07:00 - 09:00 Uhr
Knotenpunkt L 544, Kleinbahnstral3e / Berliner Platz, 12:00 - 14:00 Uhr
Knotenpunkt L 544, KleinbahnstralRe / Berliner Platz, 15:00 - 17:00 Uhr
Knotenpunkt L 544, Kleinbahnstral3e / Herdringer Weg, 07:00 - 09:00 Uhr
Knotenpunkt L 544, Kleinbahnstral3e / Herdringer Weg, 15:00 - 17:00 Uhr
Knotenstrombelastungen zu den Spitzenstunden (Sp-h)

Anhang 3 - Leistungsfahigkeitsnachweise

3-1

3-2

3-3

3-4

3-7

Knotenpunkt L 544, Kleinbahnstral3e / Berliner Platz, Analyse 2014, morgend-
liche Spitzenstunde, 07:15 — 08:15 Uhr

Knotenpunkt L 544, Kleinbahnstrale / Berliner Platz, Analyse 2014, mittéagli-
che Spitzenstunde, 12:00 — 13:00 Uhr

Knotenpunkt L 544, Kleinbahnstrafl3e / Berliner Platz, Analyse 2014, nachmit-
tagliche Spitzenstunde, 15:15 — 16:15 Uhr

Knotenpunkt L 544, KleinbahnstralRe / Herdringer, Analyse 2014, morgendli-
che Spitzenstunde, 07:15 — 08:15 Uhr

Knotenpunkt L 544, Kleinbahnstral3e / Herdringer, Analyse 2014, nachmittag-
liche Spitzenstunde, 15:15 — 16:15 Uhr

Knotenpunkt L 544, KleinbahnstralRe / Herdringer / P+R, Prognose 2025,
morgendliche Spitzenstunde, 07:15 — 08:15 Uhr

Knotenpunkt L 544, KleinbahnstralRe / Herdringer / P+R, Prognose 2025,
nachmittagliche Spitzenstunde, 15:15 — 16:15 Uhr

Anhang 4 - Entwurfsskizzen und Kostenschatzungen

4-1
4-2
4-3
4-4
4-5
4-6
4-7
4-8

Darstellung Variante 1: Mittelinsel

Kostenschatzung Variante 1: Mittelinsel

Darstellung Variante 2: Fu3gangeriiberweg

Kostenschatzung Variante 2: Fuldgangeriberweg

Darstellung Variante 3: FulRgangerfurt

Kostenschatzung Variante 3: Ful3gangerfurt

Darstellung Vorzugsvariante der P+R-ErschlieBung

Darstellung der Vorzugsvarianten: Fu3gangerfurt und P+R-Erschlielung am
Knotenpunkt



Verkehrsuntersuchung Kleinbahnstraf3e in Neheim-Husten

Anhang 5 - P+R-Potenzialabschéatzung

5-1
5-2
5-3
5-4
5-5
5-6
5-7

Berechnungsparameter fir Reisezeiten und Reisekosten, Formeln Modal Split
Reisezeiten im MIV, OPNV und P+R

Reisekosten im MIV, OPNV und P+R

Reisezeiten, Reisekosten, Bedienungs- und Umsteigeh&ufigkeiten

Modal Split fiir den Planfall Neheim-Husten

P+R-Nutzerpotenzial im Einzugsbereich Neheim-Husten

P+R-Nutzerpotenzial fur die einzelnen Bahnhofe im Einzugsbereich Neheim-
Husten und P+R-Parkraumbedarf
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Verkehrsuntersuchung KleinbahnstralRe in Neheim-Histen

Bild

2-21

[ Gatum ger Ricksiaumessung; -+ Dprinerstag. 15063014, Zejtinteryalk.++ 07:00- 08100 Uny L 1. "]

Ruckstaumessung:

L 544, KleinbahnstralRe, zwischen Bahnubergang und Herdringer Weg

Uhrzeit

Bahnubergang|Ruckstaulédnge

SchlieRzeit

Om 50 m 100 m

150 m

200 m

250 m

300 m

7:00
7:01
7:02
7:03
7:04
7:05
7:06
7:07
7:08
7:09
7:10
7:11
7:12
7:13
7:14
7:15
7:16
7:17
7:18
7:19
7:20
7:21
7:22
7:23
7:24
7:25
7:26
7:27
7:28
7:29
7:30
7:31
7:32
7:33
7:34
7:35
7:36
7:37
7:38
7:39
7:40
7:41
7:42
7:43
7:44
7:45
7:46
7:47
7:48
7:49
7:50
7:51
7:52
7:53
7:54
7:55
7:56
7:57
7:58
7:59
8:00

3:11 min

1:46 min

3:05 min

3:05 min

2:14 min

3:00 min

Dauer: 5:49 min

Dauer: 12:55 min

Dauer: 8:03 min

Dauer: 3:04 min

Knotenpunkt L 544, KleinbahnstraBe / Herdringer Weg

l Rotes Lichtsignal am Bahniibergang Kleinbahnstralie

I R ckstau vor dem Bahniibergang auf der KleinbahnstraRe Siid

Runge + Kichler




Verkehrsuntersuchung KleinbahnstralRe in Neheim-Histen

Bild

2-22

| Datum er Riickstaumessung: - .-

.- Donnerstag. - 15,05:2014. - |- |- - |- Zejtintervalk. - .- 08:00 Q9:00-Uhy- .1+ -

Ruckstaumessung: L 544, KleinbahnstraRe, zwischen Bahnibergang und Herdringer Weg

Uhrzeit |Bahnubergang|Ruckstaulédnge
SchlieBzeit |0 m
8:00 3:00 min

8:01 | (Fortsetzung)
8:02
8:03
8:04
8:05
8:06
8:07
8:08 2:30 min
8:09
8:10
8:11
8:12
8:13
8:14
8:15
8:16
8:17
8:18 2:02 min
8:19
8:20
8:21
8:22
8:23
8:24
8:25
8:26
8:27
8:28
8:29
8:30
8:31
8:32
8:33
8:34
8:35
8:36 2:14 min
8:37
8:38
8:39
8:40
8:41
8:42
8:43
8:44
8:45
8:46 2:14 min
8:47
8:48
8:49
8:50
8:51
8:52
8:53
8:54
8:55
8:56
8:57
8:58
8:59
9:00

300 m

Dauer: 4:42 min

Dauer: 5:28 min

Dauer: 3:16 min

Dauer: 3:15 min

Dauer: 3:57 min

Ruckstau reicht bis in den Knotenpunkt L 544, KleinbahnstraBe / Herdringer Weg

l Rotes Lichtsignal am Bahniibergang Kleinbahnstralie
I R ckstau vor dem Bahniibergang auf der KleinbahnstraRe Siid

Runge + Kichler




Verkehrsuntersuchung KleinbahnstralRe in Neheim-Histen

Bild

2-23

|- Datum ger Rijckstaumessung: .- Doninerstag. - 15,05:3014. -1 - |- |- Zejtinteryalk:. |- 12:00 ~3:00 Yhy -1 11

Ruckstaumessung:

L 544, KleinbahnstralRe, zwischen Bahnubergang und Herdringer Weg

Uhrzeit

Bahnubergang|Ruckstaulédnge

SchlieRzeit

Om [50 m 100 m

150 m

200 m

250 m

300 m

12:00
12:01
12:02
12:03
12:04
12:05
12:06
12:07
12:08
12:09
12:10
12:11
12:12
12:13
12:14
12:15
12:16
12:17
12:18
12:19
12:20
12:21
12:22
12:23
12:24
12:25
12:26
12:27
12:28
12:29
12:30
12:31
12:32
12:33
12:34
12:35
12:36
12:37
12:38
12:39
12:40
12:41
12:42
12:43
12:44
12:45
12:46
12:47
12:48
12:49
12:50
12:51
12:52
12:53
12:54
12:55
12:56
12:57
12:58
12:59
13:00

2:35 min

1:53 min

1:51 min

1:56 min

Dauer: 5:01 min

Dauer: 4:18 min

Dauer: 2:10 min

Dauer: 2:38 min

Ruckstau reicht bis in den Knotenpunkt L 544, KleinbahnstraBe / Herdringer Weg

l Rotes Lichtsignal am Bahniibergang Kleinbahnstralie

I R ckstau vor dem Bahniibergang auf der KleinbahnstraRe Siid

Runge + Kichler




Verkehrsuntersuchung KleinbahnstralRe in Neheim-Histen

Bild

2-24

|- Datum ger Rijckstaumessung: .- Doninerstag. - 15,05:3014. -1+ - |- |- Zejtinteryalt:. |- 13:00 14100 Yhy- 1T

Ruckstaumessung:

L 544, KleinbahnstralRe, zwischen Bahnubergang und Herdringer Weg

Uhrzeit

Bahniubergang
SchlieRzeit

Rickstaulange
0m

100 m

150 m

200 m

250 m

300 m

13:00
13:01
13:02
13:03
13:04
13:05
13:06
13:07
13:08
13:09
13:10
13:11
13:12
13:13
13:14
13:15
13:16
13:17
13:18
13:19
13:20
13:21
13:22
13:23
13:24
13:25
13:26
13:27
13:28
13:29
13:30
13:31
13:32
13:33
13:34
13:35
13:36
13:37
13:38
13:39
13:40
13:41
13:42
13:43
13:44
13:45
13:46
13:47
13:48
13:49
13:50
13:51
13:52
13:53
13:54
13:55
13:56
13:57
13:58
13:59
14:00

2:33 min

2:13 min

2:52 min

1:56 min

2:11 min

Dauer: 5:15 min

Dauer: 3:08 min

Dauer: 3:44 min

Dauer: 3:44 min

Dauer: 3:14 min

Ruckstau reicht bis in den Knotenpunkt L 544, KleinbahnstraBe / Herdringer Weg

l Rotes Lichtsignal am Bahniibergang Kleinbahnstralie

I R ckstau vor dem Bahniibergang auf der KleinbahnstraRe Siid

Runge + Kichler




Verkehrsuntersuchung KleinbahnstralRe in Neheim-Histen

Bild

2-25

|- Datum ger Rijckstaumessung: .- Doninerstag. - 15,05:3014. -1 - |- |- Zejtinteryalk:. |- 15:00 16100 Uhy 111

Ruckstaumessung:

L 544, KleinbahnstralRe, zwischen Bahnubergang und Herdringer Weg

Uhrzeit

Bahnubergang|Ruckstaulédnge
Schliezeit |0 m

50 m

100 m

150 m

200 m

250 m

300 m

15:00
15:01
15:02
15:03
15:04
15:05
15:06
15:07
15:08
15:09
15:10
15:11
15:12
15:13
15:14
15:15
15:16
15:17
15:18
15:19
15:20
15:21
15:22
15:23
15:24
15:25
15:26
15:27
15:28
15:29
15:30
15:31
15:32
15:33
15:34
15:35
15:36
15:37
15:38
15:39
15:40
15:41
15:42
15:43
15:44
15:45
15:46
15:47
15:48
15:49
15:50
15:51
15:52
15:53
15:54
15:55
15:56
15:57
15:58
15:59
16:00

3:02 min

2:04 min

2:10 min

2:13 min

Dauer: 5:12 min

Dauer: 16:56 min

Dauer: 7:19 min

Dauer: 9:55 min

Ruckstau reicht bis in den Knotenpunkt L 544, KleinbahnstraBe / Herdringer Weg

l Rotes Lichtsignal am Bahniibergang Kleinbahnstralie

I R ckstau vor dem Bahniibergang auf der KleinbahnstraRe Siid

Runge + Kichler




Verkehrsuntersuchung KleinbahnstralRe in Neheim-Histen

Bild

2-26

|- Datum ger Rijckstaumessung: .- Doninerstag. - 15,05:3014. -1 - |- |- Zejtinteryalk:, |- 16:00 - {7:00 Yhy- 11Tl

Ruckstaumessung

L 544, KleinbahnstralRe, zwischen Bahnubergang und Herdringer Weg

SchlieRzeit

Uhrzeit |Bahnubergang|Ruckstaulédnge

Om

50 m

100 m

150 m

200 m

250 m

300 m

16:00
16:01
16:02
16:03
16:04
16:05
16:06
16:07
16:08
16:09
16:10
16:11
16:12
16:13
16:14
16:15
16:16
16:17
16:18
16:19 2:04 min
16:20
16:21
16:22
16:23
16:24
16:25
16:26
16:27
16:28
16:29
16:30
16:31
16:32
16:33
16:34
16:35
16:36
16:37
16:38
16:39
16:40
16:41
16:42
16:43
16:44
16:45
16:46
16:47 2:10 min
16:48
16:49
16:50
16:51
16:52
16:53
16:54
16:55
16:56
16:57
16:58
16:59
17:00

2:41 min

2:32 min

Dauer: 7:07 min

Dauer: 4:40 min

Dauer: 5:50 min

Dauer: 3:14 min

Ruckstau reicht bis in den Knotenpunkt L 544, KleinbahnstraBe / Herdringer Weg

l Rotes Lichtsignal am Bahniibergang Kleinbahnstralie
I R ckstau vor dem Bahniibergang auf der KleinbahnstraRe Siid

Runge + Kichler




Verkehrsuntersuchung Kleinbahnstrafl3e in Neheim-Hulsten

FuRgangeraufkommen, Donnerstag, den 15.05.2014

Zahlzeitraum von 07:00 - 09:00 Uhr

Morgendliche Spitzenstunde, 07:00 - 08:00 Uhr

Richtung Rathaus
105 9

VoL

Richtung
601 Busbahnhof | 11

VoL

921 43
Richtung
Schulzentrum

23 Richtung 215
Bahnsteig

Richtung

Richtung Rathaus 555 Busbahnhof 6

96 4

VoL

l T 15 Richtung [ 195
Bahnsteig
846 25
Richtung
Schulzentrum

Zahlzeitraum von 12:00 - 14:00 Uhr

Mittagliche Spitzenstunde, 12:45 - 13:45 Uhr

Richtung Rathaus
11 85

VoL

Richtung
122 Busbahnhof = 331

///

VoL

200 520
Richtung
Schulzentrum

W\

Richtung 67
Bahnsteig

Richtung
Richtung Rathaus 98 Busbahnhof & 205
7 41

| ///
| W\

T Richtung
Bahnsteig

146 306
Richtung
Schulzentrum

Zahlzeitraum von 15:00 - 17:00 Uhr

Nachmittagliche Spitzenstunde, 15:00 - 16:00 Uhr

Richtung Rathaus
28 44

VoL

Richtung
Busbahnhof = 118

///

Vo

88 206
Richtung
Schulzentrum

Runge + Kiichler

At

Richtung 19
Bahnsteig

Richtung
23 Busbahnhof

/ / /
AN

Richtung 12
Bahnsteig

Richtung Rathaus
18 32

VoL

Vo

53 160
Richtung
Schulzentrum




Verkehrsuntersuchung Kleinbahnstrafl3e in Neheim-Hulsten

Radverkehrsaufkommen, Donnerstag, den 15.05.2014

Zahlzeitraum von 07:00 - 09:00 Uhr

Morgendliche Spitzenstunde, 07:00 - 08:00 Uhr
Richtung Richtung
Richtung Rathaus 1 Busbahnhof 2 Richtung Rathaus 1 Busbahnhof 1
28 19 /// 21 13 ///
l T 0 Richtung 0 l T 0 Richtung 0
Bahnsteig Bahnsteig
29 21 22 14
Richtung Richtung
Schulzentrum

Schulzentrum

Zahlzeitraum von 12:00 - 14:00 Uhr

VoL

/ / /
A%

VoL

17 31
Richtung
Schulzentrum

Bahnsteig

Richtung 0

Mittagliche Spitzenstunde, 12:45 - 13:45 Uhr
Richtung Richtung
Richtung Rathaus Busbahnhof Richtung Rathaus Busbahnhof
17 30

10 22

VoL

/ / /
N

Richtung
Bahnsteig

VoL

10 23
Richtung
Schulzentrum

Zahlzeitraum von 15:00 - 17:00 Uhr

VoL

/ / /
A

Richtung 0
Bahnsteig

Vo

37 48
Richtung
Schulzentrum

Runge + Kiichler

Nachmittagliche Spitzenstunde, 15:00 - 16:00 Uhr
Richtung Richtung
Richtung Rathaus Busbahnhof Richtung Rathaus Busbahnhof
31 39

19 19

VoL

/ / /
AY

Richtung 0
Bahnsteig

Vo

24 26
Richtung
Schulzentrum




Verkehrsuntersuchung Kleinbahnstrafl3e in Neheim-Hulsten

FuRgéanger- und Radverkehrsaufkommen, Donnerstag, den 15.05.2014

Zahlzeitraum von 07:00 - 09:00 Uhr

Morgendliche Spitzenstunde, 07:00 - 08:00 Uhr

Richtung

Richtung Rathaus 602 Busbahnhof | 13

133 28

VoL

l T 23 Richtung 215
Bahnsteig

950 64
Richtung
Schulzentrum

Richtung Rathaus
117 17

VoL

Richtung
556 Busbahnhof 7

VoL

868 39
Richtung
Schulzentrum

15 Richtung 195
Bahnsteig

Zahlzeitraum von 12:00 - 14:00 Uhr

Mittagliche Spitzenstunde, 12:45 - 13:45 Uhr

Richtung
122 Busbahnhof = 332

/ / /
AN

l T Richtung 67

Bahnsteig

Richtung Rathaus
28 115

VoL

217 551
Richtung
Schulzentrum

Richtung Rathaus
17 63

VoL

Richtung
98 Busbahnhof & 206

///

VoL

156 329
Richtung
Schulzentrum

W\

Richtung
Bahnsteig

Zahlzeitraum von 15:00 - 17:00 Uhr

Nachmittagliche Spitzenstunde, 15:00 - 16:00 Uhr

Richtung
Richtung Rathaus Busbahnhof = 126

i
Y

l T Richtung 19

Bahnsteig

125 254
Richtung
Schulzentrum

Richtung Rathaus
37 51

VoL

Richtung
28 Busbahnhof & 103

///

Vo

77 186
Richtung
Schulzentrum

At

Richtung 12
Bahnsteig

Runge + Kiichler




Verkehrsuntersuchung KleinbahnstralRe in Neheim-Husten

2-4a

|- Déatinidei Verkehrszghlung;- - - - -Dopreistag- '15.05:2014 -1 - -~ - -Zejtipervalk - -~ 07:00 - 0G:00 Ufir - - -

Knotenpunkt:

L 544, Kleinbahnstrae / Berliner Platz

| L 544, Kleinbahnstr. Nord |

4| L 544, Kleinbahnstr. Ost

Kfz/2h
Berliner Platz |
1}
Zufahrt| Strom| Fz- Zeitintervall
Nr. Nr. | Art |07:00 |07:15 |07:30 |07:45 [08:00 [08:15 |08:30 |08:45 Summe
07:15| 07:30] 07:45| 08:00| 08:15| 08:30| 08:45| 09:00
1 |Pkw
R |Lkw
Kfz
2 |Pkw 34 69 54 3 7 4 2 7 180
| G |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kfz 34 69 54 3 7 4 2 7 180
3 |Pkw 82 87 76| 139| 130 92 78] 111 795
L |Lkw 7 8 13 7 12 14 12 8 81
Kfz 89 95 89| 146| 142 106 90| 119 876
4 |Pkw 102| 105/ 115 112| 108 121 95 75 833
R |Lkw 6 8 8 12 6 7 10 10 67
Kfz 108| 113] 123| 124 114| 128] 105 85 900
5 |Pkw
1l G |Lkw
Kfz
6 |Pkw 25 74 72 1 4 5 2 1 184
L |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kfz 25 74 72 1 4 5 2 1 184
7 |Pkw 1 9 1 0 0 2 0 3 16
R |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kfz 1 9 1 0 0 2 0 3 16
8 |Pkw 0 3 2 1 1 2 0 0 9
1 G |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kfz 0 3 2 1 1 2 0 0 9
9 |Pkw
L |Lkw
Kfz
10 |Pkw
R |Lkw
Kfz
11 |Pkw
\% G |Lkw
Kfz
12 |Pkw
L |Lkw
Kfz
1 |Pkw 116| 156| 130| 142 137 96 80| 118 975
| 2 |Lkw 7 8 13 7 12 14 12 8 81
3 |Kfz 123| 164| 143| 149 149 110 92| 126 1.056
4  |Pkw 127 179| 187 113| 112 126 97 76 1.017
1l 5 |Lkw 6 8 8 12 6 7 10 10 67
6 |Kfz 133| 187 195| 125 118| 133| 107 86 1.084
7 |Pkw 1 12 3 1 1 4 0 3 25
1} 8 |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
9 |Kfz 1 12 3 1 1 4 0 3 25
10 |Pkw
\% 11 |Lkw
12 |Kfz
| 1 |Pkw 244 347 320 256 250 226 177 197 2.017
bis bis |Lkw 13 16 21 19 18 21 22 18 148
\% 12 |Kfz 257\ 363| 341 275| 268] 247 199| 215 2.165

Runge + Kichler




Verkehrsuntersuchung KleinbahnstralRe in Neheim-Husten 2-4a

Knotenpunkt: 1 L 544, KleinbahnstralRe / Berliner Platz Kfz/2h
L 544, Kleinbahnstr. Nord _ Pkw
' ' * . et LkW
Kfz
180] 795
L of . 8L
1801878 ¢
.................. SHHHRRH IR
.67
900 1.017
BT

Knotenpunkt gesamt

Pkw 2.017 93,2 %

Lkw 148 6,8 %

Kfz 2.165 100,0 %

Rad 65 29 %

Berliner Platz

Datum der Verkehrszahlung: Donnerstag 15.05.2014 Zeitintervall:  07:00 - 09:00 Uhr

Runge + Kichler



Verkehrsuntersuchung KleinbahnstralRe in Neheim-Husten

2-4b

|- Déatinidei Verkehrszghlung;- - - - -Dopreistag- '15.05:2014 -1 -~ - Zejtipervalk - - "12:00 - 14:00 Ufir - - -

Knotenpunkt:

L 544, Kleinbahnstrae / Berliner Platz

| L 544, Kleinbahnstr. Nord |

4| L 544, Kleinbahnstr. Ost

Kfz/2h
Berliner Platz |
1}
Zufahrt| Strom| Fz- Zeitintervall
Nr. Nr. | Art {12:00 [12:15 |12:30 |12:45 |13:00 [13:15 |13:30 |13:45 Summe
12:15| 12:30| 12:45| 13:00| 13:15| 13:30] 13:45| 14:00
1 |Pkw
R |Lkw
Kfz
2 |Pkw 6 1 0 3 2 4 5 3 24
| G |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kfz 6 1 0 3 2 4 5 3 24
3 |Pkw 110 130 119| 124| 116 104| 120 112 935
L |Lkw 6 7 8 8 5 15 15 15 79
Kfz 116| 137 127 132| 121 119| 135| 127 1.014
4 |Pkw 100 103 76 92 77 94| 100| 114 756
R |Lkw 6 10 9 8 9 5 3 11 61
Kfz 106 113 85| 100 86 99| 103| 125 817
5 |Pkw
1l G |Lkw
Kfz
6 |Pkw 0 1 3 0 4 4 4 2 18
L |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kfz 0 1 3 0 4 4 4 2 18
7 |Pkw 5 4 23 6 5 11 22 8 84
R |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kfz 5 4 23 6 5 11 22 8 84
8 |Pkw 9 3 25 13 9 14 21 12 106
1 G |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kfz 9 3 25 13 9 14 21 12 106
9 |Pkw
L |Lkw
Kfz
10 |Pkw
R |Lkw
Kfz
11 |Pkw
\% G |Lkw
Kfz
12 |Pkw
L |Lkw
Kfz
1 |Pkw 116 131| 119] 127| 118 108| 125 115 959
| 2 |Lkw 6 7 8 8 5 15 15 15 79
3 |Kfz 122| 138| 127| 135| 123| 123| 140| 130 1.038
4  |Pkw 100 104 79 92 81 98| 104| 116 774
1l 5 |Lkw 6 10 9 8 9 5 3 11 61
6 |Kfz 106 114 88| 100 90| 103 107 127 835
7 |Pkw 14 7 48 19 14 25 43 20 190
1} 8 |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
9 |Kfz 14 7 48 19 14 25 43 20 190
10 |Pkw
\% 11 |Lkw
12 |Kfz
| 1 |Pkw 230 242 246 238 213 231 272 251 1.923
bis bis |Lkw 12 17 17 16 14 20 18 26 140
\% 12 |Kfz 242 259| 263| 254| 227 251 290 277 2.063

Runge + Kichler




Verkehrsuntersuchung KleinbahnstralRe in Neheim-Husten 2-4b

Knotenpunkt: 1 L 544, KleinbahnstralRe / Berliner Platz Kfz/2h
L 544, Kleinbahnstr. Nord _ Pkw
' ' * . et LkW
Kfz

.................. IRHRREHHR
.. 61
81T 774
61

1.019

B i)

Knotenpunkt gesamt

Pkw 1.923 93,2 %

Lkw 140 6,8 %

Kfz 2.063  100,0 %

Rad 183 8,1 %

Berliner Platz

Datum der Verkehrszahlung: Donnerstag 15.05.2014 Zeitintervall: 12:00 - 14:00 Uhr

Runge + Kichler



Verkehrsuntersuchung KleinbahnstralRe in Neheim-Husten

2-4c

|- Déatinidei Verkehrszghlung:- - - - -Dopreistag- '15.05,2014 -1 -~ - Zejtipervalk - - "15:00 - 17:00 Ufir - - -

Knotenpunkt:

L 544, Kleinbahnstrae / Berliner Platz

| L 544, Kleinbahnstr. Nord |

4| L 544, Kleinbahnstr. Ost

Kfz/2h
Berliner Platz |
1}
Zufahrt| Strom| Fz- Zeitintervall
Nr. Nr. | Art |15:00 |15:15 |15:30 |15:45 [16:00 [16:15 |16:30 |16:45 Summe
15:15| 15:30| 15:45| 16:00| 16:15| 16:30] 16:45| 17:00
1 |Pkw
R |Lkw
Kfz
2 |Pkw 4 3 2 3 1 2 5 9 29
| G |Lkw 0 0 0 0 0 0 1 0 1
Kfz 4 3 2 3 1 2 6 9 30
3 |Pkw 142| 123| 125| 143| 150( 134| 158 161 1.136
L |Lkw 6 5 13 4 3 3 7 7 48
Kfz 148| 128| 138| 147| 153 137| 165| 168 1.184
4 |Pkw 120 158 131| 168| 136 112| 145 100 1.070
R |Lkw 5 4 4 4 7 3 3 4 34
Kfz 125| 162| 135| 172| 143| 115| 148| 104 1.104
5 |Pkw
1l G |Lkw
Kfz
6 |Pkw 2 4 1 1 0 3 4 4 19
L |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kfz 2 4 1 1 0 3 4 4 19
7 |Pkw 5 10 6 2 2 3 4 5 37
R |Lkw 0 0 0 0 0 0 1 0 1
Kfz 5 10 6 2 2 3 5 5 38
8 |Pkw 7 8 6 2 3 4 6 3 39
1 G |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kfz 7 8 6 2 3 4 6 3 39
9 |Pkw
L |Lkw
Kfz
10 |Pkw
R |Lkw
Kfz
11 |Pkw
\% G |Lkw
Kfz
12 |Pkw
L |Lkw
Kfz
1 |Pkw 146| 126| 127| 146| 151 136| 163 170 1.165
| 2 |Lkw 6 5 13 4 3 3 8 7 49
3 |Kfz 152| 131] 140| 150| 154 139| 171| 177 1.214
4  |Pkw 122| 162 132| 169| 136 115| 149 104 1.089
1l 5 |Lkw 5 4 4 4 7 3 3 4 34
6 |Kfz 127] 166| 136| 173| 143| 118| 152| 108 1.123
7 |Pkw 12 18 12 4 5 7 10 8 76
1} 8 |Lkw 0 0 0 0 0 0 1 0 1
9 |Kfz 12 18 12 4 5 7 11 8 77
10 |Pkw
\% 11 |Lkw
12 |Kfz
| 1 |Pkw 280 306| 271 319| 292| 258 322 282 2.330
bis bis |Lkw 11 9 17 8 10 6 12 11 84
\% 12 |Kfz 291| 315| 288| 327| 302| 264| 334 293 2.414

Runge + Kichler




Verkehrsuntersuchung KleinbahnstralRe in Neheim-Husten 2-4c

Knotenpunkt: 1 L 544, KleinbahnstralRe / Berliner Platz Kfz/2h
L 544, Kleinbahnstr. Nord _ Pkw
. ' . ' . * . et LkW
Kfz

1173

i 124

Knotenpunkt gesamt

Pkw 2.330 96,5 %

Lkw 84 35 %

Kfz 2414 100,0 %

Rad 145 57 %

Berliner Platz

Datum der Verkehrszahlung: Donnerstag 15.05.2014 Zeitintervall: 15:00 - 17:00 Uhr

Runge + Kichler



Verkehrsuntersuchung KleinbahnstralRe in Neheim-Husten

2-5a

[ Déatam def Vefkéhiszahluig:- - - -Dopefsiag- 15:05:2004 - - - Zeltiitervalk - - -.07%:00 - DF:00 Ur -
Knotenpunkt:
2
L 544, KleinbahnstraRe / Herdringer Weg IV | L 544, Kleinbahnstr. West | { Kleinbahnstr. Ost I
Kfz/2h
| L 544, Herdringer Weg |
1l
Zufahrt| Strom| Fz- Zeitintervall
Nr. Nr. Art |07:00 |07:15 |07:30 |07:45 |08:00 |08:15 |08:30 |08:45 Summe
07:15| 07:30| 07:45] 08:00] 08:15| 08:30| 08:45| 09:00
1 |Pkw
R |Lkw
Kfz
2 |Pkw
| G |Lkw
Kfz
3 |Pkw
L |Lkw
Kfz
4 |Pkw
R |Lkw
Kfz
5 |Pkw 18 39 35 18 15 14 7 4 150
1l G |Lkw 1 0 0 0 0 2 0 0 3
Kfz 19 39 35 18 15 16 7 4 153
6 |Pkw 23 52 92 27 28 26 29 24 301
L |Lkw 2 4 1 1 3 3 4 6 24
Kfz 25 56 93 28 31 29 33 30 325
7 |Pkw 33 47 55 53 39 36 32 37 332
R |Lkw 1 2 7 3 7 4 1 0 25
Kfz 34 49 62 56 46 40 33 37 357
8 |Pkw
1l G |Lkw
Kfz
9 |Pkw 109 140 152 95 97 112 90 72 867
L |Lkw 5 8 8 12 6 5 10 10 64
Kfz 114 148 160 107 103 117 100 82 931
10 |Pkw 60 74 62 86 75 62 54 74 547
R |Lkw 6 8 11 7 11 13 11 6 73
Kfz 66 82 73 93 86 75 65 80 620
11 |Pkw 23 22 15 53 55 32 24 40 264
\Y G |Lkw 1 0 2 0 1 1 1 2 8
Kfz 24 22 17 53 56 33 25 42 272
12 |Pkw
L |Lkw
Kfz
1 |Pkw
| 2 |Lkw
3 |Kfz
4 |Pkw 41 91 127 45 43 40 36 28 451
1l 5 |Lkw 3 4 1 1 3 5 4 6 27
6 |Kfz 44 95 128 46 46 45 40 34 478
7 |Pkw 142 187 207 148 136 148 122 109 1.199
1 8 |Lkw 6 10 15 15 13 9 11 10 89
9 |Kfz 148 197 222 163 149 157 133 119 1.288
10 |Pkw 83 96 77 139 130 94 78 114 811
\Y% 11 |Lkw 7 8 13 7 12 14 12 8 81
12 |Kfz 90 104 90 146 142 108 90 122 892
| 1 |Pkw 266 374 411 332 309 282 236 251 2.461
bis bis |Lkw 16 22 29 23 28 28 27 24 197
vV 12 |Kfz 282 396 440 355 337 310 263 275 2.658

Runge + Kichler




Verkehrsuntersuchung KleinbahnstralRe in Neheim-Husten 2-5a

Knotenpunkt: 2 L 544, KleinbahnstralRe / Herdringer Weg Kfz/2h

Pkw
Lkw
Kfz

L 544, Kleinbahnstr. West i - Kleinbahnstr. Ost
811| frmim 596
264
81 ] —— 33
272
892 547 1629
.13
5620 Y

Knotenpunkt gesamt

Pkw 2.461 92,6 %

867 332}
o4l o2sb w197 7.4 %

Kfz 2.658 100,0 %

L 544, Herdringer Weg

Datum der Verkehrszahlung: Donnerstag 15.05.2014 Zeitintervall:  07:00 - 09:00 Uhr

Runge + Kichler



Verkehrsuntersuchung KleinbahnstralRe in Neheim-Husten

2-5b

[ atan def Vefkéhiszahluig:- .- -Dopiefsiag- 15:05:2004 - - - Zeltitervalk - - - 15:00 - 17:00 URr -
Knotenpunkt:
2
L 544, KleinbahnstraRe / Herdringer Weg IV | L 544, Kleinbahnstr. West | { Kleinbahnstr. Ost I
Kfz/2h
| L 544, Herdringer Weg |
1l
Zufahrt| Strom| Fz- Zeitintervall
Nr. Nr. Art {15:00 |15:15 |15:30 |15:45 |16:00 |16:15 |16:30 |16:45 Summe
15:15| 15:30] 15:45| 16:00| 16:15| 16:30| 16:45| 17:00
1 |Pkw
R |Lkw
Kfz
2 |Pkw
| G |Lkw
Kfz
3 |Pkw
L |Lkw
Kfz
4 |Pkw
R |Lkw
Kfz
5 |Pkw 27 65 25 30 37 20 37 18 259
1l G |Lkw 0 0 0 0 2 0 0 0 2
Kfz 27 65 25 30 39 20 37 18 261
6 |Pkw 44 49 43 34 52 45 43 34 344
L |Lkw 1 1 1 3 2 2 0 0 10
Kfz 45 50 44 37 54 47 43 34 354
7 |Pkw 46 35 34 37 48 35 37 24 296
R |Lkw 1 1 0 1 1 2 0 2 8
Kfz 47 36 34 38 49 37 37 26 304
8 |Pkw
1l G |Lkw
Kfz
9 |Pkw 95 97 107 139 99 95 112 86 830
L |Lkw 5 4 4 4 5 3 3 4 32
Kfz 100 101 111 143 104 98 115 90 862
10 |Pkw 105 93 90 114 127 105 131 138 903
R |Lkw 5 5 13 4 3 3 8 7 48
Kfz 110 98 103 118 130 108 139 145 951
11 |Pkw 42 40 41 31 25 32 31 28 270
\Y G |Lkw 1 0 0 0 0 0 0 0 1
Kfz 43 40 41 31 25 32 31 28 271
12 |Pkw
L |Lkw
Kfz
1 |Pkw
| 2 |Lkw
3 |Kfz
4 |Pkw 71 114 68 64 89 65 80 52 603
1l 5 |Lkw 1 1 1 3 4 2 0 0 12
6 |Kfz 72 115 69 67 93 67 80 52 615
7 |Pkw 141 132 141 176 147 130 149 110 1.126
1 8 |Lkw 6 5 4 5 6 5 3 6 40
9 |Kfz 147 137 145 181 153 135 152 116 1.166
10 |Pkw 147 133 131 145 152 137 162 166 1.173
\Y 11 |Lkw 6 5 13 4 3 3 8 7 49
12 |Kfz 153 138| 144| 149| 155| 140 170| 173 1.222
| 1 |Pkw 359 379 340 385 388 332 391 328 2.902
bis bis |Lkw 13 11 18 12 13 10 11 13 101
vV 12 |Kfz 372 390 358 397 401 342 402 341 3.003

Runge + Kichler




Verkehrsuntersuchung KleinbahnstralRe in Neheim-Husten 2-5b

Knotenpunkt: 2 L 544, KleinbahnstralRe / Herdringer Weg Kfz/2h

Pkw
Lkw
Kfz

L 544, Kleinbahnstr. West i x Kioinbahnstr. Ost
1.173] o 566
270
49 I s 9
<274
11222 903 TS
.48
<951 v

> Knotenpunkt gesamt
Pkw 2.902 96,6 %
296} .-
| I Lkw 101 34 %
3044

Kfz 3.003 100,0 %

L 544, Herdringer Weg

Datum der Verkehrszahlung: Donnerstag 15.05.2014 Zeitintervall: 15:00 - 17:00 Uhr

Runge + Kichler



Verkehrsuntersuchung Kleinbahnstral3e in Neheim-Husten 2-6

Kfz-Verkehrsbelastung, Donnerstag, den 15.05.2014

Morgendliche Spitzenstunde, 07:15 - 08:15 Uhr

605 KleinbahnstraRe 481

133 472
L t 474 +«—— 107
i_ 151 625 625 208 315
Kleinbahnstralle KleinbahnstraRe
T ”' 482 482 148—> “‘ ”' 361
334 _l
7 10 518 213
284 Berliner Platz 17 542 Herdringer Weg 731

Mittagliche Spitzenstunde, 13:00 - 14:00 Uhr

516 KleinbahnstraRe 469

14 502 t
L 413
l o 427

Kleinbahnstrale

T ”' 548

56 46

28 Berliner Platz 102

Nachmittagliche Spitzenstunde, 15:15 - 16:15 Uhr

575 KleinbahnstraRe 631

9 566
l L t 612 +«— 159
h 6 618 618 185 344
KleinbahnstralRe Kleinbahnstralle

T ”' 586 586 137—> T F’ 204
9 20

449 j
1 459 157

15 Berliner Platz 39 634 Herdringer Weg 616

Runge + Kiichler



Verkehrsuntersuchung Kleinbahnstrafl3e in Neheim-Husten 3-1

. .y . L unsignalisierter
Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes Knotenpunkt
Knotenpunkt: L 544, KleinbahnstraflRe / Berliner Platz
Planfall: Analyse 2014
Zeitintervall: 07:15 - 08:15 Uhr - morgendliche Spitzenstunde

vorh. mittlere Wartezeit im mittel Ruckstau Anzahl der Simulation Leistungsfahigkeit Qualitats-
- I 0, 0, 3
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgange| Fahrzeuge Fahrzeuge Fahrzeuge stufe
starke je Kfz Kfz gesamt angekommen | abgeflossen wartend
Kfz/h S S Kfz/h Kfz/h Pkw-E Pkw-E Pkw-E
L 544,
1 |kieinbahnstraie Nord G | 4r2 0,0 0.0 0 0 0 467 467 0 A
133 0,0 0,0 0 0 0 132 132 A
4 L 7 38,8 71,0 0 0 8 7 7 0 D
2 Berliner Platz
10 17,1 21,0 0 0 10 10 10 0 B
L 151 15,7 21,0 0 2 190 149 149 0 B
L544,
3 Kleinbahnstralle Ost 8 G ara 0.0 0.0 0 0 0 469 469 0 A
4
Summe 1.247 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,78
Erlauterungen:
Wesentliches Kriterium fir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstréme.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes maf3gebend. Bei SchrankenschlieRung am Bahnibergang mit
langen Staus und Abflusszeiten wird zu Hauptverkehrszeiten Qualitatsstufe F und in Nebenverkehrszeiten Qualitatsstufe E erreicht.
Gesamt-Qualitatsstufe: D

| Runge + Kichler Ingenieure fir Verkehrsplanung



Verkehrsuntersuchung Kleinbahnstrafl3e in Neheim-Husten 3-2

. .y . L unsignalisierter
Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes Knotenpunkt
Knotenpunkt: L 544, KleinbahnstraflRe / Berliner Platz
Planfall: Analyse 2014
Zeitintervall: 13:00 - 14:00 Uhr - mittagliche Spitzenstunde

vorh. mittlere Wartezeit im mittel Ruckstau Anzahl der Simulation Leistungsfahigkeit Qualitats-
- I 0, 0, 3
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgange| Fahrzeuge Fahrzeuge Fahrzeuge stufe
starke je Kfz Kfz gesamt angekommen | abgeflossen wartend
Kfz/h S S Kfz/h Kfz/h Pkw-E Pkw-E Pkw-E
L 544,
! Kleinbahnstrae Nord G 502 0.0 0.0 0 0 0 498 498 0 A
14 0,0 0,0 0 0 0 14 14 A
4 L 56 39,4 68,0 1 3 103 56 56 0 D
2 Berliner Platz
46 27,4 38,0 0 2 79 46 46 0 C
L 14 13,6 18,0 0 0 13 13 13 0 B
L544,
3 | Kleinbahnstrage Ost G | 413 0,0 0,0 0 0 0 415 415 0 A
4
Summe 1.045 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 1,02
Erlauterungen:
Wesentliches Kriterium fir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstréme.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes maf3gebend. Bei SchrankenschlieRung am Bahnibergang mit
langen Staus und Abflusszeiten wird zu Hauptverkehrszeiten Qualitatsstufe F und in Nebenverkehrszeiten Qualitatsstufe E erreicht.
Gesamt-Qualitatsstufe: D

| Runge + Kichler Ingenieure fir Verkehrsplanung



Verkehrsuntersuchung Kleinbahnstrafl3e in Neheim-Husten 3-3

. .y . L unsignalisierter
Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes Knotenpunkt
Knotenpunkt: L 544, KleinbahnstraflRe / Berliner Platz
Planfall: Analyse 2014
Zeitintervall: 15:15 - 16:15 Uhr - nachmittagliche Spitzenstunde

vorh. mittlere Wartezeit im mittel Ruckstau Anzahl der Simulation Leistungsfahigkeit Qualitats-
- i 0, 0, 3
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgange| Fahrzeuge Fahrzeuge Fahrzeuge stufe
starke je Kfz Kfz gesamt angekommen | abgeflossen wartend
Kfz/h S S Kfz/h Kfz/h Pkw-E Pkw-E Pkw-E
L 544,
1 KleinbahnstraRe Nord G 566 0.0 0.0 0 0 0 561 561 0 A
9 0,0 0,0 0 0 0 10 10 A
4 L 19 41,6 56,0 0 1 21 18 18 0 D
2 Berliner Platz
20 21,7 30,0 0 1 24 21 21 0 C
L 6 13,8 15,0 0 0 6 6 6 0 B
3 L544, G 612 0,0 0,0 0 0 0
Kleinbahnstrale Ost ' ’ 613 613 0 A
4
Summe 1.232 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,36
Erlauterungen:
Wesentliches Kriterium fir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstréme.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes maf3gebend. Bei SchrankenschlieRung am Bahnibergang mit
langen Staus und Abflusszeiten wird zu Hauptverkehrszeiten Qualitatsstufe F und in Nebenverkehrszeiten Qualitatsstufe E erreicht.
Gesamt-Qualitatsstufe: D

| Runge + Kichler Ingenieure fir Verkehrsplanung



Verkehrsuntersuchung Kleinbahnstral3e in Neheim-Husten 3-4

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes nach HBS 2001 signalisierter

Knotenpunkt
Knotenpunkt: L 544, KleinbahnstralRe / Herdringer Weg
Planfall: Analyse 2014
Zeitintervall: 07:15 - 08:15 Uhr - morgendliche Spitzenstunde
U= 75 s | | 1= 3600 s
t|: f ts q m Os tB Nc C g NGE Ny h S NRE IStau w Spur- Lb
Nr. Zufahrt Strom QSvV
S S Fz/h Fz Fz/h s/Fz Fz Fz/h Fz Fz % % Fz m S aufteil. | %
1
L 544, Kleinbahnstral3e
2 West 15 0,20 60 148 3,1 1.800 2,0 8 360 0,41 0 2,7 87 95 5 30,7 26,2 B
3 51 0,68 24 334 7,0 1.800 2,0 26 1.224 | 0,27 0 2,7 39 95 5 28,5 4,7
4 L 30 0,40 45 518 10,8 1.800 2,0 15 720 0,72 1 9,4 87 95 12 71,3 23,1 B
5| L 544, Herdringer Weg
6 R 42 0,56 33 213 4,4 1.800 2,0 21 1.008 | 0,21 0 2,2 50 95 4 25,9 8,2
7 12 0,16 63 208 4,3 1.800 2,0 6 288 0,72 1 4,2 98 95 8 49,7 | 42,4 C 62
8| KleinbahnstraBe Ost |G 31 0,41 44 107 2,2 1.800 2,0 16 744 0,14 0 1,4 62 95 3 19,5 13,7 A
9
Erlaut ) Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fiir die Einstufung des gesamten Knotenpunktes maRgebend. Bei SchrankenschlieBung am Bahniibergang mit
rauterungen: langen Staus und Abflusszeiten wird zu Hauptverkehrszeiten Qualitatsstufe F und in Nebenverkehrszeiten Qualitatsstufe E erreicht.
o= | 1.528 [Fzh Cr =| 4.344 [Fan 3
Gesamt-Qualitatsstufe: C Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 8,19
t=  Freigabezeit nc  Abflusskapazitat pro Umlauf Nge Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Rotende Mittlere Wartezeit QSvV
f  Freigabezeitanteil C Kapazitat des Fahrstreifens Istau  Staulange <= 20 s A
ts Sperrzeit g Auslastungsgrad w Mittlere Wartezeit <= 35 s B
q Verkehrsstarke Nge Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende QSV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs <= 50 s C
mittl. Eintreffenszahl ny  Anzahl haltende Fahrzeuge pro Umlauf ty Umlaufzeit <= 70 s D
Os Sattigungsverkehrsstarke h Halterate T betrachteter Zeitraum <= 100 s E
ts  mittl. Zeitbedarfswert S statistische Sicherheit Lb  rechnerische Auslastung des bedingt > F
vertraglichen Linksabbiegers

Runge + Kiichler



Verkehrsuntersuchung Kleinbahnstral3e in Neheim-Husten 3-5

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes nach HBS 2001 signalisierter

Knotenpunkt
Knotenpunkt: L 544, KleinbahnstralRe / Herdringer Weg
Planfall: Analyse 2014
Zeitintervall: 15:15 - 16:15 Uhr - nachmittagliche Spitzenstunde
U= 75 s | | 1= 3600 s
t|: f ts q m Os tB Nc C g NGE Ny h S NRE IStau w Spur- Lb
Nr. Zufahrt Strom QSvV
(S (S Fz/h Fz Fz/h s/Fz Fz Fz/h Fz Fz % % Fz m S aufteil. | %
1
L 544, Kleinbahnstraf3
2 WoaoRE 15 | 020 | 60 | 187 | 29 | 1800 20 8 | 360 | 038 | o 25 | 87 | o5 5 | 200 | 260]| B
3 51 0,68 24 449 9,4 1.800 2,0 26 1224 | 0,37 0 4,0 43 95 6 35,5 51
4 L 30 0,40 45 459 9,6 1.800 2,0 15 720 0,64 0 7,7 81 95 10 58,7 18,1 A
5| L 544, Herdringer Weg
6 R 42 0,56 33 157 3,3 1.800 2,0 21 1.008 | 0,16 0 1,6 48 95 3 20,8 8,0 A
7 12 0,16 63 185 3,9 1.800 2,0 6 288 0,64 0 3,6 94 95 6 37,7 | 29,5 B 53
8| KleinbahnstralRe Ost |G 31 0,41 44 159 3,3 1.800 2,0 16 744 0,21 0 2,1 64 95 4 25,8 14,2
9
Erlaut ) Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fiir die Einstufung des gesamten Knotenpunktes maRgebend. Bei SchrankenschlieBung am Bahniibergang mit
rauterungen: langen Staus und Abflusszeiten wird zu Hauptverkehrszeiten Qualitatsstufe F und in Nebenverkehrszeiten Qualitatsstufe E erreicht.
o= | 1.546 [Fzh Cr =| 4.344 [Fan 3
Gesamt-Qualitatsstufe: B Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 6,42
t=  Freigabezeit nc  Abflusskapazitat pro Umlauf Nge Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Rotende Mittlere Wartezeit QSvV
f  Freigabezeitanteil C Kapazitat des Fahrstreifens Istau  Staulange <= 20 s A
ts Sperrzeit g Auslastungsgrad w Mittlere Wartezeit <= 35 s B
q Verkehrsstarke Nge Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende QSV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs <= 50 s C
mittl. Eintreffenszahl ny  Anzahl haltende Fahrzeuge pro Umlauf ty Umlaufzeit <= 70 s D
Os Sattigungsverkehrsstarke h Halterate T betrachteter Zeitraum <= 100 s E
ts  mittl. Zeitbedarfswert S statistische Sicherheit Lb  rechnerische Auslastung des bedingt > F
vertraglichen Linksabbiegers

Runge + Kiichler
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. s . o signalisierter
Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes nach HBS 2001 9
Knotenpunkt
Knotenpunkt: L 544, KleinbahnstralRe / Herdringer Weg / P+R
Planfall: Prognose 2025
Zeitintervall: 07:15 - 08:15 Uhr - morgendliche Spitzenstunde
U= 75 s | | 1= 3600 s
t|: f ts q m Os tB Nc C g NGE Ny h S NRE IStau w Spur- Lb
Nr. Zufahrt Strom QSvV
S S Fz/h Fz Fz/h s/Fz Fz Fz/h Fz Fz % % Fz m S aufteil. | %
1
2| KleinbahnstraBe West |G+L 15 0,20 60 158 3,3 1.800 2,0 8 360 0,44 0 2,9 88 95 5 32,3 | 26,3 B
3 R 51 0,68 24 334 7,0 1.800 2,0 26 1224 | 0,27 0 2,7 39 95 5 28,5 4,7
4 L+G 30 0,40 45 538 11,2 | 1.800 2,0 15 720 0,75 1 10,1 90 95 13 75,8 | 25,1 B
5 Herdringer Weg
6 R 42 0,56 33 213 4,4 1.800 2,0 21 1.008 | 0,21 0 2,2 50 95 4 25,9 8,2
7 L 12 0,16 63 208 4,3 1.800 2,0 6 288 0,72 1 4,2 98 95 8 49,7 | 42,4 C 63
8| KleinbahnstraBe Ost |G+R 31 0,41 44 127 2,6 1.800 2,0 16 744 0,17 0 1,7 63 95 4 22,0 13,9 A
9
10 30 0,40 45 1 0,0 1.800 2,0 15 720 0,00 0 0,0 60 95 0 1,2 13,5
11 P+R-Parkplatz G 30 0,40 45 2 0,0 1.800 2,0 15 720 0,00 0 0,0 60 95 0 1,8 13,5
12 30 0,40 45 2 0,0 1.800 2,0 15 720 0,00 0 0,0 60 95 0 1,8 13,5
o= | 1.583 [Fzh c =| 6.504 [Fzrn q
Gesamt-Qualitatsstufe: C Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 8,78
t=  Freigabezeit nc  Abflusskapazitat pro Umlauf Nge Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Rotende Mittlere Wartezeit QSvV
f  Freigabezeitanteil C Kapazitat des Fahrstreifens Istau  Staulange <= 20 s A
ts Sperrzeit g Auslastungsgrad w Mittlere Wartezeit <= 35 s B
q Verkehrsstarke Nge Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende QSV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs <= 50 s C
mittl. Eintreffenszahl Ny Anzahl haltende Fahrzeuge pro Umlauf ty  Umlaufzeit <= 70 s D
Os Sattigungsverkehrsstarke h Halterate T betrachteter Zeitraum <= 100 s E
ts  mittl. Zeitbedarfswert S statistische Sicherheit Lb  rechnerische Auslastung des bedingt > F
vertraglichen Linksabbiegers
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. s . s signalisierter
Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes nach HBS 2001 9
Knotenpunkt
Knotenpunkt: L 544, KleinbahnstralRe / Herdringer Weg / P+R
Planfall: Prognose 2025
Zeitintervall: 15:15 - 16:15 Uhr - nachmittagliche Spitzenstunde
U= 75 s | | 1= 3600 s
t|: f ts q m Os tB Nc C g NGE Ny h S NRE IStau w Spur- Lb
Nr. Zufahrt Strom QSvV
S S Fz/h Fz Fz/h s/Fz Fz Fz/h Fz Fz % % Fz m S aufteil. | %
1
2| KleinbahnstraBe West |G+L 15 0,20 60 147 3,1 1.800 2,0 8 360 0,41 0 2,7 87 95 5 30,6 | 26,1 B
3 R 51 0,68 24 449 9,4 1.800 2,0 26 1224 | 0,37 0 4,0 43 95 6 35,5 51
4 L+G 30 0,40 45 469 9,8 1.800 2,0 15 720 0,65 0 7,9 81 95 10 59,9 | 18,3 A
5 Herdringer Weg
6 R 42 0,56 33 157 3,3 1.800 2,0 21 1.008 | 0,16 0 1,6 48 95 3 20,8 8,0 A
7 L 12 0,16 63 185 3,9 1.800 2,0 6 288 0,64 0 3,6 94 95 6 37,7 | 29,5 B 55
8| KleinbahnstraBe Ost |G+R 31 0,41 44 164 34 1.800 2,0 16 744 0,22 0 2,2 65 95 4 26,4 14,2
9
10 30 0,40 45 20 0,4 1.800 2,0 15 720 0,03 0 0,3 61 95 1 6,6 13,7
11 P+R-Parkplatz G 30 0,40 45 20 0,4 1.800 2,0 15 720 0,03 0 0,3 61 95 1 6,6 13,7
12 30 0,40 45 10 0,2 1.800 2,0 15 720 0,01 0 0,1 60 95 1 4.3 13,6
ac= | 1.621 [Fzh c =| 6.504 [Fzrn 3
Gesamt-Qualitatsstufe: B Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 6,79
t=  Freigabezeit nc  Abflusskapazitat pro Umlauf Nge Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Rotende Mittlere Wartezeit QSvV
f  Freigabezeitanteil C Kapazitat des Fahrstreifens Istau  Staulange <= 20 s A
ts Sperrzeit g Auslastungsgrad w Mittlere Wartezeit <= 35 s B
q Verkehrsstarke Nge Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende QSV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs <= 50 s C
mittl. Eintreffenszahl Ny Anzahl haltende Fahrzeuge pro Umlauf ty  Umlaufzeit <= 70 s D
Os Sattigungsverkehrsstarke h Halterate T betrachteter Zeitraum <= 100 s E
ts  mittl. Zeitbedarfswert S statistische Sicherheit Lb  rechnerische Auslastung des bedingt > F
vertraglichen Linksabbiegers

Runge + Kiichler



Verkehrsuntersuchung KleinbahnstralBe in Neheim-Hiisten

4-1

Darstellung Variante 1: Mittelinsel
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VU KleinbahnstralRe in Neheim-Hilsten 4-2
Kostenschéatzung Variante 1 Mittelinsel
Einheits- Gesamt-
Position Leistung Einheit Menge preis preis
--- --- Euro Euro

1. Baugelande abraumen
11 Abbruch von Oberflachenbefestigungen m2 20 30,00 600,00
1.2 Beseitigung von Vegetation (nordl. Stralenrand) m? 10 70,00 700,00
1.3 Baume fallen Stick 2 200,00 400,00
2. Baugelande abraumen
2.1 Entwasserungsleitungen einschl. Aushub herstellen Ifd.m 0 60,00 0,00
2.2 StralRenablaufe Stuck 0,0 400,00 0,00
2.3 Kontrollschachte mit Abdeckung herstellen Stick 0,0 2.000,00 0,00
3. StralBen, Wege, Platze
2.1 Asphaltdecke inkl. Tragschicht m? 0 90,00 0,00
2.2 Pflasterdecke Fahrbahn inkl. Tragschicht m? 0 125,00 0,00
2.3 Pflasterdecke Parken inkl. Tragschicht m2 0 100,00 0,00
2.4 Pflasterdecke Seitenraum inkl. Frostschutzschicht m? 0 70,00 0,00
25 Abfrasen m2 200 20,00 4.000,00
2.6 Gemeinsamer Geh- und Radweg / Warteflache m2 50 60,00 3.000,00
2.7 Bordsteine liefern und setzen m 75 40,00 3.000,00
2.8 Rinnen herstellen m 20 40,00 800,00
4. Ausstattung
4.1 Beleuchtung pauschal 1 3.000,00 3.000,00
4.2 Beschilderung pauschal 2 100,00 200,00
4.3 Markierungsarbeiten pauschal 1 200,00 200,00
5 Vegetationsflache
5.1 Hochstdmme, einschl. Befestigung, Pflanzbeete Stiick 2 1.400,00 2.800,00
5.2 Rasen m?2 55 15,00 825,00
5. Sonstige Baumalinahmen
Baukosten netto 19.525,00
Baustelleneinrichtung ca. 5% 1.000,00
Baunebenkosten ca. 12% 2.475,00
nicht erfalRte Kosten / Unvorhergesehenes ca. 5% 1.000,00
Zwischensumme netto 24.000,00
Mehrwertsteuer 19% 4.560,00
Baukosten brutto 28.560,00

Kosten ohne Berlcksichtigung evtl. erforderlicher Leitungsverlegungsarbeiten, Grunderwerb,
Ausgleich- und ErsatzmalRnahmen sowie Bodensanierung.
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VU Kleinbahnstrafl3e in Neheim-Hulsten 4-4
Kostenschéatzung Variante 2 FuRgangeriberweg
Einheits- Gesamt-
Position Leistung Einheit Menge preis preis
--- --- Euro Euro

1. Baugelande abraumen
11 Abbruch von Oberflachenbefestigungen m2 20 30,00 600,00
1.2 Beseitigung von Vegetation (nordl. Stralenrand) m? 10 70,00 700,00
1.3 Baume fallen Stick 2 200,00 400,00
2. Baugelande abraumen
2.1 Entwasserungsleitungen einschl. Aushub herstellen Ifd.m 0 60,00 0,00
2.2 StralRenablaufe Stuck 0,0 400,00 0,00
2.3 Kontrollschachte mit Abdeckung herstellen Stick 0,0 2.000,00 0,00
3. StralBen, Wege, Platze
2.1 Asphaltdecke inkl. Tragschicht m? 0 90,00 0,00
2.2 Pflasterdecke Fahrbahn inkl. Tragschicht m? 0 125,00 0,00
2.3 Pflasterdecke Parken inkl. Tragschicht m2 0 100,00 0,00
2.4 Pflasterdecke Seitenraum inkl. Frostschutzschicht m? 0 70,00 0,00
25 Abfrasen m2 200 20,00 4.000,00
2.6 Gemeinsamer Geh- und Radweg / Warteflache m2 10 60,00 600,00
2.7 Bordsteine liefern und setzen m 70 40,00 2.800,00
2.8 Rinnen herstellen m 10 40,00 400,00
4. Ausstattung
4.1 Beleuchtung pauschal 2 3.000,00 6.000,00
4.2 Beschilderung pauschal 2 80,00 160,00
4.3 Markierungsarbeiten pauschal 1 500,00 500,00
5 Vegetationsflache
5.1 Hochstamme, einschl. Befestigung, Pflanzbeete Stiick 0 1.400,00 0,00
5.2 Rasen m?2 50 15,00 750,00
5. Sonstige Baumalinahmen
Baukosten netto 16.910,00
Baustelleneinrichtung ca. 5% 800,00
Baunebenkosten ca. 12% 1.990,00
nicht erfalRte Kosten / Unvorhergesehenes ca. 5% 800,00
Zwischensumme netto 20.500,00
Mehrwertsteuer 19% 3.895,00
Baukosten brutto 24.395,00

Kosten ohne Berlcksichtigung evtl. erforderlicher Leitungsverlegungsarbeiten, Grunderwerb,
Ausgleich- und ErsatzmalRnahmen sowie Bodensanierung.
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VU Kleinbahnstrafl3e in Neheim-Hulsten 4-6
Kostenschéatzung Variante 3 FuRgangerfurt
Einheits- Gesamt-
Position Leistung Einheit Menge preis preis
--- --- Euro Euro

1. Baugelande abraumen
11 Abbruch von Oberflachenbefestigungen m2 20 30,00 600,00
1.2 Beseitigung von Vegetation (nordl. Stralenrand) m? 10 70,00 700,00
1.3 Baume fallen Stick 2 200,00 400,00
2. Baugelande abraumen
2.1 Entwasserungsleitungen einschl. Aushub herstellen Ifd.m 0 60,00 0,00
2.2 StralRenablaufe Stuck 0,0 400,00 0,00
2.3 Kontrollschachte mit Abdeckung herstellen Stick 0,0 2.000,00 0,00
3. StralBen, Wege, Platze
2.1 Asphaltdecke inkl. Tragschicht m? 0 90,00 0,00
2.2 Pflasterdecke Fahrbahn inkl. Tragschicht m? 0 125,00 0,00
2.3 Pflasterdecke Parken inkl. Tragschicht m2 0 100,00 0,00
2.4 Pflasterdecke Seitenraum inkl. Frostschutzschicht m? 0 70,00 0,00
25 Abfrasen m2 200 20,00 4.000,00
2.6 Gemeinsamer Geh- und Radweg / Warteflache m2 50 60,00 3.000,00
2.7 Bordsteine liefern und setzen m 10 40,00 400,00
2.8 Rinnen herstellen m 10 40,00 400,00
4. Ausstattung
4.1 Markierungsarbeiten pauschal 1 1.000,00 1.000,00
4.2 Neubau LSA pauschal 1 15.000,00 15.000,00
5 Vegetationsflache
5.1 Hochstamme, einschl. Befestigung, Pflanzbeete Stick 0 1.400,00 0,00
5.2 Rasen m?2 0 15,00 0,00
5. Sonstige Baumalinahmen
Baukosten netto 25.500,00
Baustelleneinrichtung ca. 5% 1.250,00
Baunebenkosten ca. 12% 3.000,00
nicht erfalRte Kosten / Unvorhergesehenes ca. 5% 1.250,00
Zwischensumme netto 31.000,00
Mehrwertsteuer 19% 5.890,00
Baukosten brutto 36.890,00

Kosten ohne Berlcksichtigung evtl. erforderlicher Leitungsverlegungsarbeiten, Grunderwerb,
Ausgleich- und ErsatzmalRnahmen sowie Bodensanierung.
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Verkehrsuntersuchung KleinbahnstrafRe in Neheim-Hiisten 5-1

Berechnunaspnarameter fiir Reisezeiten und Reisekosten (nach Hessischem Landesamt fiir StraRen- und Verkehrswesen. 2001)

MIV Reisezeiten

Anbindungszeit am Herkunftsort:
Fahrzeit im relevanten StralRennetz:

3 min
Ty

(Berlcksichtigung von Fahrzeitverzégerungen um 28%, Ruhrgebiet West, nach Tom Tom European Traffic Index 2013)

Anbindungszeit am Zielort (Parkplatzsuche, FuRweq): 10 min
MIV Reisekosten

Mittlerer Kraftstoffverbrauch: 8 1/100km
Mittlerer Benzinpreis: 1,50 €

Fixkosten je Fahrt (Parkgebiihren, Wartung, Abschreibungen etc.):

3,00 € (33% der Fixkosten MIV fir Fixkosten P+R)

OPNV Reisezeiten

Anbindungszeit am Herkunftsort: 3 min
Wartezeit an Einstiegshaltestelle: 6,5 min
Fahrzeit gemaR Fahrplan lopnv

Anbindungszeit am Zielort ( FuBweq): 10 min
OPNV Reisekosten (MonatsTicket Abo, Stand 01.01.2013)

Ticket A (Stadtgebiet Arnsberq): 41,00 €/Monat 1,03 €/Fahrt
Region 1: 37,40 €/Monat 0,94 €/Fahrt
Region 2: 54,30 €/Monat 1,36 €/Fahrt
Region 3: 69,00 €/Monat 1,73 €/Fahrt
Region 4: 91,40 €/Monat 2,29 €/Fahrt
Region 5: 110,80 €/Monat 2,77 €/Fahrt
Region 6: 135,90 €/Monat 3,40 €/Fahrt
Region 7: 171,80 €/Monat 4,30 €/Fahrt
Region 8: 201,80 €/Monat 5,05 €/Fahrt
Region 9: 210,70 €/Monat 5,27 €/Fahrt
SchénerMonat NRW: 229,40 €/Monat 5,74 €/Fahrt
P+R Reisezeiten

Anbindungszeit am Herkunftsort: 3 min
Parkplatzsuche, FuBweg, Wartezeit an Einstiegshaltestelle: 7 min
Fahrzeit gemaR Fahrplan IP+R, OPNV
Anbindungszeit am Zielort (FuBweq): 10 min

P+R Reisekosten

s. OPNV Reisekosten

Berechnungsparameter, -dimensionen und -formeln fir den Modal Split, Planfall und Bezugsfall

Parameter und Dimensionen, nach Hessischem Landesamt fiir StraBen- und Verkehrswesen, 2001

Parameter und Dimensionen FZ1 (Arbeit) FZ2 (Ausbildung) FZ3 (Privat)

Zeit tinh gl= -2,66658 gl= -0,06345 gl= -3,04296
Kosten* Cin€ g2= -0,00167 g2= -0,00402 g2= -0,13694
Bedienungshaufigkeit 1/B g3= -0,79202 g3= -0,40172 g3= -1,33874
Umsteigenotwendigkeit U g4 = -0,00313 g4 = -0,63545 g4 = -0,05878
Parkplatzwahrscheinlichkeit /W g5= -0,39865 gs5= -0,57037 gs5= -0,37918
Kosten MIV aMIVv 2,36712 2,03461 1,75180
Kosten OPNV aOPNV 1,27894 1,62179 1,25480
Kosten P+R aP+R -0,66405 -1,03480 -1,66220

*Umrechnung DM in € mit Umrechnungsfaktor 1,95583

Die EinflussgroRen zur Berechnung des P+R-Nutzerpotenzials anhand des Modal Split im MIV, OPNV und mit P+R sind die Reisezeit,
die Reisekosten, die Bedienungshaufigkeit, die Umsteigehaufigkeit und die Parkplatzwahrscheinlichkeit P am Zielort. Die Parameter
werden mit den jeweiligen Gewichtungsfaktoren multipliziert und fur die verschiedenen Fahrtzwecke (FZ1, FZ2, FZ3) berechnet.

Berechnung des relationsbezogenen Nutzen MIV und OPNV im Bezugsfall sowie P+R im Planfall
MIV[Nwy = amy + Twiy X 91 + Cyiy X 92 + I7iByy X 93 + Upyy X g4 + T/Wyy X g5
OPNV [Nopny = @spny + topny X 91 + Copny X 92 + 1/Bepny X 93 + Uppny X g4 + 1/Wepny X 95
P+R|Npsr = @psr + tprr X 91 + Cpyp X 92 + 1/Bpig X 93 + Upsr X g4 + 1/Wp,g X g5

Berechnung des Modal-Split-Anteils (ohne P+R im Bezugsfall und mit P+R im Planfall)

MIV[Puy *= € wmiv 7 (€ miv + €7 6py)
OPNV [Pepny * = € apny / (€7 viv + € opnv)

MIV[Puiv *= € wmiv T (€ v + E opny + € p+R)
OPNV/([Pepny * = € opny / (€7 Mv + € opny + €7p4R)
P+R|Ppr * = €7psr / (€7wiv + € 6PNy + € P4R)

*P; = Wahrschemlichkelt der WanT der Alternative MIV, OPNV oder P+R

Der Gesamtnutzen einer Verkehrsmittelalternative (MIV, OPNV, P+R) setzt sich aus der Summe der Einzelnutzen der gewichteten
Angebotsparameter (Zeit, Kosten, Bedienungshaufigkeit, Umsteigenotwendigkeit, Parkplatzwahrscheinlichkeit) zusammen. Die
Berechnung des relationsbezogenen Nutzens fir MIV, OPNV und P+R ist in den Formeln (links) zu berechnen.

Aus den einzelnen Nutzen kann der Modal Split fir den Bezugsfall (ohne P+R, Bestand) oder den Planfall (mit P+R) berechnet werden.

Runge + Kiichler



Verkehrsuntersuchung KleinbahnstrafRe in Neheim-Hiisten

Reisezeiten im individuellen (MIV), 6ffentlichen (OPNV) und kombinierten Verkehr (P+R)

Herkunft T Reisezeit Reisezeitdifferenz P+R Neheim-Husten zu...
N| MV OPNV P+R MIV OPNV
min min min min min
Alt-Arnsberg 68 67 77 9 11
Arnsberg-Bachum 62 93 68 6 -25
Arnsberg-Breitenbruch 71 104 76 5 -28
Arnsberg-Bruchhausen 65 84 68 3 -16
Arnsberg-Herdringen 63 84 65 2 -19
Arnsberg-Holzen 76 92 69 -7 -23
Arnsberg-Husten 5 60 77 64 4 -13
Arnsberg-Miischede T 64 81 69 5 -12
Arnsberg-Neheim 2 59 74 63 4 -11
Arnsberg-Niedereimer | £ 64 103 72 8 -31
Arnsberg-Oeventrop 5 68 72 71 3 -1
Arnsberg-Rumbeck [a] 72 93 74 2 -19
Arnsberg-Uentrop 64 107 68 4 -39
Arnsberg-VoRwinkel 63 91 67 4 -24
Arnsberg-Wennigloh 68 120 70 2 -50
Ense 62 105 71 9 -34
Meschede 77 84 79 2 -5
Sundern 80 95 80 0 -15
Alt-Arnsberg 78 64 74 -4 11
Arnsberg-Bachum 68 82 65 -3 -17
Arnsberg-Breitenbruch 81 94 73 -8 -21
Arnsberg-Bruchhausen 74 81 65 -9 -16
Arnsberg-Herdringen 64 71 62 -2 -9
Arnsberg-Holzen 60 79 66 6 -13
Arnsberg-Husten - 67 75 61 -6 -14
Arnsberg-Mischede £ 69 78 66 -3 -12
Arnsberg-Neheim = 68 69 60 -8 -9
Arnsberg-Niedereimer | &, 76 93 69 -7 -24
Arnsberg-Oeventrop & 78 70 68 -10 2
Arnsberg-Rumbeck 82 80 71 -11 -9
Arnsberg-Uentrop 74 93 65 -9 -28
Arnsberg-VoRwinkel 60 107 64 4 -43
Arnsberg-Wennigloh 73 107 67 -6 -40
Ense 62 94 68 6 -26
Meschede 78 82 76 -2 -6
Sundern 76 100 77 1 -23
Alt-Arnsberg 32 37 61 29 25
Arnsberg-Bachum 37 86 52 15 -34
Arnsberg-Breitenbruch 35 71 60 25 -11
Arnsberg-Bruchhausen 35 61 52 17 -9
Arnsberg-Herdringen 35 81 49 14 -32
Arnsberg-Holzen 40 67 53 13 -14
Arnsberg-Husten ba 32 59 48 16 -11
Arnsberg-Miischede © 35 62 53 18 -9
Arnsberg-Neheim 3 33 53 47 14 -6
Arnsberg-Niedereimer |G 31 62 56 25 -6
Arnsberg-Oeventrop 2 27 32 55 28 24
Arnsberg-Rumbeck = 31 43 58 27 16
Arnsberg-Uentrop 27 44 52 25 9
Arnsberg-VoRwinkel 36 76 51 15 -25
Arnsberg-Wennigloh 37 76 54 17 -22
Ense 40 77 55 15 -22
Meschede 0 0 0 0 0
Sundern 38 65 64 26 -1
Alt-Arnsberg 0 0 0 0 0
Arnsberg-Bachum 30 67 34 4 -33
Arnsberg-Breitenbruch 21 39 42 21 4
Arnsberg-Bruchhausen 25 37 34 9 -3
Arnsberg-Herdringen 28 62 31 3 -31
Arnsberg-Holzen 37 49 35 -2 -14
Arnsberg-Husten o 28 41 30 2 -11
Arnsberg-Miischede 'g 26 44 35 9 -9
Arnsberg-Neheim 5 26 35 29 3 -6
Arnsberg-Niedereimer |5 21 39 38 17 -1
Arnsberg-Oeventrop E 22 24 37 15 14
Arnsberg-Rumbeck 20 27 40 20 14
Arnsberg-Uentrop 18 32 34 16 3
Arnsberg-VolRwinkel 29 57 33 4 -24
Arnsberg-Wennigloh 23 38 36 13 -2
Ense 34 58 37 3 -21
Meschede 32 36 45 13 10
Sundern 33 44 46 13 3

Runge + Kichler



Verkehrsuntersuchung KleinbahnstrafRe in Neheim-Hiisten

Reisekosten im individuellen (MIV), 6ffentlichen (OPNV) und kombinierten Verkehr (P+R)

5-3

Herkunft o Reisekosten Reisekostendifferenz P+R Neheim-Histen zu...
N MIV OPNV P+R MIV OPNV
€/Fahrt €/Fahrt €/Fahrt €/Fahrt €/Fahrt
Alt-Arnsberg 9,88 5,05 7,47 -2,41 2,43
Arnsberg-Bachum 8,92 5,05 7,00 -1,91 1,96
Arnsberg-Breitenbruch 10,18 5,05 7,64 -2,54 2,59
Arnsberg-Bruchhausen 9,46 5,05 6,84 -2,62 1,79
Arnsberg-Herdringen 9,18 4,30 6,61 -2,57 2,31
Arnsberg-Holzen 8,64 5,05 7,03 -1,61 1,98
Arnsberg-Husten B 9,22 4,30 6,54 -2,68 2,24
Arnsberg-Miischede g 9,24 5,05 6,96 -2,29 1,91
Arnsberg-Neheim c 8,47 4,30 6,50 -1,97 2,20
Amsberg-Niedereimer |2| 9,90 5,05 7,09 -2,81 2,04
Arnsberg-Oeventrop 5| 1021 5,05 8,06 -2,15 3,01
Arnsberg-Rumbeck [a] 10,30 5,05 8,14 -2,15 3,10
Arnsberg-Uentrop 9,86 5,05 7,70 -2,17 2,65
Arnsberg-VoRwinkel 8,89 5,05 7,14 -1,76 2,09
Arnsberg-Wennigloh 9,61 5,05 7,46 -2,15 2,41
Ense 8,34 4,30 7,45 -0,89 3,15
Meschede 12,01 5,27 9,90 -2,12 4,63
Sundern 10,44 5,05 8,29 -2,15 3,24
Alt-Arnsberg 9,67 4,30 7,47 -2,20 3,18
Arnsberg-Bachum 8,16 4,30 7,00 -1,16 2,71
Arnsberg-Breitenbruch 9,97 4,30 7,64 -2,33 3,34
Arnsberg-Bruchhausen 8,75 4,30 6,84 -1,91 2,54
Arnsberg-Herdringen 8,12 4,30 6,61 -1,52 2,31
Arnsberg-Holzen 7,58 4,30 7,03 -0,56 2,73
Arnsberg-Husten - 8,40 4,30 6,54 -1,87 2,24
Arnsberg-Muschede £ 8,60 4,30 6,96 -1,65 2,66
Arnsberg-Neheim = 8,39 4,30 6,50 -1,89 2,20
Arnsberg-Niedereimer | &, 9,42 4,30 7,09 -2,33 2,79
Arnsberg-Oeventrop % 10,01 4,30 8,06 -1,95 3,76
Arnsberg-Rumbeck 10,10 4,30 8,14 -1,96 3,85
Arnsberg-Uentrop 9,66 4,30 7,70 -1,96 3,40
Arnsberg-VoRwinkel 7,76 4,30 7,14 -0,63 2,84
Arnsberg-Wennigloh 8,70 4,30 7,46 -1,24 3,16
Ense 9,58 4,30 7,45 -2,13 3,15
Meschede 13,38 5,05 9,90 -3,49 4,85
Sundern 8,82 5,05 8,29 -0,53 3,24
Alt-Arnsberg 5,76 2,29 5,95 0,19 3,66
Arnsberg-Bachum 6,92 2,77 5,48 -1,45 2,71
Arnsberg-Breitenbruch 6,24 2,77 6,11 -0,13 3,34
Arnsberg-Bruchhausen 5,98 2,77 5,31 -0,67 2,54
Arnsberg-Herdringen 6,49 2,77 5,08 -1,41 2,31
Arnsberg-Holzen 7,01 2,77 5,50 -1,51 2,73
Arnsberg-H[_]_sten ba 6,22 2,77 5,01 -1,21 2,24
Arnsberg-Miischede 2 6,76 2,77 5,43 -1,33 2,66
Arnsberg-Neheim @ 6,66 2,77 4,97 -1,69 2,20
Arnsberg-Niedereimer |G| 5,70 2,77 5,56 -0,14 2,79
Arnsberg-Oeventrop 2 4,97 2,29 6,53 1,57 4,25
Arnsberg-Rumbeck 2| 532 2,29 6,62 1,30 4,33
Arnsberg-Uentrop 5,26 2,77 6,17 0,92 3,40
Arnsberg-VoRwinkel 7,03 2,77 5,61 -1,42 2,84
Arnsberg-Wennigloh 6,29 2,77 5,93 -0,35 3,16
Ense 7,34 3,40 5,92 -1,42 2,52
Meschede 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Sundern 5,77 2,77 6,76 0,99 3,99
Alt-Arnsberg 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Arnsberg-Bachum 4,98 1,03 3,73 -1,25 2,71
Arnsberg-Breitenbruch 3,73 1,03 4,37 0,64 3,34
Arnsberg-Bruchhausen 3,70 1,03 3,57 -0,13 2,54
Arnsberg-Herdringen 4,57 1,03 3,34 -1,24 2,31
Arnsberg-Holzen 4,84 1,03 3,76 -1,08 2,73
Arnsberg-Husten — 4,04 1,03 3,27 -0,78 2,24
Arnsberg-Miischede 'g 4,04 1,03 3,69 -0,36 2,66
Arnsberg-Neheim 5 4,51 1,03 3,23 -1,28 2,20
Arnsberg-Niedereimer |5 3,41 1,03 3,82 0,41 2,79
Arnsberg-Oeventrop E 3,76 1,03 4,79 1,03 3,76
Arnsberg-Rumbeck 3,42 1,03 4,87 1,45 3,85
Arnsberg-Uentrop 3,28 1,03 4,43 1,15 3,40
Arnsberg-VolRwinkel 511 1,03 3,87 -1,25 2,84
Arnsberg-Wennigloh 3,74 1,03 4,19 0,45 3,16
Ense 5,44 1,73 4,18 -1,26 2,45
Meschede 5,563 2,29 6,63 1,09 4,34
Sundern 4,56 2,29 5,02 0,46 2,73

Runge + Kichler




Verkehrsuntersuchung KleinbahnstrafRe in Neheim-Hiisten 5-4

Reisezeiten, Reisekosten, Bedienungs- und Umsteigehaufigkeiten bei MIV, OPNV und P+R

Herkunft D Reisezeiten Reisekosten Bedienung Umstieg

N MIV OPNV P+R MIV OPNV P+R OPNV | P+R OPNV
min min min €/Fahrt €/Fahrt €/Fahrt Fahrten 7-9 Uhr max.

Alt-Arnsberg 68 67 77 9,88 5,05 7,47 4 2 0
Arnsberg-Bachum 62 93 68 8,92 5,05 7,00 3 2 1
Arnsberg-Breitenbruch 71 104 76 10,18 5,05 7,64 0 2 2
Arnsberg-Bruchhausen 65 84 68 9,46 5,05 6,84 4 2 1
Arnsberg-Herdringen 63 84 65 9,18 4,30 6,61 4 2 1
Arnsberg-Holzen 76 92 69 8,64 5,05 7,03 3 2 1
Arnsberg-Husten ksl 60 77 64 9,22 4,30 6,54 7 2 1
Arnsberg-Miischede g 64 81 69 9,24 5,05 6,96 4 2 1
Arnsberg-Neheim S 59 74 63 8,47 4,30 6,50 6 2 1
Arnsberg-Niedereimer | 64 103 72 9,90 5,05 7,09 8 2 2
Arnsberg-Oeventrop 5 68 72 71 10,21 5,05 8,06 4 2 0
Arnsberg-Rumbeck [a] 72 93 74 10,30 5,05 8,14 3 2 1
Arnsberg-Uentrop 64 107 68 9,86 5,05 7,70 0 2 1
Arnsberg-VoRwinkel 63 91 67 8,89 5,05 7,14 5 2 1
Arnsberg-Wennigloh 68 120 70 9,61 5,05 7,46 5 2 2
Ense 62 105 71 8,34 4,30 7,45 5 2 2
Meschede 77 84 79 12,01 5,27 9,90 4 2 0
Sundern 80 95 80 10,44 5,05 8,29 4 2 1
Alt-Arnsberg 78 64 74 9,67 4,30 7,47 3 3 0
Arnsberg-Bachum 68 82 65 8,16 4,30 7,00 2 3 2
Arnsberg-Breitenbruch 81 94 73 9,97 4,30 7,64 0 3 2
Arnsberg-Bruchhausen 74 81 65 8,75 4,30 6,84 3 3 1
Arnsberg-Herdringen 64 71 62 8,12 4,30 6,61 3 3 1
Arnsberg-Holzen 60 79 66 7,58 4,30 7,03 3 3 1
Arnsberg-Husten - 67 75 61 8,40 4,30 6,54 5 3 1
Arnsberg-Miischede -% 69 78 66 8,60 4,30 6,96 3 3 1
Arnsberg-Neheim = 68 69 60 8,39 4,30 6,50 4 3 1
Arnsberg-Niedereimer | & 76 93 69 9,42 4,30 7,09 4 3 2
Arnsberg-Oeventrop % 78 70 68 10,01 4,30 8,06 3 3 0
Arnsberg-Rumbeck 82 80 71 10,10 4,30 8,14 3 3 1
Arnsberg-Uentrop 74 93 65 9,66 4,30 7,70 0 3 2
Arnsberg-VoRwinkel 60 107 64 7,76 4,30 7,14 2 3 1
Arnsberg-Wennigloh 73 107 67 8,70 4,30 7,46 2 3 1
Ense 62 94 68 9,58 4,30 7,45 4 3 2
Meschede 78 82 76 13,38 5,05 9,90 2 3 0
Sundern 76 100 77 8,82 5,05 8,29 4 3 1
Alt-Arnsberg 32 37 61 5,76 2,29 5,95 4 4 0
Arnsberg-Bachum 37 86 52 6,92 2,77 5,48 2 4 2
Arnsberg-Breitenbruch 35 71 60 6,24 2,77 6,11 0 4 2
Arnsberg-Bruchhausen 35 61 52 5,98 2,77 5,31 4 4 1
Arnsberg-Herdringen 35 81 49 6,49 2,77 5,08 4 4 1
Arnsberg-Holzen 40 67 53 7,01 2,77 5,50 2 4 1
Arnsberg-Husten bea 32 59 48 6,22 2,77 5,01 5 4 1
Arnsberg-Miischede © 35 62 53 6,76 2,77 5,43 5 4 1
Arnsberg-Neheim 3 33 53 47 6,66 2,77 4,97 4 4 1
Arnsberg-Niedereimer |G 31 62 56 5,70 2,77 5,56 8 4 2
Arnsberg-Oeventrop 2 27 32 55 4,97 2,29 6,53 5 4 0
Arnsberg-Rumbeck = 31 43 58 5,32 2,29 6,62 4 4 1
Arnsberg-Uentrop 27 44 52 5,26 2,77 6,17 0 4 1
Arnsberg-VoRwinkel 36 76 51 7,03 2,77 5,61 3 4 1
Arnsberg-Wennigloh 37 76 54 6,29 2,77 5,93 3 4 1
Ense 40 77 55 7,34 3,40 5,92 2 4 1
Meschede 0 0 0 0,00 0,00 0,00 0 0 0
Sundern 38 65 64 5,77 2,77 6,76 4 4 1
Alt-Arnsberg 0 0 0 0,00 0,00 0,00 0 0 0
Arnsberg-Bachum 30 67 34 4,98 1,03 3,73 3 4 2
Arnsberg-Breitenbruch 21 39 42 3,73 1,03 4,37 0 4 1
Arnsberg-Bruchhausen 25 37 34 3,70 1,03 3,57 6 4 0
Arnsberg-Herdringen 28 62 31 4,57 1,03 3,34 7 4 1
Arnsberg-Holzen 37 49 35 4,84 1,03 3,76 2 4 1
Arnsberg-Husten — 28 41 30 4,04 1,03 3,27 9 4 1
Amnsberg-Miischede [T 26 44 35 4,04 1,03 3,69 7 4 1
Arnsberg-Neheim 5 26 35 29 4,51 1,03 3,23 8 4 1
Arnsberg-Niedereimer |5 21 39 38 3,41 1,03 3,82 10 4 0
Arnsberg-Oeventrop E 22 24 37 3,76 1,03 4,79 5 4 0
Arnsberg-Rumbeck 20 27 40 3,42 1,03 4,87 4 4 0
Arnsberg-Uentrop 18 32 34 3,28 1,03 4,43 0 4 1
Arnsberg-VolRwinkel 29 57 33 511 1,03 3,87 5 4 1
Arnsberg-Wennigloh 23 38 36 3,74 1,03 4,19 3 4 0
Ense 34 58 37 5,44 1,73 4,18 3 4 1
Meschede 32 36 45 5,53 2,29 6,63 4 4 0
Sundern 33 44 46 4,56 2,29 5,02 4 4 0

Runge + Kichler




Verkehrsuntersuchung KleinbahnstrafRe in Neheim-Hiisten

Modal Split fir den Planfall Neheim-Husten

5-5

Herkunft

FZ1 = Wohnung - Arbeit

FZ2 = Wohnung - Ausbildung

FZ3 = Wohnung - Privat

(]
N MIV OPNV P+R MIV OPNV P+R MIV OPNV P+R
% % % % % % % % %

Alt-Arnsberg 38,8% 57,0% 4,2% 13,6% 81,4% 51% 19,1% 79,6% 1,3%
Arnsberg-Bachum 69,2% 22,4% 8,4% 23,1% 68,3% 8,6% 60,0% 35,7% 4,3%
Arnsberg-Breitenbruch 88,8% 0,0% 11,2% 71,1% 2,3% 26,6% 92,4% 0,0% 7,6%
Arnsberg-Bruchhausen 56,9% 34,9% 8,2% 22,3% 69,3% 8,4% 40,5% 55,6% 3,9%
Arnsberg-Herdringen 59,0% 32,3% 8,6% 22,4% 69,3% 8,4% 41,9% 53,9% 4,1%
Arnsberg-Holzen 54,1% 34,3% 11,7% 22,9% 68,5% 8,6% 42,3% 52,0% 57%
Arnsberg-Husten ksl 53, 7% 39,0% 7,3% 21,6% 70,3% 8,1% 33,8% 63,1% 3,1%
Arnsberg-Miischede g 55,8% 37,0% 7,2% 22,3% 69,3% 8,3% 39,4% 57,3% 3,2%
Arnsberg-Neheim = 52,5% 40,4% 7,1% 21,8% 70,1% 8,1% 34,9% 62,2% 2,9%
Arnsberg-Niedereimer £ 72,0% 19,8% 8,2% 32,6% 55,2% 12,2% 60,3% 35,1% 4,6%
Arnsberg-Oeventrop ‘g 43,1% 50,8% 6,1% 13,6% 81,3% 51% 22,4% 75,6% 2,0%
Arnsberg-Rumbeck af 60,3% 30,9% 8,8% 22,9% 68,6% 8,6% 43,5% 52,5% 4,0%
Arnsberg-Uentrop 88,0% 0,0% 11,9% 69,7% 4,2% 26,1% 92,1% 0,0% 7,9%
Arnsberg-VoRwinkel 64,5% 26,9% 8,6% 22,2% 69,5% 8,3% 52,2% 43,7% 4,1%
Arnsberg-Wennigloh 77,4% 11,2% 11,4% 33,4% 54,1% 12,5% 73,9% 19,2% 6,9%
Ense 76,0% 16,0% 8,0% 33,3% 54,3% 12,3% 70,1% 26,2% 3,8%
Meschede 45,9% 47,3% 6,7% 13,6% 81,3% 51% 21,3% 76,7% 2,0%
Sundern 53,7% 37,8% 8,5% 22,2% 69,4% 8,3% 34,1% 62,5% 3,4%
Alt-Arnsberg 27,0% 67,0% 6,0% 13,7% 80,7% 5,5% 11,1% 87,1% 1,8%
Arnsberg-Bachum 54,8% 33, 7% 11,5% 34,6% 51,5% 13,9% 45,2% 48,9% 5,9%
Arnsberg-Breitenbruch 79,4% 0,0% 20,6% 69,5% 2,3% 28,2% 83,6% 0,0% 16,4%
Arnsberg-Bruchhausen 44,3% 43,3% 12,3% 22,5% 68,4% 9,1% 28,9% 65,3% 5,8%
Arnsberg-Herdringen 46,1% 44,6% 9,3% 22,6% 68,4% 9,1% 31,4% 64,5% 4,1%
Arnsberg-Holzen 58,4% 33,3% 8,3% 22,8% 68,1% 9,0% 47,1% 49,3% 3,7%
Arnsberg-Husten - 44,6% 44,9% 10,5% 21,8% 69,5% 8,8% 28,3% 67,0% 4, 7%
Arnsberg-Mischede 2| 47,6% 42,3% 10,1% 22,6% 68,4% 9,1% 31,9% 63,6% 4,5%
Arnsberg-Neheim c 38,5% 51,5% 10,1% 21,9% 69,2% 8,9% 22,8% 72,9% 4,3%
Arnsberg-Niedereimer | $| 52,8% 34,2% 13,0% 32,8% 54,0% 13,2% 37,0% 56,2% 6,9%
Arnsberg-Oeventrop % 31,3% 59,6% 9,1% 13,8% 80,6% 5,6% 13,8% 83,3% 2,9%
Arnsberg-Rumbeck 36,5% 52,6% 11,0% 22,3% 68,7% 9,0% 18,3% 77,6% 4,0%
Arnsberg-Uentrop 78,2% 0,0% 21,8% 69,6% 2,3% 28,2% 83,1% 0,0% 16,9%
Arnsberg-VoRwinkel 77,0% 11,1% 12,0% 24,3% 66,0% 9,7% 77,3% 16,0% 6,7%
Arnsberg-Wennigloh 66,9% 17,0% 16,1% 24,0% 66,3% 9,7% 62,2% 28,1% 9,7%
Ense 68,1% 22,5% 9,4% 33,1% 53,7% 13,2% 55,1% 39,8% 51%
Meschede 45,8% 44,9% 9,3% 14,6% 79,5% 5,9% 20,2% 76,3% 3,5%
Sundern 60,7% 28,8% 10,5% 22,4% 68,7% 8,9% 49,1% 46,1% 4,8%
Alt-Arnsberg 46,0% 51,5% 2,5% 13,7% 80,9% 5,5% 28,0% 71,3% 0,7%
Arnsberg-Bachum 81,3% 10,5% 8,2% 35,2% 50,5% 14,3% 79,9% 15,2% 4,9%
Arnsberg-Breitenbruch 94,0% 0,0% 6,0% 69,8% 2,2% 28,0% 97,0% 0,0% 3,0%
Arnsberg-Bruchhausen 65,3% 28, 7% 6,0% 22,4% 68,5% 9,1% 54,2% 43,1% 2,7%
Arnsberg-Herdringen 77,8% 14,1% 8,2% 22, 7% 68,1% 9,2% 72,8% 22,6% 4, 7%
Arnsberg-Holzen 68,7% 23,7% 7,5% 23,9% 66,4% 9,8% 59,1% 36,9% 4,0%
Arnsberg-Husten bea 65,2% 28,5% 6,3% 22,1% 68,9% 9,0% 52,8% 44,2% 3,0%
Arnsberg-Mischede o| 65,6% 28,7% 5,8% 22,0% 69,0% 8,9% 51,2% 46,1% 2,6%
Arnsberg-Neheim 3 59,6% 34,2% 6,3% 22,2% 68,7% 9,1% 44,4% 52,6% 3,0%
Arnsberg-Niedereimer |G| 68,9% 26,7% 4,4% 32,3% 54,7% 13,0% 59,0% 39,1% 1,8%
Arnsberg-Oeventrop 2 45,0% 52,4% 2,5% 13,5% 81,2% 5,4% 28,9% 70,5% 0,6%
Arnsberg-Rumbeck =| 533% 43,6% 3,1% 22,2% 69,0% 8,8% 38,4% 60,7% 0,9%
Arnsberg-Uentrop 93,9% 0,0% 6,0% 68,5% 4,2% 27,3% 97,4% 0,0% 2,6%
Arnsberg-VoRwinkel 75,7% 16,7% 7,6% 23,1% 67,5% 9,4% 68,2% 27,6% 4,2%
Arnsberg-Wennigloh 75,6% 17,5% 6,9% 23,1% 67,5% 9,3% 69,8% 26,8% 3,3%
Ense 75,7% 16,7% 7,6% 24,1% 66,1% 9,8% 70,3% 25,4% 4,3%
Meschede 99,9% 0,1% 0,0% 88,9% 10,4% 0,7% 100,0% 0,0% 0,0%
Sundern 67,5% 28,4% 4,1% 22,5% 68,6% 8,9% 56,8% 41,8% 1,4%
Alt-Arnsberg 99,9% 0,1% 0,0% 88,9% 11,1% 0,0% 100,0% 0,0% 0,0%
Arnsberg-Bachum 77,5% 22,0% 0,5% 38,0% 61,5% 0,5% 68,0% 31,5% 0,5%
Arnsberg-Breitenbruch 100,0% 0,0% 0,0% 100,0% 0,0% 0,0% 100,0% 0,0% 0,0%
Arnsberg-Bruchhausen 53,1% 46,9% 0,0% 18,0% 82,0% 0,0% 36,0% 64,0% 0,0%
Arnsberg-Herdringen 61,5% 38,5% 0,5% 25,9% 73,6% 0,5% 59,5% 40,0% 0,5%
Arnsberg-Holzen 58,5% 41,0% 0,5% 28,5% 71,0% 0,5% 44,5% 55,0% 0,5%
Arnsberg-Husten — 53,5% 46,0% 0,5% 25,2% 74,3% 0,5% 35,0% 64,5% 0,5%
Arnsberg-Miischede 'g 58,8% 40,3% 0,0% 26,0% 74,0% 0,0% 43,0% 57,0% 0,0%
Arnsberg-Neheim > 59,0% 40,5% 0,5% 22,5% 77,0% 0,5% 30,7% 68,8% 0,5%
Arnsberg-Niedereimer |[5| 58,2% 41,9% 0,0% 15,6% 84,4% 0,0% 41,2% 58,8% 0,0%
Arnsberg-Oeventrop E 42,5% 57,0% 0,5% 15,0% 84,5% 0,5% 25,4% 74,1% 0,5%
Arnsberg-Rumbeck 49,5% 50,6% 0,0% 17,3% 82,7% 0,0% 33,2% 66,8% 0,0%
Arnsberg-Uentrop 100,0% 0,0% 0,0% 100,0% 0,0% 0,0% 100,0% 0,0% 0,0%
Arnsberg-VolRwinkel 68,0% 31,5% 0,5% 26,0% 73,5% 0,5% 53,8% 45,7% 0,5%
Arnsberg-Wennigloh 59,1% 40,9% 0,0% 17,0% 83,0% 0,0% 44,9% 55,1% 0,0%
Ense 67,1% 32,4% 0,5% 28,1% 71,4% 0,5% 52,9% 46,6% 0,5%
Meschede 46,5% 53,0% 0,5% 16,5% 83,0% 0,5% 24,4% 72,1% 0,5%
Sundern 53,5% 46,0% 0,5% 16,5% 83,0% 0,5% 38,3% 61,2% 0,5%
Mittelwert 62,7% 30,8% 6,5% 30,7% 61,0% 8,3% 51,1% 45,5% 3,3%
Summe 100,0% 100,0% 100,0%

Runge + Kichler




Verkehrsuntersuchung KleinbahnstrafRe in Neheim-Hiisten 5-6

P+R-Nutzerpotenzial im Einzugsbereich Neheim-HUisten

Herkunft < | Pendler P+R-Potenzial nach Fahrtzweck Potenzial-Aufschlag P+R-Potenzial
N| gesamt Arbeit [Ausbildung| Privat alle Andere Ziele| Auslastung gesamt
Alt-Arnsberg 328 5 6 1 12 3 1 17
Arnsberg-Bachum 16 1 0 0 1 0 0 2
Arnsberg-Breitenbruch 4 0 0 0 1 0 0 1
Arnsberg-Bruchhausen 58 2 2 1 4 1 0 6
Arnsberg-Herdringen 69 2 2 1 5 1 1 7
Arnsberg-Holzen 36 2 1 1 3 1 0 4
Arnsberg-Husten 5 187 5 5 1 12 3 1 17
Arnsberg-Miischede T 49 1 1 0 3 1 0 4
Arnsberg-Neheim g 407 12 12 3 26 7 3 35
Arnsberg-Niedereimer | 34 1 1 0 3 1 0 4
Arnsberg-Oeventrop 5 113 3 2 1 5 1 1 7
Arnsberg-Rumbeck [a) 21 1 1 0 2 0 0 2
Arnsberg-Uentrop 6 0 1 0 1 0 0 1
Arnsberg-VoRwinkel 45 2 1 0 3 1 0 4
Arnsberg-Wennigloh 17 1 1 0 2 0 0 2
Ense 438 14 19 4 37 9 4 50
Meschede 264 7 5 1 13 3 1 18
Sundern 267 9 8 2 19 5 2 26
Alt-Arnsberg 117 3 2 1 6 1 1 8
Arnsberg-Bachum 6 0 0 0 1 0 0 1
Arnsberg-Breitenbruch 1 0 0 0 0 0 0 0
Arnsberg-Bruchhausen 21 1 1 0 2 0 0 3
Arnsberg-Herdringen 25 1 1 0 2 0 0 3
Arnsberg-Holzen 13 0 0 0 1 0 0 1
Arnsberg-Husten - 67 3 2 1 6 1 1 8
Arnsberg-Mischede £ 18 1 1 0 1 0 0 2
Arnsberg-Neheim = 145 6 4 2 12 3 1 16
Arnsberg-Niedereimer | &, 12 1 1 0 1 0 0 2
Arnsberg-Oeventrop & 40 1 1 0 3 1 0 3
Arnsberg-Rumbeck 8 0 0 0 1 0 0 1
Arnsberg-Uentrop 2 0 0 0 0 0 0 1
Arnsberg-VoRwinkel 16 1 1 0 2 0 0 2
Arnsberg-Wennigloh 6 0 0 0 1 0 0 1
Ense 196 7 9 3 19 5 2 26
Meschede 98 4 2 1 7 2 1 9
Sundern 102 4 3 1 9 2 1 12
Alt-Arnsberg 401 4 8 1 12 3 1 17
Arnsberg-Bachum 20 1 1 0 2 0 0 3
Arnsberg-Breitenbruch 5 0 0 0 1 0 0 1
Arnsberg-Bruchhausen 71 2 2 0 4 1 0 6
Arnsberg-Herdringen 85 3 3 1 6 2 1 9
Arnsberg-Holzen 44 1 1 0 3 1 0 4
Arnsberg-Husten bea 229 6 7 2 15 4 1 20
Arnsberg-Miischede © 60 1 2 0 4 1 0 5
Arnsberg-Neheim 3 497 12 16 4 32 8 3 43
Arnsberg-Niedereimer |G 42 1 2 0 3 1 0 4
Arnsberg-Oeventrop 2 138 1 3 0 4 1 0 6
Arnsberg-Rumbeck = 26 0 1 0 1 0 0 2
Arnsberg-Uentrop 7 0 1 0 1 0 0 1
Arnsberg-VoRwinkel 54 2 2 1 4 1 0 5
Arnsberg-Wennigloh 21 1 1 0 1 0 0 2
Ense 66 2 2 1 5 1 0 7
Meschede 0 0 0 0 0 0 0 0
Sundern 675 11 21 2 35 9 3 47
Alt-Arnsberg 0 0 0 0 0 0 0 0
Arnsberg-Bachum 300 1 1 0 1 0 0 2
Arnsberg-Breitenbruch 70 0 0 0 0 0 0 0
Arnsberg-Bruchhausen 1.079 0 0 0 0 0 0 0
Arnsberg-Herdringen 1.284 3 2 2 6 0 1 7
Arnsberg-Holzen 666 1 1 1 3 0 0 4
Arnsberg-Husten — 3.475 7 6 4 17 0 2 19
Arnsberg-Miischede 'g 913 0 0 0 0 0 0 0
Arnsberg-Neheim 5 7.551 15 13 9 38 0 4 42
Arnsberg-Niedereimer |5 632 0 0 0 0 0 0 0
Arnsberg-Oeventrop E 2.092 4 4 3 10 0 1 12
Arnsberg-Rumbeck 391 0 0 0 0 0 0 0
Arnsberg-Uentrop 110 0 0 0 0 0 0 0
Arnsberg-VolRwinkel 827 2 1 1 4 0 0 5
Arnsberg-Wennigloh 320 0 0 0 0 0 0 0
Ense 1.486 3 3 2 7 2 1 10
Meschede 1.330 3 2 2 7 2 1 9
Sundern 2.394 5 4 3 12 3 1 16
Summe 30.612 193 206 67 466 96 a7 609
Erlauterung: Die Gesamtpendlerzahlen enthalten die Berufs- und Ausbildungspendler. Da keine Zahlen tber "private” Bahnnutzer
vorliegen, werden diese ebenfalls in die Pendlerzahlen mit einbezogen.
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P+R-Nutzerpotenzial fiir die einzelnen Bahnhofe im Einzugsbereich Neheim-Hiisten und P+R-Parkraumbedarf

Herkunft

Ziel

P+R-
Potenzial

Verteilung des P+R-Potenzials auf relevante Bahnhdofe

Neh.-Hist.

Arnsberg

Oeventrop

Wickede

Frondenber

Sonstige

P+R-Parkraumbedarf
Neheim-Husten

Alt-Arnsberg
Arnsberg-Bachum
Arnsberg-Breitenbruch
Arnsberg-Bruchhausen
Arnsberg-Herdringen
Arnsberg-Holzen
Arnsberg-Husten
Arnsberg-Miischede
Arnsberg-Neheim
Arnsberg-Niedereimer
Arnsberg-Oeventrop
Arnsberg-Rumbeck
Arnsberg-Uentrop
Arnsberg-VoRwinkel
Arnsberg-Wennigloh
Ense

Meschede

Sundern

Dortmund Hbf

Alt-Arnsberg
Arnsberg-Bachum
Arnsberg-Breitenbruch
Arnsberg-Bruchhausen
Arnsberg-Herdringen
Arnsberg-Holzen
Arnsberg-Husten
Arnsberg-Miischede
Arnsberg-Neheim
Arnsberg-Niedereimer
Arnsberg-Oeventrop
Arnsberg-Rumbeck
Arnsberg-Uentrop
Arnsberg-VoRwinkel
Arnsberg-Wennigloh
Ense

Meschede

Sundern

Hagen Hbf

Alt-Arnsberg
Arnsberg-Bachum
Arnsberg-Breitenbruch
Arnsberg-Bruchhausen
Arnsberg-Herdringen
Arnsberg-Holzen
Arnsberg-Husten
Arnsberg-Miischede
Arnsberg-Neheim
Arnsberg-Niedereimer
Arnsberg-Oeventrop
Arnsberg-Rumbeck
Arnsberg-Uentrop
Arnsberg-VoRwinkel
Arnsberg-Wennigloh
Ense

Meschede

Sundern

Meschede Bf
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Arnsberg-Herdringen
Arnsberg-Holzen
Arnsberg-Husten
Arnsberg-Miischede
Arnsberg-Neheim
Arnsberg-Niedereimer
Arnsberg-Oeventrop
Arnsberg-Rumbeck
Arnsberg-Uentrop
Arnsberg-VolRwinkel
Arnsberg-Wennigloh
Ense

Meschede

Sundern

Arnsberg Bf
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