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1. ANLASS UND AUFGABENSTELLUNG

Fur das geplante interkommunale Industriegebiet Weetfeld (Inlogparc) liegen bereits folgende
Verkehrsuntersuchungen vor.

1. Verkehrsgutachten zur Machbarkeitsstudie INLOGPARC (KVR, 2001)
2. Verkehrskonzept zum Rahmenplan INLOGPARC (ambrosius blanke, 2004)

3. Leistungsfahigkeitsberechnung der Knotenpunkte fiir die Ausbaustufe 100 ha
(ambrosius blanke, 2006)

Diese Verkehrsprognose der unter 1. genannten Grundlagenstudie des KVR basiert auf EDV-Modell-
rechnungen unter Annahme einer stufenweisen Flachenentwicklung. Entsprechend der Ausbaustufe
des Gewerbegebietes wurden die jeweils erforderlichen MalRhahmen zum Ausbau der Verkehrs-
infrastruktur und zur Verkehrslenkung definiert. Ein Ergebnis der KVR-Studie war die Aussage, dass
eine Gebietsentwicklung bis 100 ha auch ohne die B 63n und die K 13n als deren Zubringer verkehr-
lich darstellbar ist. Dies wird in Bezug auf die wichtigsten Knotenpunkte durch die unter 3. genannten
Verkehrsuntersuchung bestétigt. Den Bau der B 63n / K 13n empfiehlt der KVR fir die 3. Ausbaustufe
des INLOGPARCS (135 ha). Die Stadt Hamm und die Gemeinde Bdnen streben einen entsprechen-
den Ausbau des Stral3ennetzes an, haben aber insbesondere beziglich der B 63n keinen unmittel-
baren Einfluss auf das Verfahren und den Baubeginn der B 63n, der nach Angaben des zustéandigen
Stralenbaulasttragers ab 2014 vorgesehen ist.

Mit dem folgenden Verkehrsgutachten soll untersucht werden ob das vorhandene Verkehrsnetz mit
entsprechenden Ertlichtigungen Uberlasteter Netzteile in der Lage ist, die durch den INLOGPARC
erzeugten Verkehre abzuleiten und ausreichende Leistungsfahigkeiten vorzuhalten. Kern der
Untersuchung ist eine Verkehrsprognose mit der vollen Flachenentwicklung des INLOGPARC
(135 ha) und den entsprechenden Erschlieungsstralen (einschliel3lich BAB-Bricke und K 35n in
Bdnen), mit Optimierungsvorschldgen fur das Stra3ennetz ohne die B 63n und den Nordabschnitt der
K 13n. Nach Realisierung der geplanten B 63n kann die Anbindung des INLOGPARC durch den
nordlichen Abschnitt der K 13n weiter verbessert werden.

In der vorliegenden Untersuchung werden die in der Prognose hoher belasteten Stralen und
Knotenpunkte in Hamm und Bdnen nach den Kriterien der Leistungsféahigkeit und der Eignung fir die
prognostizierten Verkehre hinsichtlich des Ausbaustandards und der Verkehrssicherheit bewertet.

Sollten sich fir einzelne Knoten oder StralRenziige entsprechende Defizite ergeben, werden im
Rahmen des Gutachtens geeignete bauliche oder verkehrsregelnde Malinahmen vorgeschlagen.

Unter Bertlicksichtigung der Ergebnisse aus der Leistungsfahigkeitsberechnung von insgesamt 8
Knotenpunkten in der unter 3. genannten Verkehrsuntersuchung sind in der erganzenden Unter-
suchung folgende Knotenpunkte zu tberprifen:

- Rhynerner Stral3e / Hammer Strafle / BAB-Anschluss Bonen-Sud (LSA)
- Edisonstral3e / Rhynerner StralRe (Kreisverkehr)
- Kamener Stral3e / GroR3e WerlstraRe (Vorfahrtregelung)

- Unnaer Stral3e / Werler Stral3e (LSA)
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Neben der Betrachtung der Leistungsfahigkeit an den o0.g. Knotenpunkten sind auch die verkehrlichen
Auswirkungen auf ca. 10 - 15 ausgewahlten Stralenabschnitten darzustellen und qualitativ zu bewer-
ten. Hierbei sind in den einzelnen Lastfallen die Schwerverkehrsanteile separat anzugeben. Auf den
Stral3enabschnitten, auf denen in den Prognose-Lastféllen signifikante Verkehrszunahmen zu
erwarten sind, ist zu prifen, ob der vorhandene Ausbauszustand der Stralen zur Aufnahme
zusatzlicher Kfz-Frequenzen grundsatzlich geeignet ist. Dartiber hinaus sind die Auswirkungen auf die
Larmsituation fiir die angrenzende Wohnbebauung tberschlagig zu ermitteln.

Die Verkehrsprognose fir den Lastfall ,135 ha ohne B 63 /K 13n“ wird im System PSV durchgefihrt,
das bereits bei der vorherigen Untersuchung verwendet wurde. Alle verkehrlichen
BegleitmaBnahmen, die in der Abbildung 1b (bersichtlich und zusammengefasst dargestellt sind,
werden bei der Prognose beriicksichtigt.

Die Berechnung erfolgt durch die Stadt Hamm. Die Ergebnisse der Modellrechnungen werden dann
dem Ingenieurbiro zur Verfigung gestellt.

Abbildung 1a: Lage der zu untersuchenden Knotenpunkte mit Bezug zum umgebenden Stral3ennetz
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Abbildung 1b: Verkehrliche Begleitmal3nahmen als Basis der Modellrechnungen fir den Prognose-

Lastfall ,135 ha ohne B 63/ K 13n*“
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2.  ANALYSE-VERKEHRSSITUATION

Zur Beschreibung der bestehenden Verkehrssituation wurden in den Monaten Marz bis Mai 2006 an
den zu Uberprifenden Knotenpunkten in den ZeitrAumen am Morgen zwischen 7.00 und 9.00 Uhr
sowie am Nachmittag zwischen 15.00 und 18.00 Uhr Verkehrszahlungen durchgefiihrt. Die
erhobenen Verkehrsbelastungen an den Knotenpunkten wurden abbiegescharf unterteilt nach Pkw,
Fahrradern, Lkw, Bussen und Lastzligen erhoben.

Die Werte fir die Kapazitaten, fur die zulassigen Verkehrsstarken und fiir die Kapazitatsreserven, die
bei der Leistungsfahigkeitsiberprifung fur vorfahrtgeregelte Knotenpunkte nach den Berechnungs-
verfahren des Handbuchs flr die Bemessung von Straenverkehrsanlagen HBS, FGSV 2001 ermittelt
werden, gelten fur Pkw-Verkehr. Zur Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufes sind daher die
Bemessungsverkehrsstarken in Pkw-Einheiten umzurechnen. Bei der Umrechnung der erhobenen
Fahrzeugzahlen in Pkw-Einheiten wurden nach HBS 2001 Personenkraftwagen und Lieferwagen mit
1,0 Pkw-E, Fahrrader mit 0,5 Pkw-E, Lastkraftwagen und Busse mit 1,5 Pkw-E und Lkw mit Anhanger
sowie Lastzlige mit 2,0 Pkw-E in Ansatz gebracht.

Die Zahlergebnisse mit Differenzierung der erhobenen Verkehrsarten sind fiir die einzelnen Knoten-
punkte im Ergebnisbericht zur Leistungsfahigkeitsberechnung der Knotenpunkte fiir die Ausbaustufe
100 ha, ambrosius blanke, 2006, jeweils als Stundenwerte dokumentiert. Die Knotenpunkte sind
demnach in den untersuchten Stunden eines Normalwerktages durch folgende
Gesamtverkehrsbelastungen gekennzeichnet:

BAB-Anschluss Bonen-Sid / Pelkumer Strae / Rhynerner Stral3e:

Kraftfahrzeuge gesamt Schwerverkehr
7.00—-8.00 Uhr:.....cevveeeeeninnns 1772 Kfz/heeoooveveeii 215Fz/h ..... (12,1 %)
8.00—9.00 Uhr:.....cevveveenninnns 1.317 Kfz/huoooveieeei 207 Fz/h ..... (15,7 %)

15.00 = 16.00 Uhr:......ccovvnnnnnneen. 1.509 Kfz/h....ovvveeeiiiiiiaen, 193 Fz/h ..... (12,8 %)
16.00 - 17.00 Uhr:......ccovvnnnnnneen. 1.652 Kfz/h....oooveeeviiiiinen. 213 Fz/h ..... (12,9 %)
17.00 - 18.00 Uhr:......ccovvnnnnneee. 1.597 Kfz/h..ooovvveeeiiii 121 Fz/h ....... (7,6 %)

Rhynerner Stralle / Edisonstrale / Hagenweq:

Kraftfahrzeuge gesamt Schwerverkehr
7.00-8.00 Uhr:....ccevveeeeeninns 1.457 Kfz/h.oooveveiiiiii, 186 Fz/h ..... (12,8 %)
8.00—9.00 Uhr:....ccevveeeeeninnns 1.164 Kfz/h...oovvveeeiiiiie, 172 Fz/h ..... (14,8 %)

15.00 = 16.00 Uhr:......ccovvennnnneen. 1.207 Kfz/h..ooovvveeiiiie, 147 Fz/h ..... (12,2 %)
16.00 - 17.00 Uhr:.......coovunnnneen. 1.419 Kfz/heuoeeveieeeei 137 Fz/h ....... (9,7 %)
17.00 = 18.00 Uhr:.....cccovvunnneen. 1.336 Kfz/h....oovveeeeieie, 104 Fz/h ....... (7,8 %)
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Werler StralRe / Unnaer Stral3e:

Kraftfahrzeuge gesamt Schwerverkehr
7.00-8.00 Uhr:.....ccvveveenninnns 2119 Kfz/h...iiieeiieeees 189 Fz/h ....... (8,9 %)
8.00—9.00 Uhr:.....cevveveenninnns 1.783 Kfz/h...oovvveeeiiiii, 181 Fz/h ..... (10,2 %)

15.00 = 16.00 Uhr:......ccoovnnnnneee. 2.200 Kfz/h. ..o, 189 Fz/h ....... (8,6 %)

16.00 - 17.00 Uhr:.......coovunnnneee. 2.539 Kfz/h...ccovveeeiiieieis 193 Fz/h ....... (7,6 %)

17.00 - 18.00 Uhr:......ccovvnnnneee. 2.367 Kfz/h...ccovveeeieeeieis 142 Fz/h ....... (6,0 %)
Kamener StralRe / GroRe Werlstrale:

Kraftfahrzeuge gesamt Schwerverkehr
7.00-8.00 Uhr:....oeevveeeeennnns 1.160 Kfz/h....ooovveeeieieiiiie, 87 Fz/h ....... (7,5 %)
8.00—9.00 Uhr:.....cevveveeeninns 1.123 Kfz/h..uueeeveeeeiii 82 Fz/h ....... (7,3 %)

15.00 = 16.00 Uhr:......ccovvnnnnneen. 1.429 Kfz/h...ooovvevieiiii 90 Fz/h ....... (6,3 %)
16.00 - 17.00 Uhr:......ccoovnnnneen. 1.498 Kfz/h.....covvvveeiiiiiiane, 76 Fz/h ....... (5,1 %)
17.00 - 18.00 Uhr:......ccovvnnnnneen. 1.528 Kfz/h.....covvvveiiiiiiinne, 66 Fz/h ....... (4,3 %)
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3. PROGNOSE-VERKEHRSSITUATION

Zur Abschatzung der relevanten Spitzenstundenbelastungen wurden von der Stadt Hamm mit Hilfe
von Modellrechnungen die Tagesbelastungen (DTV-Werte) in den einzelnen Fahrbeziehungen fiir die
Lastfalle ANALYSE und PROGNOSE 135ha zur Verfigung gestellt. Die jeweils als
Tagesbelastungen ausgewiesenen Abbiegestrome an einzelnen Knotenpunkten sind im Anhang 1
dargestellt.

Fur die zu untersuchenden Knotenpunkte ergeben sich demzufolge auf Basis der Modellrechnungen
der Stadt Hamm folgende Veranderungen im Kfz-Verkehr.

Knotenpunkt ANALYSE PROGNOSE Veranderung
[Kfz/24h] 135 ha [%]
[Kfz/24h]
BAB-Anschluss Bénen-Sid 25.500 29.332 +15,0
Rhynerner StralRe / Edisonstralie 15.725 24.892 + 58,3
Werler StralRe / Unnaer Stral3e 30.345 32.466 +7,0
Kamener Stral3e / Grol3e Werlstral3e 22.722 22.949 +1,0
Tabelle 1: Gegeniberstellung der Verkehrsbelastungen DTV (Kfz/24h) an den malRgebenden

Knotenpunkten und der relativen Veranderungen (%) zwischen den Lastféllen
PROGNOSE 135 ha — ANALYSE aus den Modellrechnungen der Stadt Hamm

Auf der Grundlage dieser EDV-Modellrechnungen der Stadt Hamm wurden zunéchst die relativen
Anderungen der Verkehrsbelastungen in den Abbiegestromen zwischen den Lastfallen
PROGNOSE 135 ha und ANALYSE ermittelt. Diese prozentualen Veranderungen der DTV-Werte
wurden dann auf die aktuellen Zahlwerte in den Spitzenstunden aus dem Jahr 2006 Ubertragen, um
die maf3gebenden Dimensionierungsbelastungen fir den Lastfall PROGNOSE 135 ha in den Spitzen-
stunden morgens und nachmittags zu berechnen.
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4. LEISTUNGSFAHIGKEITSBERECHNUNG DER KNOTENPUNKTE

Die Uberprufung der Leistungsfahigkeit an den unmittelbar betroffenen Knotenpunkten erfolgt auf der
Grundlage der Berechnungsverfahren nach dem Handbuch fur die Bemessung von Stral3enverkehrs-
anlagen HBS (Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, 2001) mit Hilfe von EDV-
gestutzten Rechenprogrammen der Technischen Universitdt Dresden (Prof. Dr.-Ing. habil.
W. Schnabel, Arbeitsgruppe Verkehrstechnik).

Da in Knotenzufahrten und vor Ful3gangerfurten Sperrungen und Freigaben in stéandiger Folge
wechseln, ergeben sich an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen zwangsléaufig Behinderungen
(Wartevorgéange) fur die einzelnen Verkehrsteilnehmer. Als wichtiges Kriterium zur Bewertung des
Verkehrsablaufs ist deshalb die Dauer eines Wartevorgangs (Wartezeit) anzusehen. Je nach
Eintreffenszeit und Zeitpunkt der Abfertigung an der Lichtsignalanlage ist die Dauer der Wartezeit fir
die einzelnen Verkehrsteilnehmer unterschiedlich lang, d.h. die Wartezeit ist eine Zufallsgro3e. Dabei
wird jedoch aus praktischen Griinden meist nur mit dem Mittelwert der Wartezeit gearbeitet. Neben
der Wartezeit kdnnen weitere Kenngréssen fir die Qualitdtsbewertung herangezogen werden, z.B.
Anzahl der Fahrzeuge im Stau, Anzahl der Haltevorgange oder der Durchfahrten, Sattigungsgrad,
Anteil Uberlasteter Umlaufe. Wichtig fir die Verwendung einzelner Kenngrdssen ist, dass sie
analytisch berechnet (realistisches Berechnungsmodell muss dazu vorhanden sein) und/oder nach
Mdglichkeit auch einfach messtechnisch erfasst werden kénnen. Als maximaler Grenzwert einer
ausreichenden Verkehrsqualitat wird im Kraftfahrzeugverkehr fir nicht koordinierte Zufahrten 70 s
Wartezeit angesetzt (Handbuch fir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen HBS 2001). Die
einzelnen Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs A bis F, mit den in der Tabelle 2 dargestellten
Grenzwerten der mittleren Wartezeit, kdnnen folgendermafen charakterisiert werden.

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die
Wartezeiten sind sehr kurz.

Stufe B: Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kénnen in der nach-
folgenden Freigabezeit weiterfahren. Die Wartezeiten sind kurz.

Stufe C: Nahezu alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmergruppen kénnen in
der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Die Wartezeiten sind spirbar. Beim Kraft-
fahrzeugverkehr tritt im Mittel nur ein geringer Stau am Ende der Freigabezeit auf.

Stufe D: Im Kraftfahrzeugverkehr ist standiger Reststau vorhanden. Die Wartezeiten fir alle
Verkehrsteilnehmer sind betrachtlich. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E: Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher Konkurrenz zueinander. Im Kraftfahrzeug-
verkehr stellt sich ein allmahlich wachsender Stau ein. Die Wartezeiten sind sehr lang.
Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Nachfrage ist groRer als die Kapazitat. Die Fahrzeuge missen bis zu ihrer Abferti-
gung mehrfach vorriicken. Der Stau wachst stetig. Die Wartezeiten sind extrem lang. Die
Anlage ist Uberlastet.
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Qualitatsstufe Mittlere Wartezeit w [sec]
A <20 sec
B <35sec
C <50 sec
D <70 sec
E <100 sec
= > 100

Tabelle 2:

Grenzwerte der mittleren Wartezeit an Einzelknotenpunkten mit Lichtsignalanlage fir
verschiedene Qualitatsstufen
(Handbuch fur die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen, FGSV 2001)

Fur die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit der signalisierten Knotenpunkte mit Zuordnung maglicher

Griinzeiten fur die einzelnen Abbiegestrome wurden Formblatter nach den Berechnungsverfahren des

Handbuchs fur die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen HBS (Forschungsgesellschaft fir
Strallen- und Verkehrswesen, 2001) verwendet. Die Ergebnisprotokolle fiir die betrachteten Knoten-
punkte, Lastfalle und Spitzenstunden sind in den Anhangen dokumentiert, jeweils differenziert in

folgenden Formblattern.

Formblatt:

Formblatt:

Formblatt:

Ausgangsdaten

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

Mischfahrstreifen

Die Sattigungsverkehrsstarke fur Mischfahrstreifen wird im vorliegenden Fall aus
den unterschiedlichen Parametern fir den Geradeausverkehr und den Rechts-
abbieger berechnet. Neben den Angaben zur Verkehrsbelastung (g und SV) wird
in der Berechnung im allgemeinen der Einfluss der Fahrstreifenbreite, des
Abbiegeradius, der Fahrbahnldangsneigung und des Ful3géngerverkehrs
berucksichtigt.

Ermittlung der _mafgebenden Strome und Berechnung der Sattigungsverkehrs-
starke

Auf der Grundlage der Ausgangsdaten werden die Angleichungsfaktoren, die Satti-
gungsverkehrsstarken sowie die Flussverhaltnisse bestimmt. Im vorliegenden Fall
ergeben sich an den betrachteten Knotenpunkten keine Einflisse durch querende
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Formblatt:

Formblatt:

FuRgéanger. Darliber hinaus ergeben sich auch aus der Langsneigung und der
Fahrstreifenbreite keine leistungsmindernden Faktoren. Die Sattigungsverkehrs-
starken werden in der vorliegenden Untersuchung allein durch die Griinzeiten und
die in einzelnen Fahrbeziehungen z.T. hohen Schwerverkehrsanteile bestimmt.

Formblatt Nachweis der Verkehrsqualitat im Kfz-Verkehr

Vorgaben fir die Berechnungen pro Signalgruppe bzw. Fahrstreifen sind die Um-
laufzeit (tu), der Untersuchungszeitraum (i.a. T = 60 min), die gewéhlten / vorhan-
denen Freigabezeiten (tF), die Verkehrsbelastungen (q) und die Sattigungs-
verkehrsstarken (gs). Bei Eingabe der statischen Sicherheit (S) gegen
Uberstauung wird die Lange des erforderlichen Stauraums fir den Fahrstreifen
ermittelt. Die Stauraumlénge wird auf volle 10 m gerundet.

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

Formblatt Linksabbiegen mit Durchsetzen

Dieses Formblatt wird verwendet fir Linksabbiegestrome, denen keine eigene
Phase zur Verfigung steht und die somit zusammen mit dem Gegenverkehr
freigegeben werden.

In Abhangigkeit von den Verkehrsbelastungen im Linksabbiegstrom und im
Gegenverkehr sowie den signaltechnischen Vorgaben (Vorlaufzeit fir die
Linksabbieger, Freigabezeit mit Durchsetzen und Nachlaufzeit fir die
Linksabbieger werden u.a. die mittleren Wartezeiten, die Stufe der
Verkehrsqualitat und die Stauraumlange berechnet.

Sofern Linksabbiegen mit Durchsetzen zu beriicksichtigen ist, sind die Ergebnisse
fur die entsprechende Signalgruppe in dem Formblatt ,Nachweis der Verkehrs-
qualitéat” nicht enthalten, da hier die Wartepflicht gegentuber dem Gegenverkehr
innerhalb der Berechnungen nicht bericksichtigt werden. Die maligebenden
Berechnungsergebnisse (Wartezeiten, Staulangen, Qualitatsstufen) sind dann in
dem Formblatt ,Linksabbiegen mit Durchsetzen" dokumentiert. Dieser Einfluss wird
jeweils in einer zusammenfassenden Tabelle der Berechnungsprotokolle beriick-
sichtigt

Fur signalisierte Knotenpunkte, fur die keine aussagekréaftigen Signalprogrammeinstellungen vorlie-

gen, wurde zur Bewertung der Verkehrsqualitat das tberschlagige Verfahren der Addition kritischer

Fahrzeugstrome AKF nach Gleue angewendet. Das AKF- Verfahren basiert auf der Tatsache, dass

bei Lichtsignalanlagen miteinander vertragliche Verkehrsstrome (ohne Konflikte) grundséatzlich

gemeinsam freigegeben werden konnen. Die Verkehrsstarken miteinander unvertraglicher Strome

werden addiert, um so die Summe der insgesamt abzufertigenden Fahrzeugeinheiten je Zeitintervall

(malRgebende Spitzenstunde) zu ermitteln. Dabei wird die Geometrie durch die Anzahl der

Fahrspuren, die fiir einzelne Verkehrsbeziehungen zur Verfiigung stehen, beriicksichtigt. Die Uber-
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prifung erfolgt dann anhand der zur Verfiigung stehenden Freigabezeit in einer Stunde und des
Zeitbedarfs der Fahrzeuge (1,8 sec je Pkw-E) zum Passieren des Knotens.

Die rechnerische Sattigungsverkehrsstarke wird geman RILSA 92 zu 2.000 Pkw-Einheiten pro Stunde
Freigabezeit und Fahrstreifen angesetzt. Dies entspricht einem Zeitbedarfswert von tg = 1,8 sec, der
jedoch nach eigenen Erhebungen der Gutachter aus praktischer Sicht (Blanke, Schlothane, 1996)
vergleichsweise hoch ausfallt und insbesondere zu Zeiten maximaler Verkehrsbelastungen die tat-
sachliche Leistungsfahigkeit signalisierter Knotenpunktzufahrten unterschatzt. Auf der Basis eines
moderaten Zeitbedarfswertes von tz = 1,8 sec ergibt sich die mdgliche Leistungsfahigkeit Lk eines
Knotenpunktes (Konfliktpunktes) zu

Lg =2.000/t, - (ty - = t,)

Die sich hieraus ergebenden zulassigen Gesamtverkehrsbelastungen (Konfliktbelastungen) fur unter-
schiedliche Umlaufzeiten t, und Phasensysteme sind in der Tabelle 3 beispielhaft zusammengefalit.
Die Zwischenzeiten t, werden dabei pauschal mit durchschnittlich 6 sec je Phasenwechsel angesetzt.

Umlaufzeit 2-Phasen-System 3-Phasen-System 4-Phasen-System
(X t, =12 sec) (X t, =18 sec) (X t, = 24 sec)

t, = 45 sec 1.467 1.200 933

t, = 50 sec 1.520 1.280 1.040

t, = 60 sec 1.600 1.400 1.200

t, =75 sec 1.680 1.520 1.360

t, = 80 sec 1.700 1.550 1.400

t, =90 sec 1.733 1.600 1.467

t, = 100 sec 1.760 1.640 1.520

t, = 120 sec 1.800 1.700 1.600

Tabelle 3: Zuldssige Gesamtverkehrsbelastungen (Konfliktbelastungen) [Pkw-E/h] fir signali-

sierte Knotenpunkte bei verschiedenen Umlaufzeiten und Phasen-Systemen

Auf der Grundlage des AKF-Verfahrens kdnnen die mittleren Wartezeiten in den einzelnen Knoten-
zufahrten bzw. Signalgruppen nicht exakt berechnet werden. In Anlehnung an die Qualitatsstufen-
einteilung nach dem Handbuch fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen HBS 2001 wurde
daher eine Einstufung auf der Grundlage der nach dem AKF-Verfahren rechnerisch ermittelten
Kapazitatsreserven vorgenommen, mit den in Tabelle 4 dargestellten Grenzwerten.
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Qualitatsstufe Kapazitatsreserve [%]
A > 60 %
B <60 %
C <45 %
D <30 %
E <15%
= <0%
Tabelle 4: Grenzwerte der Kapazitatsreserven fir Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage fur ver-

schiedene Qualitatsstufen

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit fur vorfahrtgeregelte Knotenpunkte erfolgt auf der Grund-
lage der Berechnungsverfahren nach dem HBS Handbuch fur die Bemessung von Stra3enverkehrs-
anlagen (Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen, 2001). Als wesentliches Kriterium
zur Beschreibung der Qualitat des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage wird
die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome angesehen. Mal3geblich sind dabei die Wartezeiten bei
gegebenen Weg- und Verkehrsbedingungen sowie bei guten Strallen-, Licht- und Witterungsverhalt-
nissen.

Als maximaler Grenzwert einer ausreichenden Verkehrsqualitat wird fir jeden Fahrzeugstrom eines
Knotenpunktes 45 s Wartezeit angesetzt (vgl. Brilon, GroBmann, Blanke, 1993 und HBS, 2001). Die
einzelnen Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs A bis F, mit den in der Tabelle 5 dargestellten Grenz-
werten der mittleren Wartezeit, kbnnen folgendermalf3en charakterisiert werden.

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

Stufe B: Die Fahrmoglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstréme werden vom bevor-
rechtigten Verkehr beeinflu3t. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

Stufe C: Die Fahrzeugfuhrer in den Nebenstrémen missen auf eine merkbare Anzahl von bevor-
rechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spirbar. Es kommt zur
Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch
bezlglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Stufe D: Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Haltevorgdnge, verbunden mit deutlichen Zeit-
verlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge kénnen die Wartezeiten hohe Werte an-
nehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom
ergeben hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.
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Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr grof3e und dabei stark streuende Werte an. Geringfiigige
Verschlechterungen der Einflussgrof3en kdnnen zum Verkehrszusammenbruch fuhren.
Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit
zuflieBen, ist Gber ein langeres Zeitintervall groBer als die Kapazitat fir diesen Verkehrs-
strom. Es bilden sich lange, stdndig wachsende Schlangen mit besonders hohen Warte-
zeiten. Diese Situation l6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstéarken
im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

Die Qualitatsstufe D beschreibt die Mindestanforderungen an die Verkehrsqualitat eines Knoten-
punktes bzw. eines Verkehrsstroms. Sie sollte im allgemeinen auch in der Spitzenstunde fur alle
Stréme an einem Knotenpunkt eingehalten werden. Die Stufe E sollte nur in besonderen Ausnahme-
fallen einer Bemessung zugrunde gelegt werden.

Qualitatsstufe Mittlere Wartezeit w [s]
A <10
B <20
C <30
D <45
E > 45
F -
Tabelle 5: Grenzwerte der mittleren Wartezeit an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage und

Kreisverkehrsplatzen fur verschiedene Qualitatsstufen
(Handbuch fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen, FGSV 2001)
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4.1 BAB-ANSCHLUSS BONEN-SUD / RHYNERNER STR./ PELKUMER STR.
ANALYSE (EDV-Modell Stadt Hamm) PROGNOSE 135 ha (EDV-Modell Stadt Hamm)
Pelkumer Str. (Nord) Pelkumer Str. (Nord)
796 4.291 1.796 1.071 3.954 1.731
4 5.375 2 6.994
<J j; L> <+— 865 <J j, \—p <+—1.051
< . < 1.31
Abfahrt A2 1.156 Abfahrt A2 318
O Q
Rhynerner Str. Rhynerner Str.
272 __ 1T 524 __%
3.665 —> 4—‘ T l_b 6.475 —> 4—‘ T ’_D
82 Y 481 4.225 1.796 835 Y 615 3.988 776
Pelkumer Str. (Std) Pelkumer Str. (Sud)
Absolute Verédnderungen (135 ha) Relative Veranderungen (Index-Werte)
Pelkumer Str. (Nord) Pelkumer Str. (Nord)
275 337 65 134,5 92,1 96,4
4 1.619 4 130,1
<J j, '-|> 4+— 186 <J j, '-|> +—121,5
Abfahrt A2 162 Abfahrt A2 114.9
) )
T Rhynerner Str T Rhynerner Str
252 % 1926 — %
2.810 —> j T ’_D 176,7 —> j T ’_D
58 Y 134 237 1.020 1068 ¥ 11579 944 432
Pelkumer Str. (Siid) Pelkumer Str. (Siid)
Zunahme / Riickgang gegeniber den ANALYSE-Verkehrsbelastungen (Modellrechnungen Stadt Hamm)
Abbildung 2:  Veranderungen der Tagesverkehrsbelastungen (DTV-Werte) zwischen den

Lastfallen PROGNOSE 135 ha/ ANALYSE am Knotenpunkt BAB-Anschluss Bénen
Sid / Rhynerner Stral3e / Pelkumer Stral3e
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ANALYSE (Zahlwerte) 7.00 — 8.00 Uhr

PROGNOSE 135

ha 7.00 —8.00 Uhr

¥ =1.772 Kfz/h

¥ =2.173 Kfz/h

(7] 6] e | Pelkumer Str. (Nord) (0] s 14 | Pelkumer Str. (Nord)
59 180 131 80 166 127
4 355 [66] 4 462 [86]
<;J j, '—p 4+ 27 [20] <J j, '—|> 4+— 33 [25]
< 12 10 < 141 112
Abfahrt A2 3 1ol Abfahrt A2
) )
T hynerner Str T Rhynerner Str
Rhy . .
m 80 % n4 154 %
401 356 —> 4—‘ T l_[} 71 629 —> j T ’_D
221y 78 198 164 @23 100 187 71
9] [8] [16] 12] [8] [7]
Pelkumer Str. (Std) o) Pelkumer Str. (Stid) 12

ANALYSE (Zahlwerte) 16.00 —17.00 Uhr

PROGNOSE 135 ha 16.00 —17.00 Uhr

¥ =1.652 Kfz/h

¥ =1.970 Kfz/h

(7] 47 [ey | Pelkumer Str. (Nord) (0] @3 (2 | Pelkumer Str. (Nord)
40 170 115 54 157 111
2 354 53] 4 461  [69]
<’J l |"> ¢ 33 M <J j; '—> 4 40 [4
< 177 9 < 202 [11]
Abfahrt A2 [] Abfahrt A2
® <
Rhynerner Str. Rhynerner Str.
6] 98 __ % [e] 189 __%
51 210 —P 4—‘ T l_b 1 371 —» j T ’_D
S 57 186 143 w74y 73 176 62
13] [9]  [16] 171 [9] 7]
Pelkumer Str. (Std) 1 Pelkumer Str. (Sud) i

In Klammern [ ] = Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr

Abbildung 3: Mafgebende Verkehrsbelastungen [Kfz/h] in den Spitzenstunden der Lastfélle

ANALYSE und PROGNOSE 135 ha am Knotenpunkt BAB-Anschluss Bénen Sud /
Rhynerner Stral3e / Pelkumer Stral3e
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Grundlage der Leistungsfahigkeitstuiberprifung sind die vom Landesbetrieb Straldenbau Nordrhein-
Westfalen, Niederlassung Hamm, zur Verfligung gestellten signaltechnischen Unterlagen (Anhang 2).
Der zu betrachtende Knotenpunkt wird ganztagig vollverkehrsabhangig und koordiniert geschaltet mit
der Signalanlage am Knotenpunkt BAB-Anschluss Bonen Nord / Pelkumer Stral3e.

Ein Festzeitprogramm mit fest definierten Griinzeiten ist aus den vorliegenden signaltechnischen
Unterlagen des Landesbetriebes nicht zu entnehmen. Da jedoch fir die einzelnen Fahrstreifen bzw.
Signalgruppen die KenngréRen des Verkehrsablaufes auf der Basis fester Griinzeiteinstellungen
berechnet werden, missen im Rahmen der vorliegenden Leistungsfahigkeitsiiberpriifung plausible
Annahmen moglicher Griinzeiten fir die zu betrachtenden Spitzenstundenintervalle getroffen werden.
Unter Berlicksichtigung der im Anhang 2 dargestellten Vorgaben mit einer schematischen Darstellung
der Koordinierung und der Synchronisation sowie den Griinzeitdauern fir eine vom Ingenieurbliro
Geiger & Hamburgier durchgeflihrten Leistungsfahigkeitsuntersuchung mit Stand 18. Marz 2002
werden fur die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit in der bestehenden Ausbauform in der Morgen-
und Nachmittagsspitze jeweils identische Freigabezeiten in den einzelnen Signalgruppen zugrunde
gelegt und zwar mit den folgenden Griinzeitverteilungen:

Signalgruppe 2: Grunzeitdauer 38 sec
Mischfahrstreifen (kombiniert Geradeaus / Rechts)

Signalgruppe 2L: Grinzeitdauer 16 sec
Separate Linksabbiegespur

Signalgruppe 1: Griinzeitdauer 37 sec
Mischfahrstreifen (kombiniert Geradeaus / Rechts)

Signalgruppe 1L: Grinzeitdauer 13 sec
Separate Linksabbiegespur

Signalgruppe 3: Grinzeitdauer 37 sec
Mischfahrstreifen (kombiniert Geradeaus / Rechts)

Signalgruppe 3L: Grinzeitdauer 12 sec
Separate Linksabbiegespur

Signalgruppe 4: Griinzeitdauer 34 sec
Mischfahrstreifen (kombiniert Geradeaus / Rechts)

Signalgruppe 4L.: Griinzeitdauer 34 sec
Separate Linksabbiegespur
Linksabbieger Durchsetzen mit Gegenverkehr

Die graphische Darstellung dieser Griunzeitverteilungen in der Abbildung 4 verdeutlicht, dass die
Freigabezeiten in den Geradeausstromen der Pelkumer Straf3e (L 665) zeitlich versetzt geschaltet
werden. Dies begriindet sich in den Vorgaben der Koordinierung mit der benachbarten Signalanlage
am Knotenpunkt BAB-Anschluss Boénen Nord / Pelkumer StraRe. Alle Linksabbiegestrome werden
jeweils auf separaten Fahrstreifen gefiihrt und innerhalb der Signalprogrammberechnungen ohne
Durchsetzen mit dem Gegenverkehr unterstellt.
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nd vom 18.08.2000

Pelkumer Str. (Nord)

1 1L

of L[
Abfahrt A2 L& 4L
(

3L _ % Rhynerner Str.

T

Pelkumer Str. (Stid)

Griinzeiteneinstellungen fir die Morgen- und Nachmittagsspitze

Umlaufzeit tu = 120 sec

2 38 sec
G
L 16 sec
D
1 37 sec
G
1L 13 sec
G
3 37 sec
G
3L 12 sec
G
4 34 sec
D
aL 34 sec
CGED
Abbildung 4: Definition der Kfz-Signalgruppen und schematische Darstellung der Freigabezeiten

als Grundlage der Leistungsfahigkeitsiberprifung am Knotenpunkt BAB-
Anschluss Bonen Sud / Rhynerner StralRe / Pelkumer StraBe im bestehenden
Ausbauzustand
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Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitsiiberpriifung des signalisierten Knotenpunktes BAB-
Anschluss Bénen Siid / Rhynerner StralRe / Pelkumer Stral3e fiir den derzeit vorhandenen Ausbau-
zustand sind in den Anhangen 3 und 4 umfassend dokumentiert.

Vorhandener Ausbauzustand — Lastfall ANALYSE

ANHANG 3a.:........ Morgenspitzenstunde 7.00 - 8.00 Uhr
ANHANG 3b.:........ Nachmittagsspitzenstunde 16.00 - 17.00 Uhr

Vorhandener Ausbauzustand — Lastfall PROGNOSE 135 ha

ANHANG 4a......... Morgenspitzenstunde 7.00 - 8.00 Uhr
ANHANG 4b......... Nachmittagsspitzenstunde 16.00 - 17.00 Uhr

Die wesentlichen Berechnungsergebnisse (mittlere Wartezeiten als wichtiges Kriterium zur Bewertung
des Verkehrsablaufs, Stufe der Verkehrsqualitdt und Rickstauldngen) sind in den Tabellen 6 und 7
noch einmal Ubersichtlich zusammengefasst.

Die Ergebnisse nach den Berechnungsverfahren des HBS Handbuch fir die Bemessung von
StralRenverkehrsanlagen verdeutlichten unter der zugrunde gelegten Grinzeitenverteilung eine
insgesamt akzeptable Verkehrsqualitdt und ausreichende Leistungsfahgkeit fir den signalisierten
Knotenpunkt BAB-Anschluss Bonen Sid / Pelkumer Strafl3e / Rhynerner Straf3e in der ANALYSE und
gravierende Einschrankungen auf die Leistungsfahigkeit in der PROGNOSE (135 ha) mit einer
Verschlechterung der Gesamtbewertung um drei Qualitatsstufen.

In den einzelnen Anhéangen ist im Formblatt ,Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr*
jeweils der gewichtete Mittelwert fir den Knotenpunkt insgesamt angegeben. Demzufolge ergeben
sich fir den Gesamtknoten im bestehenden Ausbauzustand in den einzelnen Lastfélle folgende
Auswirkungen auf die Verkehrsqualitat.

ANALYSE PROGNOSE (135 ha)
Morgenspitze 7.00 — 8.00 Uhr:...........cc.cocu...... Stufe C.voeveeeeeeee Stufe F
(befriedigend) (ungeniigend)
Nachmittagsspitze 16.00 — 17.00 Uhr:............ Stufe C..vveeveeveeeeeeeee, Stufe F
(befriedigend) (ungeniigend)

Verantwortlich fur die schlechte Verkehrsqualitat unter PROGNOSE-Verkehrsbelastungen (135 ha)
sind die deutlichen Verkehrszunahmen in der Abfahrt von der Autobahn A 2 und in der Rhynerner
Stral3e mit mittleren Wartezeiten im Minutenbereich wahrend der Spitzenstunden.

Eine Verbesserung der Verkehrsqualitdt und Leistungsfahigkeit ist daher nur mit einem Ausbau des
Knotenpunktes zu erreichen.
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Morgenspitzenstunde Verkehrs Mittlere Qualitatsstufe | Stauraumléange
7.00 - 8.00 SIS Wartezeit (95%-Wert)
[Kfz/h] [sec/Fz] [m]
ANALYSE

‘FD Signalgruppe 2 362 34,5 B 80
q—‘ Signalgruppe 2L 78 47,1 C 30
Qi Signalgruppe 1 239 32,9 B 60
L> Signalgruppe 1L 131 52,9 D 50
"7 Signalgruppe 3 377 37,6 C 90
—f Signalgruppe 3L 80 50,7 D 40
QL Signalgruppe 4 382 67,0 D 110
Y gignalgruppe 4L 123 49,1 C 50

PROGNOSE 135 ha
T‘D Signalgruppe 2 258 32,3 B 70
4—‘ Signalgruppe 2L 100 ar,7 C 40
<’i Signalgruppe 1 246 33,1 B 60
L> Signalgruppe 1L 127 51,3 D 50
TD Signalgruppe 3 652 347.,4 F 160
— qgnalgruppe 3L 154 95,9 E 70
QL Signalgruppe 4 495 362,7 F 140
Signalgruppe 4L 141 49,6 C 50

Tabelle 6: KenngroRen des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt BAB-Anschluss Bonen Sid /

Rhynerner Straf3e / Pelkumer Straf3e in der Morgenspitze 7.00 - 8.00 Uhr im beste-
henden Ausbauzustand
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Nachmittagsspitzenstunde Verkehrs Mittlere Qualitatsstufe | Stauraumléange
16.00 - 17.00 SRS Wartezeit (95%-Wert)
[Kfz/h] [sec/Fz] [m]
ANALYSE
‘FD Signalgruppe 2 329 33,9 B 80
q—‘ Signalgruppe 2L 57 46,9 C 30
Qi Signalgruppe 1 210 32,4 B 60
L> Signalgruppe 1L 115 59,4 D 50
I Signalgruppe 3 279 34,9 B 70
—f Signalgruppe 3L 98 51,2 D 40
QL Signalgruppe 4 387 60,5 D 110
Y gignalgruppe 4L 177 65,4 D 70
PROGNOSE 135 ha
T‘D Signalgruppe 2 238 32,0 B 60
4—‘ Signalgruppe 2L 73 47,4 C 30
4i Signalgruppe 1 211 32,5 B 60
L> Signalgruppe 1L 111 53,7 D 40
2 Signalgruppe 3 445 83,3 E 140
—f Signalgruppe 3L 189 164,3 F 100
QL Signalgruppe 4 501 287,6 F 140
Signalgruppe 4L 202 86,1 E 80
Tabelle 7: KenngroRen des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt BAB-Anschluss Bonen Sid /

Rhynerner StraRe / Pelkumer Stral3e in der Nachmittagsspitze 16.00 - 17.00 Uhr im
bestehenden Ausbauzustand
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AUSBAU DES KNOTENPUNKTES

Nach den Vorgaben des Kreises Unna wird bei einem Ausbau des Knotenpunktes die Trennung der
derzeit kombinierten gefiihrten Geradeaus- / Rechtsabbiegestréme in der stdlichen Zufahrt Pelkumer
Strafl3e und in der 8stlichen Zufahrt Rhynerner Strafle auf kinftig separaten Fahrspuren zugrunde
gelegt. Die Vorteile dieses Ausbaus liegen darin, dass die Griinzeit in der stidlichen Zufahrt Pelkumer
Stral3e verkirzt werden kann zugunsten einer Verlangerung der Griinzeit in der Autobahnabfahrt und
in der Mdglichkeit, den Rechtsabbiegestrom aus der Rhynerner StralRe gleichzeitig mit dem
Linksabbieger und Geradeausstrom in der nordlichen Zufahrt Pelkumer StraBe zu schalten. Durch
eine Aufweitung des Knotenpunktes kann dann auch die Haltelinie des Linksabbiegers in der
nordlichen Zufahrt Pelkumer StraBe ndher an den Knotenpunkt herangeriickt werden. Auf diese
Weise kann die Grundleistungsfahigkeit zusatzlich durch geringere Zwischenzeiten erhéht werden.

Im Falle eines Ausbaus des Knotenpunktes BAB-Anschluss Bonen Sid / Rhynerner StralRe /
Pelkumer StraRe werden fiir die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit in der Morgen- und Nach-
mittagsspitze wiederum identische Grinzeiteinstellungen angenommen. Da fiir eine leistungsféahige
Abwicklung der kritischen Verkehrsstrome in den beiden Zufahrten der Rhynerner StralRe (K 42) und
der Abfahrt von der Autobahn A 2 eine Verlangerung der Griinzeiten zwingend erforderlich ist, werden
fur die Uberpriifung der verkehrlichen Auswirkungen fur den Lastfall PROGNOSE (135 ha) mit
Ausbau des Knotenpunktes gegentiber den urspriinglich angenommenen Griinzeitverteilungen in den
einzelnen Signalgruppen folgende Verdanderungen zugrunde gelegt. Die graphische Darstellung der
veranderten Griinzeitverteilung ist in der Abbildung 5 dargestellt.

Signalgruppe 2: Grinzeitdauer 28 SEC.......cceeeeevvivcvvvneeennn. (Reduzierung um 10 sec)
Separate Geradeausspur

Signalgruppe 2R: Grinzeitdauer 28 SeC........ccccvevvvvveeennnneen. (Reduzierung um 10 sec)
Separate Rechtsabbiegespur

Signalgruppe 2L: Grinzeitdauer 16 SEC........cccoovvvvvvieeeeeeeieiiirreeeeenn (keine Anderung)
Separate Linksabbiegespur

Signalgruppe 1: Grinzeitdauer 27 SeC........ccccvevveveeeninnenn. (Reduzierung um 10 sec)
Mischfahrstreifen (kombiniert Geradeaus / Rechts)

Signalgruppe 1L: Grinzeitdauer 13 SEC......ccccovviiiiiiiieeee e eeccvreeeeeenn (keine Anderung)
Separate Linksabbiegespur

Signalgruppe 3: Grinzeitdauer 45 SeC.......ccccceevvvveeeiniiiee e, (Erhéhung um 8 sec)
Mischfahrstreifen (kombiniert Geradeaus / Rechts)

Signalgruppe 3L: Grinzeitdauer 22 SEC.......ccccvvvvvvrireeeeeeeieiinnns (Erhéhung um 10 sec)
Separate Linksabbiegespur

Signalgruppe 4: Grinzeitdauer 34 SEC........ccovvvcivieiieeie e (keine Anderung)
Separate Geradeausspur

Signalgruppe 4R: Grinzeitdauer 51 SEC........ccceviviirivreeeeeeeiiiinnns (Erhéhung um 17 sec)
Separate Rechtsabbiegespur

Signalgruppe 4L: Grinzeitdauer 17 SEC.......cccccvvvvvveeeiniiieeeee (Erh6hung um 2 sec)
Separate Linksabbiegespur
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Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitsiiberpriifung des signalisierten Knotenpunktes BAB-
Anschluss Bonen Sid / Rhynerner StralBe / Pelkumer Straf3e mit einem Ausbau des Knotenpunktes
sind im Anhang 5 umfassend dokumentiert.

Ausbau des Knotenpunktes — Lastfall PROGNOSE 135 ha

ANHANG 5a......... Morgenspitzenstunde 7.00 - 8.00 Uhr
ANHANG 5b.:........ Nachmittagsspitzenstunde 16.00 - 17.00 Uhr

Die wesentlichen Berechnungsergebnisse (mittlere Wartezeiten als wichtiges Kriterium zur Bewertung
des Verkehrsablaufs, Stufe der Verkehrsqualitdt und Rickstauldngen) sind in den Tabellen 8 und 9
noch einmal Ubersichtlich zusammengefasst.

Die Ergebnisse nach den Berechnungsverfahren des HBS Handbuch fir die Bemessung von
Strallenverkehrsanlagen verdeutlichten, dass mit dem vorgesehenen Ausbau des Knotenpunktes und
einer exemplarisch zugrunde gelegten Anpassung der Griinzeitverteilung in den einzelnen
Signalgruppen fur den signalisierten Knotenpunkt Rhynerner Stralle (K 42) / Pelkumer Stral3e (L 665)
[/ BAB-Anschluss Bonen-Sid auch unter den Verkehrsbelastungen des Lastfalls
PROGNOSE (135 ha) im Grundsatz eine insgesamt akzeptable Verkehrsqualitdt und ausreichende
Leistungsfahigkeit sowohl fir den Knotenpunkt insgesamt als auch in den einzelnen Fahrbeziehungen
/ Fahrspuren sichergestellt werden kann.

In den Anhé&ngen ist im Formblatt ,Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr” jeweils der
gewichtete Mittelwert fir den Knotenpunkt insgesamt angegeben. Demzufolge ergeben sich fir den
Gesamtknoten in den einzelnen Lastfalle folgende Auswirkungen auf die Verkehrsqualitéat.

PROGNOSE (135 ha) - Bestandsknoten - - Ausbau des Knotens -

Morgenspitze 7.00 — 8.00 UNr:........c.ccovevveevnnee. Stufe F v Stufe C
(ungenligend) (befriedigend)

Nachmittagsspitze 16.00 — 17.00 Uhr:............... Stufe F oo Stufe C
(ungentigend) (befriedigend)
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nd vom 18.08.2000

Pelkumer Str. (Nord)

1 1L
2 4R
of L] 4
Abfahrt A2 L I a
r
3L % Rhynerner Str.

3P

T

Pelkumer Str. (Sud) 2L 2 2R

Mogliche Griinzeiteneinstellungen fiir die Morgen- und Nachmittagsspitze nach Umbau

Umlaufzeit tu = 120 sec

2 28 sec
.
2R 28 sec
.
L 16 sec
G
1 27 sec
G
1L 13 sec
)
4R 51 sec
]
4 34 sec
]
4L 17 sec
G
3 45 sec
.
3L 22 sec
G
Abbildung 5: Definition der Kfz-Signalgruppen und schematische Darstellung der mdglichen

Freigabezeiten als Grundlage der Leistungsfahigkeitsiberprifung am Knotenpunkt
BAB-Anschluss Bdnen Sud / Rhynerner StralBe / Pelkumer Stralle bei einem
Ausbau des Knotenpunktes
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PROGNOSE (135 ha) Verkehrs Mittlere Qualitatsstufe | Stauraumléange
belastung Wartezeit (95%-Wert)
Morgenspitze 7 - 8 [Kfz/h] el -
Bestandsknoten
‘FD Signalgruppe 2 258 32,3 B 70
4—‘ Signalgruppe 2L 100 ar,7 C 40
Qi Signalgruppe 1 246 331 B 60
L> Signalgruppe 1L 127 51,3 D 50
I Signalgruppe 3 652 347,4 F 160
— Signalgruppe 3L 154 95,9 E 70
ot Signalgruppe 4 495 362,7 F 140
v Signalgruppe 4L 141 49,6 C 50
Ausbau des Knotens
T Signalgruppe 2 187 39,0 C 60
’_D Signalgruppe 2R 1 36,7 C 30
ﬁ Signalgruppe 2L 100 47,7 C 40
qi Signalgruppe 1 246 41,6 C 70
L> Signalgruppe 1L 127 51,3 D 50
3 Signalgruppe 3 652 52,8 D 150
—= Signalgruppe 3L 154 43,6 C 50
<4 signalgruppe 4 33 31,9 B 20
T Signalgruppe 4R 462 30,8 B 90
¥ Signalgruppe 4L 141 49,6 C 50
Tabelle 8: KenngroBen des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt BAB-Anschluss Bonen Sid /

Rhynerner StraBe / Pelkumer Straf3e fur den Lastfall PROGNOSE 135 ha bei einem
Ausbau des Knotenpunktes und Anpassung der Griinzeiten in der Morgenspitze 7.00
—8.00 Uhr
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PROGNOSE 2 (135 ha) Verkehrs Mittlere Qualitatsstufe | Stauraumléange
belastung Wartezeit (95%-Wert)
Nachmittagsspitze 16 - 17 [Kfz/h] [sec/Fz] -
Bestandsknoten
‘FD Signalgruppe 2 238 32,0 B 60
4—‘ Signalgruppe 2L 73 47,4 C 30
Qi Signalgruppe 1 211 32,5 B 60
L> Signalgruppe 1L 111 53,7 D 40
2 Signalgruppe 3 445 83,3 E 140
— Signalgruppe 3L 189 164,3 F 100
ot Signalgruppe 4 501 287,6 F 140
v Signalgruppe 4L 202 86,1 E 80
Ausbau des Knotens
T Signalgruppe 2 176 38,8 C 50
’_D Signalgruppe 2R 62 36,5 C 30
q—‘ Signalgruppe 2L 73 47,4 C 30
Qi Signalgruppe 1 211 40,8 C 60
L> Signalgruppe 1L 111 53,7 D 40
3 Signalgruppe 3 445 41,8 C 100
Signalgruppe 3L 189 44,4 C 60
<+ Ssignalgruppe 4 40 31,8 B 20
Signalgruppe 4R 461 29,1 B 90
v Signalgruppe 4L 202 63,3 D 70
Tabelle 9: KenngroRen des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt BAB-Anschluss Bonen Sid /

Rhynerner Strale / Pelkumer StralRe fiir den Lastfall PROGNOSE 135 ha bei einem
Ausbau des Knotenpunktes und Anpassung der Griinzeiten in der Nachmittagsspitze
16.00 — 17.00 Uhr
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4.2 RHYNERNER STRASSE / EDISONSTRASSE / HAGENWEG
ANALYSE (EDV-Modell Stadt Hamm) PROGNOSE 135 ha (EDV-Modell Stadt Hamm)
Edisonstralie Edisonstralle
3.458 1.168 336 6.256 3.285 876
4 53l 4 806
QJ j, |_[> 4+—2.115 <J j, '-> <+—1.737
< 82 < 0
Rhynerner Str. A Rhynerner Str. A
T Rhynerner Str. T Rhynerner Str.
3.423 __ % 6.213 __ %
2.154 —> 4—‘ T l_b 1.731 —> 4—‘ T ’_D
431 388 1.557 82 298 Y 305 3.385 0
Hagenweg Hagenweg

Absolute Verédnderungen (135 ha)

Relative Veranderu

ngen (Index-Werte)

Edisonstralte Edisonstralte
2.798 2.117 540 180,9 281,3 260,7
4 275 4 151,8
JIL ] JIL | e
< 0 < 0
Rhynerner Str. L Rhynerner Str. L
T Rh S T Rh S
ynerner Str. ynerner Str.
2.790 % 1815 T
423 —> j T ’_‘} 80,4 —> j T ’_‘}
133 v 83 1.828 0 691 v 78,6 2174 0
Hagenweg Hagenweg
Zunahme / Riickgang gegeniber den ANALYSE-Verkehrsbelastungen (Modellrechnungen Stadt Hamm)
Abbildung 6:  Veranderungen der

Tagesverkehrsbelastungen

(DTV-Werte)

zwischen den

Lastfallen PROGNOSE 135 ha/ANALYSE am Knotenpunkt Rhynerner StralRe /

Edisonst

rale / Hagenweg
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ANALYSE (Zahlwerte) 7.00 — 8.00 Uhr

PROGNOSE 135 ha 7.00 — 8.00 Uhr

¥ = 1.599 Pkw-E/h

¥ = 2.259 Pkw-E/h

Edisonstralle Edisonstrale
260 20 42 470 56 110
4 114 4 173
<;J j, '—p +— 171 <J j, '-|> <+— 140
< 5 < 5
Rhynerner Str. A Rhynerner Str. P S
g h Ny Rh S
Rhynerner Str. ynerner Str.
454 __ % 824 __ %
177 —» 4—‘ T l_b 142 —> j T ’_D
167 ¥ 117 51 21 115 v 92 111 21
Hagenweg Hagenweg

ANALYSE (Zahlwerte) 16.00 —17.00 Uhr

PROGNOSE 135 ha 16.00 —17.00 Uhr

¥ = 1.531 Pkw-E/h

¥ = 2.103 Pkw-E/h

Edisonstralle Edisonstralle
407 39 78 736 110 203
4 33 42 50
<1J j; |—l> <+ 176 <J j, '—> <+— 145
< 7 < 7
Rhynerner Str. A Rhynerner Str. A
\ N
Rhynerner Str. Rhynerner Str.
151 __ % 274 __ %
213 —> 4—‘ T l_b 171 —» j T ’_D
201 v 130 60 36 139 v 102 130 36
Hagenweg Hagenweg
Abbildung 7: Mafgebende Verkehrsbelastungen [Kfz/h] in den Spitzenstunden der Lastfélle

ANALYSE und PROGNOSE 135 ha am Knotenpunkt Rhynerner Stral3e / Edison-
stral3e / Hagenweg
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Grundlage der Leistungsfahigkeitsberechnung fir den Knotenpunkt Rhynerner StralRe / Edisonstrafe /

Hagenweg ist der bestehende Kreisverkehr mit einspurigen Zufahrten und einstreifiger Kreisfahrbahn.

Morgenspitzenstunde 7.00 — 8.00 Uhr ) ANALYSE ) PROGNOSE 13? ha
Mittlere Qualitats- Mittlere Qualitats-
Wartezeit stufe Wartezeit stufe
[sec/Fz] [sec/Fz]
Kreiszufahrt Rhynerner StraRe (West) 9,3 A 76,6 E
Kreiszufahrt Hagenweg 7,3 A 21,2 C
Kreiszufahrt Rhynerner StralRe (Ost) 8,4 A 32,4 D
Kreiszufahrt Edisonstraie 5,4 A 9,0 A
Nachmittagsspitzenstunde 16.00 — 17.00 Uhr ) ANALYSE ) PROGNOSE 13? ha
Mittlere Qualitats- Mittlere Qualitats-
Wartezeit stufe Wartezeit stufe
[sec/Fz] [sec/Fz]
Kreiszufahrt Rhynerner StraRe (West) 6,4 A 9,5 A
Kreiszufahrt Hagenweg 5,7 A 8,3 A
Kreiszufahrt Rhynerner Straf3e (Ost) 4,9 A 5,9 A
Kreiszufahrt Edisonstraie 8,1 A 127,1 F

Tabelle 10:

Mittlere Wartezeiten [sec/Fz] und Stufen der Verkehrsqualitat in den Zufahrten des
Kreisverkehrs Rhynerner StralRe / Edisonstralle / Hagenweg unter ANALYSE- und
PROGNOSE-Verkehrsbelastungen (135 ha)

Kreisverkehr mit einstreifiger Kreisfahrbahn und einspurigen Zufahrten

= Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen im Anhang 6a und in der Tabelle 10

verdeut-lichen, dass in den beiden Spitzenstunden morgen und nachmittags in allen

Kreiszufahrten unter den ANALYSE-Verkehrsbelastungen nur sehr geringe mittlere Wartezeiten
(< 10 sec/Fz) auftreten und der Kreisverkehr rechnerisch eine sehr gute Verkehrsqualitét (Stufe A)
aufweist.

Unter den PROGNOSE-Verkehrsbelastungen mit einer Gewerbeflachenentwicklung von 135 ha
ohne B63n und K13n sind in einzelnen Zufahrten deutliche Auswirkungen auf den
Verkehrsablauf zu erwarten und der Schwellenwert einer akzeptablen Verkehrsqualitat mit einer
mittleren Wartezeit von 45 sec/Fz wird in einzelnen Kreiszufahrten deutlich tiberschritten.
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= In der Morgenspitzenstunde muss mit mittleren Wartezeiten von ca. 77 sec/Fz in der westlichen
Zufahrt der Rhynerner Stral3e mit Staubildungen gerechnet werden, die sich bei der vorhandenen
Belastung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen hier sehr grof3e und stark streuende
Werte an und die Kapazitat der Kreiszufahrt wird erreicht.

= In der Nachmittagsspitzenstunde bilden sich in der EdisonstraBe lange, stdndig wachsende
Schlangen mit besonders hohen mittleren Wartezeiten in einer GréRenordnung von 127 sec/Fz.
Diese Situation lost sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im
zuflieRenden Verkehr wieder auf.

Bei der Bewertung und Interpretation der vorliegenden Berechnungsgrundlagen gilt zu beachten, dass
die Abschatzung der Prognose-Verkehrsbelastungen in den Spitzenstunden am Morgen und am
Nachmittag auf Modellrechenwerten basiert. Bei diesen EDV-Modellen missen rechentechnische
Annahmen und Vorgaben getroffen werden. Dies betrifft insbesondere die Abschéatzung des Zusatz-
verkehrsaufkommen der weiteren Gewerbeflachenentwicklung, die im vorliegenden Fall innerhalb des
EDV-Systems der Stadt Hamm mit 100 Kfz-Fahrten pro ha Gewerbeflache in Ansatz gebracht wird.
Dieser Verkehrserzeugungsansatz wurde im KVR-Gutachten zur Machbarkeitsstudie INLOGPARC
(2001) definiert und basiert u.a. auf Ansatzen aus der Fachliteratur zur Abschatzung der Verkehrs-
erzeugung von Gewerbegebieten sowie auf empirischen Erhebungen und Planungsansétzen in ande-
ren Stadten und Erhebungen des KVR am INDU-Park in Unna. Das tatsachliche Verkehrsaufkommen
von Gewerbegebieten hangt zwar zum einen von der Flachengréf3e ab. Im wesentlichen bestimmt
aber die Nutzungsintensitat und die Art des Betriebes das Verkehrsaufkommen. Flachenextensive
Nutzungen sind dabei u.a. gekennzeichnet durch vergleichsweise geringe Mitarbeiterzahlen, intensive
Wirtschaftverkehre mit einem hohen Schwerverkehrsanteil. Demgegenuber treten bei flacheninten-
siven Nutzungen hoéhere Verkehrsmengen mit geringerem Schwerverkehranteil auf. Fir die weitere
Entwicklung am Standort INLOGPARC kénnen daher durchaus auch deutlich geringere Kfz-Frequen-
zen auftreten, als in den Modellrechnungen der Stadt Hamm angenommen. DarUber hinaus ist darauf
hinzuweisen, dass bei der Ermittlung der maRgebenden Prognose-Verkehrsbhelastungen in den Spit-
zenstunden die relativen Anderungen aus den EDV-Modellberechnungen konsequent auf alle
Abbiegestréme bzw. Fahrtrichtungen Ubertragen wurden. Insbesondere in den Fahrtrichtungen, die in
der Analyse nur durch geringe Kfz-Frequenzen gekennzeichnet sind, fiihren daher Zunahmen inner-
halb des Lastfalls Prognose 135 ha zu vergleichsweise hohen relativen Zuwéachsen. Dies tragt unter
Umstanden zu einer Uberschiatzung der tatséchlichen Kfz-Verkehrsbelastungen in den betrachteten
Spitzenstunden.

Da sich die weitere Entwicklung der Gewerbeflachen innerhalb des INLOGPARC (ber einen langeren
Zeitraum erstreckt, wird daher unter Berlcksichtigung der zuvor genannten Aspekte dringend
empfohlen, das zu erwartende Verkehrsaufkommen von anzusiedelnden Einzelbetrieben bereits im
Vorfeld dem Erwartungswert von 100 Kfz-Fahrten pro ha gegenlberzustellen und nach Inbetrieb-
nahme die Auswirkungen auf das tatsachliche Verkehrsgeschehen und die daraus resultierende Leis-
tungsfahigkeit am Knotenpunkt Rhynerner Stral3e / Edisonstralle / Hagenweg in den Spitzenstunden
zu Uberprifen. Sofern die Zusatzverkehre konkreter Betriebe in den Spitzenstunden deutlich geringer
ausfallen als prognostiziert ergeben sich in den kritischen Kreiszufahrten ggfs. spirbar geringe Warte-
zeiten, so dass mit der bestehenden Kreisverkehrslésung mit einstreifiger Kreisfahrbahn und einspuri-
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gen Kreiszufahrten auch langfristig eine angemessene Verkehrsqualitdt in den Spitzenstunden
gewabhrleistet werden kann.

Sofern sich jedoch herausstellt, dass die prognostizierten Verkehrsbelastungen tatsachlich erreicht
oder sogar Uberschritten werden, sind geeignete MalBhahmen zur Steigerung der Leistungsfahigkeit
zu Uberprifen.

Die Einrichtung von Bypédssen — d.h. die Fiihrung von Rechtsabbiegestromen aulRerhalb des Kreis-
verkehrs — zur Reduzierung der maRgebenden Verkehrsbelastung in der Kreisfahrbahn fuhrt im
vorliegenden Fall zu keiner Verbesserung in der Morgenspitze. Die hohen Wartezeiten in der
westlichen Zufahrt Rhynerner Stral3e ergeben sich durch die hohe Zuflussbelastung dieser
Kreiszufahrt mit einem (berwiegenden Fahrtenanteil in Richtung Edisonstrale. Diese
Verkehrsteilnehmer sind wartepflichtig gegeniiber den Fahrzeugen innerhalb der Kreisfahrbahn,
deren Verkehrsstarke sich zusammensetzt aus dem Geradeaus- und Linksabbiegestrom der
EdisonstralBe sowie dem Linksabbiegestrom der &stlichen Zufahrt Rhynerner Strae. Alle fir die
Leistungsfahigkeit maRgebenden Verkehrsstrome missen daher die Kreisfahrbahn durchfahren, so
dass mit einer Bypass-LOsung keine Leistungssteigerungen erzielt werden kénnen.

Eine Bebehaltung des bestehenden Kreisverkehrs mit Signalisierung der Kreiszufahrten ist ebenfalls

ausgeschlossen. Im Falle einer Signalisierung mussten alle Kreiszufahrten jeweils in separaten
Phasen freigegeben werden. Ausgehend von einer fur die Leistungsfahigkeit giinstigen Umlaufzeit
von 120 sec, einem 4-Phasen-System und jeweils 5 sec Zwischenzeit ergibt sich eine mégliche Leis-
tungsfahigkeit Lk des Knotenpunktes zu

Lx =2.000 /1, - (ty - = t,)
Lg = 2.000/ 120 - (120 - 20) = 1.667 Pkw-E/h.

Die mal3gebende Verkehrsbelastung — hier als Summe der Verkehrsbelastungen in allen Zufahrten —
betragt jedoch fur den Lastfall Prognose 135 ha in der Morgenspitze 2.259 Pkw-E/h und in der
Nachmittagsspitze 2.103 Pkw-E/h. Somit ergibt im Fall einer Signalisierung ein Defizit von — 35,5 %
bzw. von — 26,2 %.

Eine zeitweilige Signalisierung des Kreisverkehrs zur Steigerung des Verkehrsflusses in den
kritischen Zufahrten fihrt dartber hinaus — insbesondere bei langen Umlaufzeiten - zu einem
Aufstauen der Kraftfahrzeuge in den ubrigen Zufahrten mit geringen Zuflussbelastungen. Diese
Erh6hung der Wartezeiten und des Fahrtenwiederstandes ist fur den in Nord-Siud-Richtung
verlaufenden Strallenzug Hagenweg — Bachstralle in gewisser Weise als durchaus sinnvoll
anzusehen, da aus den Modellrechnungen ersichtlich ist, dass hier ein Verlagerungspotential fir den
Durchgangsverkehr besteht. Gleichzeitig ergeben sich aber auch Stérungen auf die
Verkehrsabwicklung im Zuge der Rhynerner Stral3e, so dass bei deutlich zunehmenden Wartezeiten
Verkehrsverlagerungen in beiden Fahrtrichtungen auf die Bahnhofstral3e in Bénen zu befiirchten sind.

Alternativ wurden die Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit im Falle eines Umbaus zu einem Kreis-
verkehrsplatz mit zweistreifig befahrbarer Kreisfahrbahn tberprift. Bei dieser Uberbreiten Kreisfahr-

bahn, die weiterhin einstreifig markiert, jedoch im Grundsatz zweistreifig befahrbar ist, ergeben sich
durch das Fahrverhalten der Autofahrer deutlich giinstigere Zeitlicken gegeniiber sogenannten
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Standardkreiseln, die insgesamt zu einer deutlich héheren Leistungsfahigkeit beitragen. Der Aul3en-
durchmesser sollte zwischen 40 bis 60 m liegen, die Kreisfahrbahn soll eine konstante Breite von
8,0 m und keine Fahrstreifenmarkierung haben und darf keinen gepflasterten Innenring aufweisen.
Dariiber hinaus sind bei einer Uberarbeitung der Kreisverkehrsplanung die Entwurfsgrundsétze fir
kleine Kreisverkehrsplatze nach dem Merkblatt der FGSV (1998) sowie die erganzenden Hinweise
des FGSV-Arbeitspapier Nr. 51 neu, Ausgabe Juni 2004, zu berucksichtigen.

Die Berechnungsprotokolle der Leistungsfahigkeitsberechnungen sind fiir den Lastfall PROGNOSE
135ha im Anhang 6b dokumentiert. Die Berechnungsergebnisse der mittleren Wartezeit,
Qualitatsstufen und Kapazitatsreserven in den einzelnen Kreiszufahrten sind in der Tabelle 11 noch
einmal Ubersichtlich zusammengefasst.

= In den Spitzenstunden morgens und nachmittags wird der Schwellenwert einer akzeptablen
Verkehrsqualitat von 45 sec/Fz mittlerer Wartezeit in allen Kreiszufahrten deutlich unterschritten.

= Die Verkehrsqualitat ist in allen Kreiszufahrten zumindest als befriedigend (Qualitatsstufe C) zu
bewerten.

= Die vorliegenden Berechnungsergebnisse weisen somit bei einem Ausbau des Kreisverkehrs mit
zweistreifig befahrbarer Kreisfahrbahn und jeweils einspurigen Kreiszufahrten fir die prog-
nostizierten Verkehrsbelastungen eine angemessene Leistungsfahigkeit auf.

PROGNOSE 135 ha Mittlere Wartezeit Stufe der Kapazitatsreserve
16.00 — 17.00 Uhr [sec/Fz] Verkehrsqualitat [Pkw-E/h]
Rhynerner StralRe (West) 20,6 C 165
Hagenweg 10,1 B 355
Rhynerner StralRe (Ost) 12,6 B 285
Edisonstrale 6,6 A 542
PROGNOSE 135 ha Mittlere Wartezeit Stufe der Kapazitatsreserve
16.00 — 17.00 Uhr [sec/Fz] Verkehrsqualitat [Pkw-E/h]
Rhynerner StralRe (West) 7,0 A 514
Hagenweg 6,4 A 564
Rhynerner StralRe (Ost) 4,9 A 736
Edisonstrale 28,6 C 112
Tabelle 11: KenngrofRen zur Beschreibung der Verkehrsqualitdt in den Zufahrten des Kreis-

verkehrs Rhynerner Stral3e / Edisonstrafle / Hagenweg unter PROGNOSE-Verkehrs-
belastungen (135 ha)

Kreisverkehr mit zweistreifig befahrbarer Kreisfahrbahn und einspurigen Zufahrten
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Ein weitere Option zu Steigerung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Rhynerner StralRe /
EdisonstralBe / Hagenweg zur Abwicklung der prognostizierten Verkehrsbelastungen des Lastfalls
PROGNOSE 135 ha ergibt sich durch den Riickbau des bestehenden Kreisverkehrs und Umbau zu
einem Knotenpunkt mit Signalisierung. Mit Hilfe einer Signalsteuerung und entsprechender Verkehrs-
abhangigkeit kénnte dann auch auf unterschiedliche Belastungsspitzen in kiirzeren Zeitintervallen

reagiert werden, z.B. auf konzentrierte Zufliisse im Beschéftigtenverkehr am Morgen bzw. im Abfluss
am Nachmittag. In der Abwagung einer derartigen Losung ist jedoch zu beachten, dass im Falle einer
Verkehrsfreigabe der B 63n mit gleichzeitigem Anschluss der Gewerbeflachen an die B 63n Uber die
K 13n, die Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Rhynerner Straf3e / Edisonstralle / Hagenweg lang-
fristig vermutlich wieder deutlich geringer ausfallen werden als fiir den Lastfall PROGNOSE 135 ha
angenommen. Im Falle einer zu erwartenden Entlastungswirkung durch die B 63n ist davon auszu-
gehen, dass dann fir die geringeren Kfz-Frequenzen langfristig wiederum mit der bestehenden Kreis-
verkehrslésung eine angemessene Leistungsfahigkeit sichergestellt werden kann. Ein Umbau des
Kreisverkehrs Rhynerner Stral3e / Edisonstral3e / Hagenweg zu einer signalisierten Kreuzung ist somit
voraussichtlich lediglich fur die Zwischenstufe bis zur Verkehrsfreigabe der B 63n erforderlich.
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4.3 WERLER STRASSE / UNNAER STRASSE
ANALYSE (EDV-Modell Stadt Hamm) PROGNOSE 135 ha (EDV-Modell Stadt Hamm)
Werler Str. (Nord) Werler Str. (Nord)
1.282 7.410 762 1.164 7.627 280
4 1.006 2 874
<1J j; |—|> 4+——1.628 <J j, '-> <+—1.218
v . < .052
Unnaer Str. 4132 Unnaer Str. 5.05
O Q
Unnaer Str. Unnaer Str.
1.379 ¢ 1.650 7T
1.821 —> 4—‘ T l_b 1.484 —> 4—‘ T ’_D
850 ¥ 759 7.162 2.454 1653 ¥ | 932 6560 2972
Werler Str. (Stid) Werler Str. (Stid)
Absolute Verédnderungen (135 ha) Relative Veranderungen (Index-Werte)
Werler Str. (Nord) Werler Str. (Nord)
118 217 482 90,8 102,9 36,7
4 132 4 86,9
JIL ] JIL ] o= s
< 920 <
Unnaer Str. Unnaer Str. 1223
) )
T Unnaer Str T Unnaer Str
271 % 1197 %
o TP ws—e [T
1103 % | 173 602 518 3005 v bs4591.6 1211
Werler Str. (Siid) Werler Str. (Siid)
Zunahme / Riickgang gegeniber den ANALYSE-Verkehrsbelastungen (Modellrechnungen Stadt Hamm)
Abbildung 8: Veranderungen der Tagesverkehrsbelastungen (DTV-Werte) zwischen den

Lastfallen PROGNOSE 135 ha / ANALYSE am Knotenpunkt Werler StraRe / Unnaer
StralRe
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ANALYSE (Zahlwerte) 7.00 — 8.00 Uhr

PROGNOSE 135 ha 7.00 — 8.00 Uhr

¥ =2.119 Kfz/h

¥ = 2.302 Kfz/h

6] 3 [ | WerlerStr. (Nord) 6 (5 [y | WerlerStr. (Nord)
75 537 63 69 563 24
2 36 [6] 4 32 6]
<;J J, '—p <+ 164 3] <J J, '—l> 4+— 123 3]
< 271 (8] < 332 [10]
Unnaer Str. Unnaer Str.
) /)
T T Unnaer Str
Unnaer Str. .
B 69 _ T (o] 83 %
2] 146 —> 4—‘ T l_b 21 119 —> j T ’_D
66 % 66 537 89 B3 199~y 168 492 108
20] [65]  [6] 51] [60]  [8]
Werler Str. (Stid) 120} Werler Str. (Siid) o

ANALYSE (Zahlwerte) 16.00 —17.00 Uhr

PROGNOSE 135 ha 16.00 —17.00 Uhr

¥ = 2.539 Kfz/h

¥ =3.023 Kfz/h

6] 35 [z | Werler Str.(Nord) 6] 36] 1 | WerlerStr. (Nord)
121 578 87 110 595 32
2 77 13 4 67 [3]
<;J J, |-|> <+— 187 3] <J J, '_D <+— 140 [3]
< 111 [6] < 136 18]
Unnaer Str. Unnaer Str.
® <
Unnaer Str. Unnaer Str.
B 115 % (o] 138 %
6] 238 —» 4—‘ T l_b Bl 194 —> j T ’_D
- 48 v
Hél 103 257 540 125 18l 310 654 495 152
44] [59]  [5] 112] [54]  [6]
Werler Str. (Stid) o Werler Str. (Stid) 12
In Klammern [ ] = Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr

Abbildung 9: Mafgebende Verkehrsbelastungen [Kfz/h] in den Spitzenstunden der Lastfélle

ANALYSE und PROGNOSE 135 ha am Knotenpunkt Werler StraRe / Unnaer
StralRe
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Fur die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit des signalisierten Knotenpunktes Kamener Stralze / Alte
LandwehrstraRe Stral3e liegen zwar vom Landesbetrieb StraRenbau Nordrhein-Westfalen, Nieder-
lassung Hagen, Signalunterlagen fir die Morgen- und Nachmittagsspitze vor (vgl. Anhang 7). Der zu
betrachtende Knotenpunkt wird ganztagig vollverkehrsabhéangig und koordiniert geschaltet mit den
benachbarten Signalanlagen an der BAB-Anschlussstelle Hamm. Das Zeit-Weg-Diagramm verdeut-
licht dabei, dass die Hauptfahrbeziehungen in beiden Richtungen der Werler Straf3e nicht zu identi-
schen Zeitpunkten freigegeben werden und infolge dieses Versatzes die Linksabbieger in beiden
Zufahrten jeweils mit Vor- bzw. Nachlaufzeit geschaltet werden. Die Querverkehre der Unnaer StralRe
werden demgegeniiber in einer gemeinsamen Phase geschaltet, mit einem Nachlauf fur die dstliche
Zufahrt zum Abfluss des starken Linksabbiegestroms in der Morgenspitze. Die Ubersichtliche Darstel-
lung der Spitzenstundenverkehre in der Abbildung 9 =zeigt, dass Kkinftig fur den Lastfall
PROGNOSE 135 ha in den Nebenstromen, d.h. im Linksabbiegestrom der sudlichen Zufahrt Werler
Stral3e und im Rechtsabbiegestrom der westlichen Zufahrt Unnaer StralRe, deutlich erhéhte Verkehrs-
belastungen zu erwarten sind, die vermutlich eine Anpassung der Signalprogramme erfordern. Auf-
grund der Abhangigkeit zu den benachbarten Knotenpunkten wird eine deutliche Reduzierung der
Griinzeitanteile in den Hauptstromen der Werler Straf3e als nicht umsetzbar angesehen. Insofern wird
fur die Ermittlung der Leistungsfahigkeit — auch unter Ansatz kiinftiger veranderter Rahmenbedingun-
gen am Knotenpunkt — das tUberschlagige und zugleich Gbersichtliche AKF-Verfahren herangezogen.
Sowohl in der Morgen- und Nachmittagsspitzenstunde als auch in den Lastféllen Analyse und
Prognose wird eine Umlaufzeit von 120 sec, ein 3-Phasen-System und eine Summe der Zwischen-
zeiten von 18 sec in Ansatz gebracht. Der Einfluss der Koordinierung im Zuge der Werler Straf3e wird
im vorliegenden Fall mit einer pauschalen Abminderung der Grundleistungsfahigkeit um 15% ange-
nommen. Die unter diesen Voraussetzungen mogliche Leistungsfahigkeit Ly des Knotenpunktes
berechnet sich demnach zu

Lg =2.000/t, - (ty - = t,)

Lk =2.000/ 120 - (120 - 18) - 85% (15% Koordinierungseinfluss) = 1.445 Kfz/h.

Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitsiiberprifung auf der Grundlage des Uberschlagigen
AKF-Verfahrens sind im Anhang 8 dokumentiert. Die Zusammenfassung der Berechnungsergebnisse
in der Tabelle 12 zeigt fiir den signalisierten Knotenpunkt Werler Stral3e / Unnaer StralRe insgesamt

= eine ausreichende Verkehrsqualitat (Stufe D) in der Morgen- und Nachmittagsspitze unter den
ANALYSE-Verkehrshelastungen,

= einen Ruckgang der Leistungsreserve in der Morgenspitze zwischen 7.00 und 8.00 Uhr fur den
Lastfall PROGNOSE 135ha, jedoch weiterhin eine angemessene Verkehrsqualitat (Stufe D),

= eine deutliche Uberlastung in der Nachmittagsspitze zwischen 16.00 und 17.00 Uhr mit negativen
Leistungsreserven in der PROGNOSE 135 ha,

= einen Handlungsbedarf flr einen Ausbau des Knotenpunktes.
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An dem signalisierten Knotenpunkt wirken sich unter den prognostizierten Verkehrsbelastungen des
Lastfalls PROGNOSE 135 ha insbesondere die Verkehrszunahmen in der Nachmittagsspitzenstunde
in der Ubereckbeziehung zwischen der westlichen Zufahrt Unnaer StraRe und der siidlichen Zufahrt
Werler Stral3e aus. Fur den Rechtseinbieger der Unnaer Stral3e wird nach den Modellrechnungen der
Stadt Hamm eine Verdreifachung der Analyse-Belastung prognostiziert; fir den Linksabbieger der
Werler StralRe aus sudlicher eine Zunahme um den Faktor 2,5.

Leistungsreserve Qualitatsstufe

[Kfz/h] [%0]
Bestandsknoten
ANALYSE 7.00 - 8.00 362 25,1 D
ANALYSE 16.00 - 17.00 326 22,6 D
PROGNOSE 135 ha 7.00 - 8.00 279 19,3 D
PROGNOSE 135 ha 16.00 - 17.00 - 256 -17,7 F
Umbau des Knotenpunktes
PROGNOSE 135 ha 16.00 - 17.00
Zusatzliche Rechtsabbiegespur Unnaer
Stralle West 54 3.7 E
Zusatzliche Rechtsabbiegespur Unnaer
StralRe West und zusétzliche 366 25,4 D
Linksabbiegespur Werler Straf3e Sud

Tabelle 12: Zusammenfassung der Uberschlagigen Leistungsfahigkeitsuberprifung des signali-
sierten Knotenpunktes Werler Stralle / Unnaer StraBe unter ANALYSE- und
PROGNOSE-Verkehrsbelastungen (135 ha) auf Basis des AKF-Verfahrens

Bei der Bewertung und Interpretation der vorliegenden Berechnungsgrundlagen gilt zu beachten, dass
die Abschatzung der Prognose-Verkehrsbelastungen in den Spitzenstunden am Morgen und am
Nachmittag auf Modellrechenwerten basiert. Bei diesen EDV-Modellen missen rechentechnische
Annahmen und Vorgaben getroffen werden. Dies betrifft insbesondere die Abschatzung des Zusatz-
verkehrsaufkommen der weiteren Gewerbeflachenentwicklung, die im vorliegenden Fall innerhalb des
EDV-Systems der Stadt Hamm mit 100 Kfz-Fahrten pro ha Gewerbeflache in Ansatz gebracht wird.
Dieser Verkehrserzeugungsansatz wurde im KVR-Gutachten zur Machbarkeitsstudie INLOGPARC
(2001) definiert und basiert u.a. auf Ansatzen aus der Fachliteratur zur Abschatzung der Verkehrs-
erzeugung von Gewerbegebieten sowie auf empirischen Erhebungen und Planungsansétzen in ande-
ren Stadten und Erhebungen des KVR am INDU-Park in Unna. Das tatsachliche Verkehrsaufkommen
von Gewerbegebieten hangt zwar zum einen von der FlachengréfRe ab. Im wesentlichen bestimmt
aber die Nutzungsintensitat und die Art des Betriebes das Verkehrsaufkommen. Flachenextensive
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Nutzungen sind dabei u.a. gekennzeichnet durch vergleichsweise geringe Mitarbeiterzahlen, intensive
Wirtschaftverkehre mit einem hohen Schwerverkehrsanteil. Demgegenuber treten bei flacheninten-
siven Nutzungen hoéhere Verkehrsmengen mit geringerem Schwerverkehranteil auf. Flr die weitere
Entwicklung am Standort INLOGPARC kénnen daher durchaus auch deutlich geringere Kfz-Frequen-
zen auftreten, als in den Modellrechnungen der Stadt Hamm angenommen. DarUber hinaus ist darauf
hinzuweisen, dass bei der Ermittlung der maRgebenden Prognose-Verkehrsbelastungen in den Spit-
zenstunden die relativen Anderungen aus den EDV-Modellberechnungen konsequent auf alle
Abbiegestréme bzw. Fahrtrichtungen Ubertragen wurden. Insbesondere in den Fahrtrichtungen, die in
der Analyse nur durch geringe Kfz-Frequenzen gekennzeichnet sind, fiihren daher Zunahmen inner-
halb des Lastfalls Prognose 135 ha zu vergleichsweise hohen relativen Zuwéachsen. Dies tragt unter
Umstanden zu einer Uberschiatzung der tatséchlichen Kfz-Verkehrsbelastungen in den betrachteten
Spitzenstunden.

Da sich die weitere Entwicklung der Gewerbeflachen innerhalb des INLOGPARC (ber einen langeren
Zeitraum erstreckt, wird daher unter Berlcksichtigung der zuvor genannten Aspekte dringend
empfohlen, das zu erwartende Verkehrsaufkommen von anzusiedelnden Einzelbetrieben bereits im
Vorfeld dem Erwartungswert von 100 Kfz-Fahrten pro ha gegenlberzustellen und nach Inbetrieb-
nahme die Auswirkungen auf das tatsadchliche Verkehrsgeschehen und die daraus resultierende
Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt Werler Stra3e / Unnaer Strafl3e in den Spitzenstunden zu Uber-
prifen. Sofern die Zusatzverkehre konkreter Betriebe in den Spitzenstunden deutlich geringer aus-
fallen als prognostiziert ergeben sich in den kritischen Abbiegestromen ggfs. spirbar geringere Quali-
tatseinbul’en, so dass mit dem Knotenausbau unter konsequenter Ausnutzung von Leistungsfahig-
keitsreserven ggfs auch langfristig eine angemessene Verkehrsqualitat in den Spitzenstunden
gewabhrleistet werden kann.

Sofern sich jedoch herausstellt, dass die prognostizierten Verkehrsbelastungen tatsachlich erreicht
oder sogar Uberschritten werden, sind geeignete MalBhahmen zur Steigerung der Leistungsfahigkeit
zu Uberprifen. Hierzu kommt unter Berlicksichtigung der Verkehrszuwéachse in den Einzelstrémen im
Grundsatz die Einrichtung einer separaten Rechtsabbiegespur in der westlichen Zufahrt Unnaer
StraRe und die Einrichtung einer zuséatzlichen Linksabbiegespur in der sudlichen Zufahrt Werler
Stral3e in Betracht.

= Die Einrichtung einer separaten Rechtsabbiegespur in der westlichen Zufahrt Unnaer Stral3e tragt
zwar zu einer spurbaren Verbesserung der Gesamtleistungsfahigkeit in der Nachmittagsspitze
bei. Bei einer rechnerischen Leistungsreserve von nur ca. 4 % ist der Knotenpunkt aber auch
dann noch Uberlastet.

= Die Einrichtung einer separaten Rechtsabbiegespur in der westlichen Zufahrt Unnaer Stral3e und
die Einrichtung einer zusatzlichen Linksabbiegespur in der sidlichen Zufahrt Werler Stral3e fuhrt
zu einer nachhaltigen Verbesserung der Leistungsfahigkeit. Bei einer Reserve von ca. 25 % kann
in der Nachmittagsspitze eine angemessene Verkehrsqualitat unterstellt werden.
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4.4 KAMENER STRASSE / GROSSE WERLSTRASSE

ANALYSE (EDV-Modell Stadt Hamm)

PROGNOSE 135 ha (EDV-Modell Stadt Hamm)

<+—— 8.782 <+—— 8.798
< 1.817 < 1.800
Kamener Str. o Kamener Str. o
Kamener Str. Kamener Str.
8.910 —p 8.922 —p
986 — 4—‘ l_b 1.191 — 4—‘ l_b
739 1.488 756 1.482
GrolRe Werlstr. GrolRe Werlstr.

Absolute Veranderungen (135 ha)

Relative Veranderungen (Index-Werte)

4+— 16 <+—— 100,2
< 17 < 99,1
Kamener Str. ~ Kamener Str. ~
g g
Kamener Str. Kamener Str.
12 —» 100,1 —»
205 — j l_b 120,8 — j l_b
17 6 102,3 99,6
GroRe Werlstr. GroRe Werlstr.

Zunahme / Riickgang gegeniber den ANALYSE-Verkehrsbelastungen (Modellrechnungen Stadt Hamm)

Abbildung 10: Veranderungen der Tagesverkehrsbelastungen (DTV-Werte) zwischen den
Lastfallen PROGNOSE 135 ha/ANALYSE am Knotenpunkt Kamener StralBe /
GroRRe WerlstralRe
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ANALYSE (Z&hlwerte) 7.00 — 8.00 Uhr

PROGNOSE 135 ha 7.00 — 8.00 Uhr

¥ =1.214 Pkw-E/h

¥ =1.216 Pkw-E/h

<+— 361 <+— 362
< 103 < 102
Kamener Str. ~ Kamener Str. ~
Ny Ny
Kamener Str, Kamener Str,
582 —— 583 —p
o— | 1T — | 1T
6 156 6 156
GroRe Werlstr. GroRRe Werlstr.

ANALYSE (Zahlwerte) 16.00 —17.00 Uhr

PROGNOSE 135 ha 16.00 —17.00 Uhr

¥ = 1.528 Pkw-E/h

¥ = 1.537 Pkw-E/h

<+— 635 <+—— 636
< 176 < 175
Kamener Str. ~ Kamener Str. ~
N N
Kamener Str, Kamener Str,
523 — 524 —
37— j ﬁ 45— j ﬁ
4 153 4 153
GroRe Werlstr. GroRRe Werlstr.
Abbildung 11: Mafgebende Verkehrsbelastungen [Pkw-E/h] in den Spitzenstunden der Lastfélle

ANALYSE und PROGNOSE 135 ha am Knotenpunkt Kamener Stral3e / Grol3e
WerlstralRe
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Fur die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit des vorfahrtgeregelten Knotenpunktes Kamener Strale /

Grol3e Werlstrafl3e wird die bestehende Fahrspuraufteilung zugrunde gelegt:

Westliche Zufahrt Kamener Straf3e:

= kombinierte Geradeaus-/Rechtsabbiegespur

Sudliche Zufahrt GroRe WerlstralRe (Vorfahrt achten):
= kombinierte Rechts- / Linkseinbiegespur

Ostliche Zufahrt Kamener StraRe:
= Geradeausspur
= separate Linksabbiegespur

Morgenspitzenstunde 7.00 — 8.00 Uhr ) ANALYSE i PROGNOSE 135_ ha
Mittlere Qualitats- Mittlere Qualitats-
Wartezeit stufe Wartezeit stufe
[sec/Fz] [sec/FZz]
Grol3e Werlstral3e (Rechts-/Linkseinbieger) 11,6 B 11,6 B
Kamener Strafl3e Ost (Linksabbieger) 6,1 A 6,1 A
Nachmittagsspitzenstunde 17.00 — 18.00 Uhr ) ANALYSE ; PROGNOSE 135_ L
Mittlere Qualitats- Mittlere Qualitats-
Wartezeit stufe Wartezeit stufe
[sec/Fz] [sec/Fz]
Grol3e WerlstralRe (Rechts-/Linkseinbieger) 10,7 B 10,8 B
Kamener Straf3e Ost (Linksabbieger) 6,6 A 6,7 A
Tabelle 13: Mittlere Wartezeiten [sec/Fz] und Stufen der Verkehrsqualitat in den wartepflichtigen

Zufahrten des Knotenpunktes Kamener Stral3e / GroRe WerlstralRe unter ANALYSE-
und PROGNOSE-Verkehrsbelastungen (135 ha)

= Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen im Anhang 9 und in der Tabelle 13 verdeut-

lichen, dass in den beiden Spitzenstunden morgen und nachmittags sowie in den Lastfallen
ANALYSE und PROGNOSE 135 ha fiir den Linksabbiegestrom der dstlichen Zufahrt Kamener
Stral3e eine sehr gute Verkehrsqualitat (Stufe A) und bei der Ausfahrt aus der GroRe Werlstral3e

(kombinierte Fahrspur) eine jeweils gute Verkehrsqualitat (Stufe B) auftritt.

= Die verkehrlichen Auswirkungen der Entwicklung zusétzlicher Gewerbeflachen innerhalb des

INLOGPARCS wirken sich an dem betrachteten Knotenpunkt nicht spirbar aus.
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5.  VERTRAGLICHKEIT AUF DEN STRECKENABSCHNITTEN
5.1 AUSWIRKUNGEN AUF DIE KFZ-FREQUENZEN

Neben der Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitdt an den wesentlichen Knotenpunkten gilt es zu
Uberprifen, ob im Falle einer Realisierung der geplanten Gewerbeflachen auf den
Streckenabschnitten des vorhandenen StraBennetzes wesentliche Verkehrszunahmen und unter
Umstanden sogar Uberschreitungen von zuladssigen Grenzwerten des derzeit giiltigen
Richtlinienwerkes auftreten kénnen. Sofern dies der Fall ist, sind Handlungsempfehlungen fir
geeignete MaRnahmen - z.B. verkehrslenkende MaRnahmen oder bauliche Anderungen im Bereich
der vorhandenen Infrastruktur - zu formulieren.

Auf der Grundlage der Modellrechnungen der Stadt Hamm wurden die Querschnittsbelastungen fir
insgesamt 41 Streckenbelastungen in den Lastfallen ANALYSE und PROGNOSE 135 ha
vergleichend gegenlbergestellt. Die Veranderungen der Kfz-Tagesquerschnittsbelastungen mit
Angabe der Schwerverkehrsanteile sind in der Tabelle 14 (bersichtlich dargestellt. Detailliert
betrachtet werden im Weiteren nur Streckenabschnitte mit einer Verkehrszunahme um mehr als 10%.
Geringere Zunahmen liegen in einer GrdlRenordnung von Zufallsschwankungen der taglichen
Verkehrszusammensetzung und werden somit im Rahmen der vorliegenden Untersuchung als nicht
signifikant angesehen.

Wesentliche Veréanderungen der Kfz-Verkehrsbelastungen zwischen den Lastfallen ANALYSE und
PROGNOSE 135 ha — jeweils als Tagesbelastungen im Querschnitt — sind nach den Modellrechnun-
gen der Stadt Hamm auf folgenden Streckenabschnitten zu erwarten:

= Provinzialstral3e, nérdlich Wilhelm-Lange-Stral3e
= Hellweg, stdlich Auf der Becke

= GroRRe Werlstral3e, westlich Wielandstralle

= Alte Landwehrstra3e, westlich Kamener StralRe
= Bodnener StralRe, Hohe Hammer Stralle

= Hammer StralRe, siidlich Rhynerner Stral3e

= Rhynerner Stral3e, 6stlich Pelkumer StralRe

= Rhynerner Stral3e, westlich Edisonstral3e

= Edisonstral3e, westlich Weetfelder StralRe

= Siemenstraf3e, westlich Weetfelder Stral3e

= Unnaer StralRe, westlich Westerburgweg

= Unnaer Straf3e, westlich Werler Stral3e

Bei der Bewertung einzelner Stral3enabschnitte und der funktionalen Gliederung von Verkehrswege-
netzen ist nach den Empfehlungen fiir die Anlage von ErschlieBungsstrale EAE 85/95 die Beachtung
gesamtgemeindlicher Zusammenhange besonders wichtig. Einerseits sollen die auf der Ebene der

-41 -



Alanke

mbrosius
INLOGPARC Hamm / Bonen — Ausbaustufe 135 ha ohne B 63n /K 13n

Gesamtgemeinde festgelegten maRgebenden Funktionen der Verkehrswege mit den stadtebaulichen
Zielen auf der Ortsteilebene vertraglich sein, andererseits miissen leistungsfahige Hauptrouten des
offentlichen Personennahverkehrs, leistungsfahige HauptverkehrsstraBen und Hauptradwege-
verbindungen zur Verfigung stehen, um eine ausreichende VerkehrserschlieBung sicherzustellen.
Diese Verkehrswegenetze im Kraftfahrzeugverkehr kénnen je nach Art, Lage und Grol3e einer
Gemeinde aus folgenden, nach Funktion und Bedeutung gegliederten Netzelementen bestehen, mit
einer von oben nach unten abnehmenden Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr.
e Autobahnen
(Uberregionaler Kfz-Verkehr)
o KraftfahrstraBen
(Uberregionaler Kfz-Verkehr)
o Kilassifizierte Stral3en
Kreis-, Landes-, Bundesstral3en (zwischen- und Uberértlicher Verkehr)

e Hauptverkehrsstrafl3en
(besonders verkehrswichtige StralRen fir ortlich durchgehenden, starken Kfz-Verkehr,
anbaufrei oder angebaut)

e Hauptstral3en
(Stadtstraen mit hoherer verkehrlicher und wirtschaftlicher Bedeutung)

e Hauptsammelstral3en, Verkehrsstral3en
(lokal verkehrswichtige StraRen, anbaufrei oder angebaut)

e SammelstralBen
e Anliegerstralen

e Anliegerwege, Wohnwege

Je nach Typ, Lage und Grol3e eines Gebietes werden unterschiedlich starke hierarchische Differen-
zierungen erforderlich. Dabei kdnnen nachrangige Netzelemente nicht nur an das nachsthdherrangige
Netzelement angeschlossen werden. Ausgehend von der jeweiligen Funktion der Stral3e ist entweder
die Trennung der Verkehrsarten oder die Mischung der Verkehrsarten zu beriicksichtigen. Eine Tren-
nung der Verkehrsarten sollte bei Stralen vorgenommen werden, deren vorrangige Funktion in der
verkehrlichen Erschlie3ung liegt, in diesen Féllen ist es aus Grinden des Verkehrsablaufes und der
Verkehrssicherheit erforderlich, die Fahrbahn baulich und damit auch optisch deutlich von Gehwegen,
Radwegen, Parkstreifen, Grinflachen usw. abzusetzen, d.h. den im konkreten Einzelfall vorhandenen
Verkehrsarten jeweils eine besondere, klar festgelegte und eindeutig erkennbare Flache zur
Verflgung zu stellen. Dies kann erreicht werden durch eine Betonung der Rander der einzelnen
Flachen (z.B. durch Bordsteine, Trennstreifen usw.) sowie durch Verwendung von in Material, Farbe
und Struktur unterschiedlichen Oberflachen. Die Mischung der Verkehrsarten ist im allgemeinen nur in
Wohngebieten und bei Stralen mdglich, die eine geringe Verkehrsbelastung aufweisen und bei denen
deshalb die gesamte Verkehrsflache von Fuligdngern, Radfahrern und Fahrzeuge gemeinsam
benutzt werden kann; derartige Strallen haben lediglich den gebietshezogenen Verkehrs
aufzunehmen und werden oft als verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen, da sie vorrangig eine
Aufenthalts- bzw. Kommunikationsfunktion aufweisen. Bei der Gestaltung ist darauf zu achten, dass
eine moglichst homogene Flache entsteht, auf der die Linienfiihrung oder Abgrenzung von Teilflachen
(z.B. als Fahrgasse) zwar erkennbar ist, aber nicht dominiert. Dazu konnen unterschiedliche
Materialien ebenso beitragen wie gepflasterte Rinnen, Pflanzbeete usw. Verschwenkungen,
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Einengungen oder Aufpflasterungen der Fahrgassen sowie die wechselseitige Anordnung von

Parkmdglichkeiten, Sitzgelegenheiten oder Griinflachen tragen dazu bei, die Geschwindigkeit der
Fahrzeuge gering zu halten und die Verkehrssicherheit zu erhéhen.

Es wird somit deutlich, dass StraBen im Allgemeinen sehr unterschiedliche Funktionen zu erfiillen

haben. Dabei kdnnen sich unter Umstanden auf einzelnen Abschnitten verkehrliche und nicht verkehr-

liche Funktionen in vielfaltiger Weise Uberlagern. Im einzelnen unterscheidet man nach Mensebach,

1994, und den Begriffsbestimmungen der Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen,
1989, folgende Funktionen:

Verbindungsfunktion

Eine Stral’e hat eine Verbindungsfunktion, wenn sie dem Transport von Personen und Gitern
zwischen den Orten A und B dient. Um die vielfaltigen Arbeitsteilungen einer modernen Wirtschaft
zu gewabhrleisten, mul3 eine leistungsfahiges und sicheres Transportnetz bei geringstem Zeit- und
Kostenaufwand zur Verfigung stehen. Diese Eigenschaften werden auch beim Personenverkehr
z.B. bei Fahrten zur Arbeit, zum Einkauf und zu den Freizeiteinrichtungen erwartet.

Nach den Begriffsbestimmungen der FGSV (1989), ist die Verbindungsfunktion definiert als: ,Auf
den Verkehr zwischen Regionen, Orten und Ortsteilen ausgerichtete Zweckbestimmung und
Eigenschaft von Stral3en.”

ErschlieRungsfunktion

Innerhalb bebauter Gebiete dient eine Stral3e als Zufahrt zu den anliegenden Grundstticken und
Hausern. Sie stellt damit die ErschlieBung sicher. Dies gilt nicht nur fur den Kfz-Verkehr sondern
auch fir den FuBganger- und Radverkehr. Eine Uberlagerung von Verbindungs- und Erschlie-
Bungsfunktion birgt ein mehr oder weniger starkes Konfliktpotential in sich und flhrt haufig zu der
Forderung nach Verkehrsberuhigung.

Nach den Begriffsbestimmungen der Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen,
1989, ist die ErschlieBungsfunktion definiert als: ,Auf die Erreichbarkeit von Baugebieten oder
Grundstlicken ausgerichtete Zweckbestimmung und Eigenschaft von StraRen.”

Aufenthaltsfunktion

Das Mal3 und die Art der baulichen Nutzung beiderseits einer Stral3e fiihrt dazu, dass ein Kommu-
nikationsbedarf entsteht. Die Aufenthaltsfunktion selbst steht im Zielkonflikt mit ErschlieBungs- und
Verbindungsanspriichen. Treten all drei Funktionen einer Stral3e gleichzeitig auf, so werden die
Verhaltnisse oft unertraglich.

Nach den Begriffsbestimmungen der Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen,
1989, ist die Aufenthaltsfunktion definiert als: ,Auf den Aufenthalt von Menschen ausgerichtete
Zweckbestimmung und Eigenschaft von StralRen.”

Die differenzierte Betrachtung der von der Stadt Hamm zur Verfigung gestellten Modellrechnungen
zeigt, dass im Rahmen der Netzbildung weitgehend Strecken mit Verbindungsfunktion definiert sind,
d.h. StralRenabschnitte, die im Rahmen des Netzzusammenhanges der Stadt Hamm und der
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Gemeinde Bonen eine wichtige Bedeutung fur die Abwicklung des Kfz-Verkehrs haben. Stralen mit
untergeordneter Bedeutung, die in erster Linie der ErschlieBung angrenzender Grundstiicke dienen
oder als Aufenthalts- und Kommunikationsraum genutzt werden, werden in den Modellrechnungen
aufgrund der vergleichsweise geringen Verkehrsaufkommens weitgehend vernachlassigt. Das Ver-
kehrsaufkommen aus diesen Bereichen wird innerhalb des EDV-Modells durch tber Zellanbindungen
auf das Ubrige StralRennetz eingespeist.

In Abhangigkeit von der maRgebenden Funktion der Stralle und dem Entwurfsprinzip werden in dem
aktuellen Richtlinienwerk gewisse Grenzwerte fiir verkehrsrelevante Kenngréf3en angegeben. Dabei
wird fur unterschiedliche Straf3en- und Wegetypen zunéachst differenziert nach dem Gebietstyp, d.h.
nach der Lage der StralBe im Stadtkerngebiet, stadtkernnahen Gebiet, Wohngebiet in Orts- oder
Stadtrandlage, Industriegebiet- und Gewerbegebiet, dorflichen Gebiet oder im Freizeitwohngebiet. Die
Gegeniberstellung gleicher Stralentypen in unterschiedlichen Gebietstypen zeigt dabei, dass bei-
spielsweise die maximal zulassigen Verkehrsstarken in den Spitzenstunden in Stadtkerngebieten
bzw. stadtkernnahen Gebieten deutlich hoher ausfallen als in Wohngebieten in Orts- oder
Stadtrandlage bzw. in doérflichen Gebieten. Im vorliegenden Fall werden fir die Bewertung der
Stral3enabschnitte innerhalb der Stadt Hamm und der Gemeinde jeweils die geringeren Werte
angesetzt.

Fur die Bewertung des Ausbauzustandes werden als maf3gebendes Kriterium die maximal zuldssigen
Kfz-Verkehrsbelastungen herangezogen. In den Empfehlungen fir die Anlage von ErschlieRungs-
straBen (EAE 85/95) werden diese Einsatzgrenzen lediglich als Spitzenstundenwerte angegeben,
wahrend als Vergleichsgrundlage fur die Lastfalle ANALYSE und PROGNOSE 135 ha aus den
Modellrechnungen der Stadt Hamm die Verkehrsbelastungen als Tagesbelastungen (DTV-Werte) im
Querschnitt einzelner StraBenzuge vorliegen. Zur Umrechnung von Spitzenstundenbelastungen auf
Tageswerte werden daher die normierten Tagesganglinien der Bundesanstalt fir Strallenwesen
(BASt, 1992) herangezogen. Im Anhang 10 sind fir unterschiedliche Wochentage die prozentualen
Stundenanteile am Tagesgesamtverkehr dargestellt. In den typischen Tagesganglinien fur die Gruppe
Dienstag - Donnerstag ergibt sich als Mittelwert aus insgesamt 6 Ganglinien ein maximaler Anteil von
8,4 % am Tagesgesamtverkehr fiir den Nachmittagszeitraum zwischen 16.00 und 17.00 Uhr. Dieser
Anteil wird auf die nachfolgend aufgefiihrten Spitzenstundenbelastungen fir die Stralen innerhalb

bebauter Gebiete Ubertragen, um die zuladssigen Tagesbelastungen einzelner Strafentypen zu

bestimmen.

Fir StraBen aufBerhalb bebauter Gebiete werden die zulassigen Verkehrsbelastungen in Abhéngigkeit

der Kategorie der StraBe auf der Grundlage der in den Richtlinien flr die Anlage von StralRen, Teil
Querschnitte (RAS-Q 96) genannten Einsatzbereiche festgelegt.

Anliegerstralen in Wohngebieten in Orts- und Stadtrandlage

Gemeinde- oder Privatstrale, die hauptsachlich fur den Zugang oder die Zufahrt zu den an ihr gele-
genen und dem Wohnen oder der wirtschaftlichen Betatigung dienenden Grundstiicken bestimmt ist
(FGSV, 1989)

Zulassige Verkehrsstarke: 250 Kfz/h nach EAE 85/95
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3.000 Kfz/Tag, Hochrechnung nach Ganglinien BASt, 1992

Hierbei werden bereits gewisse verkehrsberuhigende Einflisse beriicksichtigt und die angestrebte
Hochstgeschwindigkeit sollte bei 30 km/h liegen. Ob zusatzlich ein verkehrsberuhigter Bereich
(Zeichen 325 StVO) ausgewiesen werden kann und soll, ist nach den Vorgaben des Richtlinienwerkes
im Einzelfall zu entscheiden. Das Zeichen 325 StVO ,Verkehrsberuhigter Bereich* kann immer dann
angewendet werden, wenn die Dominanz der nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmer und der nicht-
verkehrlichen Nutzungen im gesamten StraBenraum deutlich wird und die Vertraglichkeit der Nutzun-
gen durch Entwurfs- und Gestaltungsmaf3nahmen sichergestellt ist. Bei welchen Nutzungsintensitaten
und Geschwindigkeiten bzw. Starken des Kraftfahrzeugverkehrs diese Voraussetzungen als erfillt
gelten koénnen, ist nach den Kommentierungen in den Empfehlungen fir die Anlage von Erschlie-
BungsstralRen (EAE 85/95) nicht abschlieRend erforscht. Diesbezliglich kdnnen jedoch Empfehlungen
verschiedener Bundesministerien herangezogen werden. Aus dem Forschungsvorhaben ,Flachen-
hafte Verkehrsberuhigung“ wurden entsprechende Folgerungen fiir die Praxis zusammengestellt
(Bundesministerium fur Verkehr, Bundesministerium fiir Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau,
Bundesministerium Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit, 1992). Aus diesem Forschungs-
projekt, indem die Erfahrungen aus unterschiedlichen Modellgebieten in Deutschland Uber einen Zeit-
raum von nahezu 10 Jahren zusammengefal3t wurden, ergeben sich folgende Schlussfolgerungen:

In zahlreichen praktischen Anwendungsfallen wird eine Verkehrsbelastung zwischen 200 und
300 Kfz pro Stunde als Schwellenwert zur Verbesserung des Wohnumfeldes und zur Anlage von

verkehrsberuhigenden MaRnahmen angesehen.

Bei der Einrichtung von verkehrsberuhigten Bereichen mit Zeichen 325/ 326 StVO zur Misch-
nutzung der Fahrgasse sollte eine Belastung von 100 bis 150 Fahrzeuge in der Stunde nicht tber-
schritten werden, damit die Fahrgasse zum Gehen, zum Verweilen oder gar zum Spielen genutzt
werden kann.

Zulassige Verkehrsstarke: Verkehrsberuhigte Bereiche

1.800 Kfz/Tag, Hochrechnung nach Ganglinien BASt, 1992

Sammelstral3en in Wohngebieten in Orts- und Stadtrandlage und in dorflichen Gebieten
Anbaufreie oder anbaufédhige Gemeindestral3e, die hauptsachlich den Verkehr zwischen Anlieger-
straf3en und Verkehrs- oder Hauptverkehrsstral3en vermittelt (FGSV, 1989)
Zulassige Verkehrsstarke: 500 Kfz/h nach EAE 85/95
6.000 Kfz/Tag, Hochrechnung nach Ganglinien BASt, 1992

Sammelstraf3en in Industrie- und Gewerbegebieten
Anbaufreie oder anbaufédhige Gemeindestralie, die hauptsachlich den Verkehr zwischen Anlieger-
straf3en und Verkehrs- oder Hauptverkehrsstral3en vermittelt (FGSV, 1989)
Zulassige Verkehrsstarke: 1.400 Kfz/h nach EAE 85/95
16.700 Kfz/Tag, Hochrechnung nach Ganglinien BASt, 1992
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HauptsammelstraRen in Wohngebieten in Orts- und Stadtrandlage und in dérflichen Gebieten

Lokal verkehrswichtige Stral3e innerhalb der Ortslage fir durchgehenden Verkehr zwischen Ortsteilen
mit Knotenpunkten in einer Ebene und direkten Zufahrten zu anliegenden Grundstiicken, die in der
Regel gegeniiber kreuzenden und einmindenden Stral3en bevorrechtigt ist (FGSV, 1989)

Zulassige Verkehrsstarke: 800 Kfz/h nach EAE 85/95
9.500 Kfz/Tag, Hochrechnung nach Ganglinien BASt, 1992

Hauptverkehrsstraf3en innerhalb bebauter Gebiete

Lokal besonders verkehrswichtige StraRe innerhalb der Ortslage fur Gberwiegend ortlich durch-
gehenden, starken Verkehr mit Knotenpunkten in einer Ebene und direkten Zufahrten zu anliegenden
Grundstiicken, die in der Regel gegeniber kreuzenden und einmiindenden Stral3en bevorrechtigt ist
(FGSV, 1989)

Fur die abwickelbaren Verkehrsstarken auf Hauptverkehrsstraf3en ist in der Regel die Leistungsfahig-
keit der angrenzenden Knotenpunkte maRgebend. Da sich der Einflu haltender, einparkender und
liefernder Kraftfahrzeuge auf diese StraBentypen nicht generell erfassen lasst, kénnen in den
Empfehlungen fiir die Anlage von HauptverkehrsstraBen (EAHV 93) fiir die Leistungsfahigkeit von
Streckenabschnitten nur Anhaltswerte angegeben werden. Fir den Untersuchungsraum Hamm /
Bdnen werden jeweils nur zweistreifige Fahrbahnen zugrunde gelegt.

Zulassige Verkehrsstarke: 1.400 bis 2.200 Kfz/h nach EAHV 93
max. 26.200 Kfz/Tag, Hochrechnung nach Ganglinien BASt, 1992

Regionale StraRenverbindung auf3erhalb bebauter Gebiete

Zugrunde gelegt wird jeweils ein Fahrstreifen pro Richtung mit einer Breite von 3,50 m in Anlehnung
an den Regelquerschnitt RQ 10,5 und eine mal3gebende Verbindungsfunktion der Stral3e.

Zulassige Verkehrsstarke: 20.000 Kfz/h nach RAS-Q 96

Zwischengemeindliche StralRenverbindung aufRerhalb bebauter Gebiete

Zugrunde gelegt wird jeweils ein Fahrstreifen pro Richtung mit einer Breite von 3,25 m in Anlehnung
an den Regelquerschnitt RQ 9,5 und eine mal3gebende Verbindungsfunktion der Stral3e.

Zulassige Verkehrsstarke: 15.000 Kfz/h nach RAS-Q 96

Im Ergebnis zeigt sich, dass auf allen 41 ausgewdahlten Stral3enabschnitten die mit den Vorgaben des
aktuellen Richlinienwerkes festgelegten, zuldssigen Maximalwerte mit den aus den Modellrechnungen
resultierenden Verkehrsbelastungen in den Lastfallen ANALYSE und PROGNOSE 135 ha nicht tber-
schritten werden. Lediglich auf der Rhynerner Straf3e wird im Abschnitt 6stlich der Pelkumer Stral3e in
der Prognose die in dem aktuellen Richtlinienwerk definierte, zuldssige Verkehrsbelastung erreicht.
Hier ist jedoch zu beachten, dass fiir die abwickelbaren Verkehrsstarken auf Hauptverkehrsstralen in
der Regel die Leistungsfahigkeit der angrenzenden Knotenpunkte maRgebend ist. Hier zeigt die Uber-
prufung der Leistungsfahigkeit an der unmittelbar angrenzenden Anschlussstelle Bénen-Sid, dass mit
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dem vorgesehen Knotenausbau und Anpassung der Signalprogrammstrukturen eine angemessene
Leistungsfahigkeit auch unter Prognose-Belastungen gewahrleistet werden kann.

Lediglich auf 11 Streckenabschnitten ergeben sich signifikante Verkehrszunahmen in der Gegenliber-
stellung der Kfz-Verkehrsbelastungen zwischen den Lastfallen ANALYSE und PROGNOSE 135 ha.
Diese Streckenabschnitte mit signifikanten Verkehrszunahmen sind im Anhang 11 mit den wesent-
lichen Merkmalsauspragungen noch einmal separat aufgefihrt.
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5.2 AUSWIRKUNGEN AUF DIE LARMBELASTUNG

Zur Uberschlagigen Abschéatzung der Auswirkungen des Zusatzverkehrsaufkommens durch die
geplante Gewerbeansiedlung fir den Lastfall PROGNOSE 135 ha im angrenzenden offentlichen
Strallennetz wurde die Veranderung der Emissionspegel berechnet. Hierzu wurde der
Emissionspegel jeweils fir die Analyse- und Prognoseverkehrsbelastung auf den Streckenabschnitten
berechnet, auf denen eine signifikante Verkehrszunahme ermittelt wurde, und somit auch eine
Veranderung der Larmemission zu erwarten ist. Basierend auf den in der Tabelle 14 dargestellten
Verkehrsbelastungszahlen (DTV-Werte und SV-Anteile) wurde der Emissionspegel berechnet und die
Veranderung ermittelt (vgl. Tabelle 15). Da aus den Modellrechnungen der Stadt Hamm der Lkw-
Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen nur bezogen auf den DTV vorlieget, wurden die in der
Tabelle 14 genannten SV-Anteile sowohl fir den Tages- als auch fiir den Nachtzeitraum bei der
Berechnung beriicksichtigt.

Bei dem berechneten Emissionspegel handelt es sich um den Mittelungspegel in 25 m Abstand von
der Stral3enachse bei freier Schallausbreitung. Bereits bertlicksichtigt ist hierbei der Korrekturwert fur
die zul. Hochstgeschwindigkeit (Dy) entsprechend V,, = 50 km/h. Mégliche Korrekturwerte beziglich
der in der RLS-90 genannten Randbedingungen fiir Stral3enoberflachen (Dsyo), Steigung oder Gefélle
(Dstg) und Reflexionen (Dreq) sind in den oben genannten Pegeln nicht berlicksichtigt.

Auf zwei StraRenabschnitten (ProvinzialstraBe, noérdlich Wilhelm-Lange-StraBe und Grol3e
WerlstralBe, westlich WielandstraRe) ergab die Berechnung trotz steigender Querschnittsbelastung
sogar eine Reduzierung der Emissionspegel. Grund hierfir ist der im Prognosefall deutlich geringere
Schwerverkehrsanteil.

Im Bereich der StralRenabschnitte Bonener StralRe (Hohe Hammer Strafe) und Hammer StralRe (sid-
lich Rhynerner Straf3e) betragt die Erhéhung des Emissionspegels weniger als 2 dB(A). Das vorhan-
dene Verkehrsgerausch wird auf diesen Stralenabschnitten somit nicht wesentlich erhéht. Von einer
wesentlichen Erhdéhung spricht man im Allgemeinen ab mindestens 2,1 dB(A), das sind aufgerundet
3 dB(A), vgl. Anlage zur 16.BImSchV.

Aus der zusammenfassenden Darstellung in Tabelle 15 geht hervor, dass nur auf den folgenden
Stral3enabschnitten eine wesentliche Erh6hung des Emissionspegels zu erwarten ist:

e Hellweg, sudlich Auf der Becke,

¢ Rhynerner StralRe, dstlich Pelkumer StralRe / westlich Edisonstralie,

o Edisonstral3e, westlich Weetfelder Stral3e,

e Siemensstralle, westlich Weetfelder Stral3e,

e Unnaer Stral3e, westlich Westerburgerweg und Werler Stral3e

Bei diesen StralRenabschnitten handelt es sich weitgehend um Strecken aul3erhalb bebauter Gebiete
bzw. um Stralenabschnitte mit nur vereinzelter angrenzender Wohnbebauung. Je nach Abstand der
maf3gebenden Immissionspunkte (d.h. der vorhandenen Bebauung) von der Stralenachse ergeben
sich entsprechend Kap. 4.4.1 der RLS-90 unter Beachtung der Pegeléanderungen fir:

e den Abstand Emissionsort / Immissionsort und der Luftabsorption

e Boden- und Meteorologiedampfung
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e topographische Gegebenheiten und bauliche MaBhahmen
¢ Reflexionen an vorhandenen Reflexionsflachen sowie

e dem Zuschlag ,K" fur lichtzeichengeregelte Kreuzungen und Einmindungen

von den oben genannten Emissionspegeln abweichende Beurteilungspegel. Uberschléagig kann bei
einem Abstand > 25 m von einem niedrigeren Beurteilungspegel und bei einem Abstand < 25 m von
einem hoheren Beurteilungspegel ausgegangen werden.

Unter der Annahme, dass die Schallausbreitungsbedingungen sowie die tbrigen Einflussfaktoren wie
z. B. Stra3enoberflachenbelag und Geschwindigkeit in den untersuchten Stralenabschnitten unver-
andert bleiben, wird sich der Beurteilungspegel an der vorhandenen Nutzung im gleichen Umfang wie
der Emissionspegel verandern. Je nach Abstand zwischen der StraBenachse und den maf3gebenden
Immissionspunkten kann es im Analyse- und / oder Prognosefall an den vorhandenen Nutzungen (z.
B. allgemeines Wohngebiet (WA), Mischgebiet (MI), Wohnen im Auf3enbereich und Gewerbegebiet
(GE)) auch zu einer Uberschreitung der schalltechnischen Orientierungswerte der DIN 18005 "Schall-
schutz im Stadtebau", der Immissionsgrenzwerte der 16.BImSchV oder der Larmsanierungsgrenz-
werte kommen. Fir gesicherte Aussagen an einzelnen betroffenen Nutzungen und zur Beurteilung
mdglicher Grenzwertiiberschreitung sind detaillierte Berechnungen der Larmbelastung insbesondere
unter Berlicksichtigung der individuellen ortlichen Verhéltnisse, insbesondere des Abstandes
zwischen Emissionsort und Immissionsort erforderlich.

In Ermangelung verbindlich festgesetzter Immissionsgrenzwerte kdnnen bei der Planung von Bau-
gebieten nur die in den einschlagigen Richtlinien aufgefiihrten Werte als Anhaltswerte herangezogen
werden. Grundsatzlich sind die Problematik des StraBenverkehrslarms, seine Begrenzung und Redu-
zierung ein komplexes Gebiet. Je nach Problemstellung ist eine andere Bewertungsbasis zu beriick-
sichtigen, da sie sich aus der Gesetzgebung und der Rechtssprechung ergibt. Nach Braam (1993)
sind die fir die Bauleitplanung wichtigen Werte des Beiblattes 1 zu DIN 18 005 Teil 1 keine
Grenzwerte, die nicht Uberschritten werden durfen: ,lhre Einhaltung oder Unterschreitung ist
winschenswert, um die mit der Eigenart des betreffenden Baugebietes bzw. der betreffenden
Bauflache verbundene Erwartung auf angemessenen Schutz vor Larmbelastigungen zu erfillen®
(Beiblatt 1 zu DIN 18 005 Teil 1, S. 2). Das Bundesverwaltungsgericht fihrt dazu aus: ,Gesetzliche
Normierungen von Grenzwerten zur Bestimmung der Zumutbarkeit von Larmbeldstigungen in
Wohngebieten gibt es nicht... Da die Werte der DIN 18 005 lediglich Orientierungswerte fur die
Bauleitplanung sind, darf von ihnen abgewichen werden. Entscheidend ist, ob die Abweichung im
Einzelfall noch mit den Abwéagungsgebot nach 8§ 1 Abs. 6 BauGB vereinbar ist. Auch der zulassige
Grad der Abweichung richtet sich nach den jeweiligen Umsténden des Einzelfalls.”

Im Zusammenhang mit der Entwicklung des geplanten Gewerbe- und Industriegebietes Inlogparcs
werden an den derzeit vorhandenen StraRenziigen keine wesentlichen Anderungen, z.B. eine Quer-
schnittserweiterung durch den Bau eines oder mehrerer durchgehenden Fahrstreifen, vorgenommen.
Insofern ist die wesentliche Anderung bzw. ein erheblicher baulicher Eingriff, die notwendig fiir die
Anwendung der Verkehrslarmschutzverordnung ist, fir die zu untersuchenden Stral3enabschnitte
nicht gegeben. Als Beurteilungskriterium werden daher im vorliegenden Fall die
Immissionsgrenzwerte der Larmsanierung zugrunde gelegt, d.h. die Einhaltung von
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= 72 dB(A) tags / 62 dB(A) nachts in Kerngebieten, Dorfgebieten, Mischgebieten

=  75dB(A) tags / 65 DB(A) nachts in Gewerbegebieten.

Mit Hilfe der Berechnungen in der Tabelle 15 kann daher davon ausgegangen, dass trotz wesentlicher
Erhéhungen der Emissionspegel auf den Stral3enabschnitten des Hellwegs, der Rhynerner Stral3e,
EdisonstralBe, SiemensstralRe und der Unnaer Stral3e die Immissionsgrenzwerte flr Larmsanierung
an den vorhandenen Nutzungen in einem Abstand von mehr als 25m zur Larmquelle nicht
tiberschritten werden. Insbesondere fiir Streckenabschnitte mit wesentlichen Anderungen der
Larmbelastung wird davon ausgegangen, dass die angrenzende Bebauung deutlich mehr als 25 m
vom Emissionsort entfernt liegt, so dass die tatsachlichen Immissionswerte geringer ausfallen als die
dargestellten Emissionswerte. Fir alle Streckenabschnitte mit signifikanten Verkehrszunahmen in der
Gegenilberstellung der Kfz-Verkehrsbelastungen zwischen den Lastfallen ANALYSE und
PROGNOSE 135 ha sind die wesentlichen Merkmalsauspragungen der (berschlagigen
Larmberechnung im Anhang 11 noch einmal separat aufgeftihrt.
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6. ZUSAMMENFASSUNG DER UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

Fur das geplante interkommunale Industriegebiet Weetfeld (Inlogparc) liegen bereits folgende Ver-
kehrsuntersuchungen vor.

1. Verkehrsgutachten zur Machbarkeitsstudie INLOGPARC (KVR, 2001)
2. Verkehrskonzept zum Rahmenplan INLOGPARC (ambrosius blanke, 2004)

3. Leistungsfahigkeitsberechnung der Knotenpunkte fir die Ausbaustufe 100 ha
(ambrosius blanke, 2006)

Diese Verkehrsprognose der unter 1. genannten Grundlagenstudie des KVR basiert auf EDV-Modell-
rechnungen unter Annahme einer stufenweisen Flachenentwicklung. Entsprechend der Ausbaustufe
des Gewerbegebietes wurden die jeweils erforderlichen MalRhahmen zum Ausbau der Verkehrs-
infrastruktur und zur Verkehrslenkung definiert. Ein Ergebnis der KVR-Studie war die Aussage, dass
eine Gebietsentwicklung bis 100 ha auch ohne die B 63n und die K 13n als deren Zubringer verkehr-
lich darstellbar ist. Dies wird in Bezug auf die wichtigsten Knotenpunkte durch die unter 3. genannten
Verkehrsuntersuchung bestétigt. Den Bau der B 63n / K 13n empfiehlt der KVR fir die 3. Ausbaustufe
des INLOGPARCS (135 ha). Die Stadt Hamm und die Gemeinde Bdnen streben einen entsprechen-
den Ausbau des Stralennetzes an, haben aber insbesondere beziglich der B 63n keinen unmittel-
baren Einfluss auf das Verfahren und den Baubeginn der B 63n, der nach Angaben des zustéandigen
StralRenbaulasttragers ab 2014 vorgesehen ist.

Mit dem folgenden Verkehrsgutachten soll untersucht werden ob das vorhandene Verkehrsnetz mit
entsprechenden Ertlichtigungen Uberlasteter Netzteile in der Lage ist, die durch den INLOGPARC
erzeugten Verkehre abzuleiten und ausreichende Leistungsfahigkeiten vorzuhalten. Kern der
Untersuchung ist eine Verkehrsprognose mit der vollen Flachenentwicklung des INLOGPARC
(135 ha) und den entsprechenden Erschlieungsstralen (einschliel3lich BAB-Bricke und K 35n in
Bdnen), mit Optimierungsvorschldgen fur das StraBennetz ohne die B 63n und den Nordabschnitt der
K 13n. Nach Realisierung der geplanten B 63n kann die Anbindung des INLOGPARC durch den
nordlichen Abschnitt der K 13n weiter verbessert werden.

In der vorliegenden Untersuchung werden die in der Prognose hoher belasteten Stralen und
Knotenpunkte in Hamm und Bdnen nach den Kriterien der Leistungsféahigkeit und der Eignung fir die
prognostizierten Verkehre hinsichtlich des Ausbaustandards und der Verkehrssicherheit bewertet.

Unter Bertlicksichtigung der Ergebnisse aus der Leistungsfahigkeitsberechnung von insgesamt 8
Knotenpunkten in der unter 3. genannten Verkehrsuntersuchung sind in der vorliegenden Unter-
suchung folgende Knotenpunkte zu tberprifen:

- Rhynerner Stral3e / Hammer Strafle / BAB-Anschluss Bonen-Sud (LSA)
- Edisonstral3e / Rhynerner Stral3e (Kreisverkehr)

- Kamener Stral3e / GroR3e WerlstraRe (Vorfahrtregelung)

- Unnaer Stral3e / Werler Stral3e (LSA)

Neben der Betrachtung der Leistungsfahigkeit an den o0.g. Knotenpunkten sind auch die verkehrlichen
Auswirkungen auf ca. 10 - 15 ausgewahlten Stralenabschnitten darzustellen und qualitativ zu bewer-
ten. Hierbei sind in den einzelnen Lastfallen die Schwerverkehrsanteile separat anzugeben.
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Prognose-Lastfall ,135 ha ohne B 63 / K 13n*

Abbildung 12:
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Auf den Stral3enabschnitten, auf denen in den Prognose-Lastfallen signifikante Verkehrszunahmen zu
erwarten sind, ist zu prifen, ob der vorhandene Ausbauszustand der Straen zur Aufnahme zusétz-
licher Kfz-Frequenzen grundsatzlich geeignet ist. Darliber hinaus sind die Auswirkungen auf die Larm-
situation fir die angrenzende Wohnbebauung iberschlagig zu ermitteln.

Die Verkehrsprognose fir den Lastfall ,135 ha ohne B 63 /K 13n“ wird im System PSV durchgefihrt,
das bereits bei der vorherigen Untersuchung verwendet wurde. Alle verkehrlichen
BegleitmaBnahmen, die in der Abbildung 12 (bersichtlich und zusammengefasst dargestellt sind,
werden bei der Prognose berlicksichtigt. Die Berechnungen fir die Lastfalle Analyse und Prognose
erfolgte durch die Stadt Hamm und die Ergebnisse der Modellrechnungen wurden dann zur weiteren
Auswertung zur Verflgung gestellt.

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit an den Knotenpunkten fiihrt zu folgenden Ergebnissen:

- Der signalisierte Knotenpunkt BAB-Anschluss Bénen-Sid / Rhynerner Stral3e / Pelkumer StralRe
ist in der bestehenden Ausbauform unter den Prognose-Verkehrsbelastungen deutlich tberlastet.
Nach Angaben des Kreises Unna ist fiir diesen Knotenpunkt bereits fiir das Jahr 2007 ein Ausbau
vorgesehen, mit einer Trennung der derzeit kombiniert gefilhrten Geradeaus- / Rechtsabbiege-
strome in der sidlichen Zufahrt Pelkumer Straf3e und in der 6stlichen Zufahrt Rhynerner Stral3e
auf kiinftig separaten Fahrspuren. Mit diesem Ausbau des Knotenpunktes und gleichzeitiger
Anpassung der Signalprogramme kann eine akzeptable Verkehrsqualitdt und angemessene
Leistungsfahigkeit sichergestellt werden.

- Der Kreisverkehr Rhynerner Stral3e / Edisonstrale / Hagenweg ist in der bestehenden
Ausbauform mit einstreifiger Kreisfahrbahn und jeweils einspurigen Kreiszufahrten unter den
Prognose-Verkehrsbelastungen zu Spitzenzeiten durch Staubildungen gekennzeichnet, die sich
bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen hier sehr grof3e und
stark streuende Werte an und die Kapazitdt in einzelnen Kreiszufahrten wird erreicht. Zur
Sicherstellung einer angemessenen Leistungsfahigkeit kann grundsétzlich ein Ausbau des
Kreisverkehrs mit zweistreifig befahrbarer Kreisfahrbahn und einspurigen Kreiszufahrten sowie ein
Ruckbau des bestehenden Kreisverkehrs und Umbau zu einem Knotenpunkt mit Signalisierung in
Betracht gezogen werden.

- Der signalisierte Knotenpunkt Werler Stral3e / Unnaer StralRe weist unter den Prognose-Verkehrs-
belastungen insbesondere in der Nachmittagsspitze eine deutliche Uberlastung auf. Durch Einrich-
tung einer separaten Rechtsabbiegespur in der westlichen Zufahrt Unnaer Stral3e sowie einer
zusatzlichen Linksabbiegespur in der siudlichen Zufahrt Werler StraRe kann eine nachhaltige Ver-
besserung der Leistungsfahigkeit erreicht werden.

- An dem vorfahrtgeregelten Knotenpunkt Kamener Stral3e / Grof3e WerlstraRe zeigen sich unter
den Prognose-Verkehrsbelastungen keine signifikanten Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit.
In den wartepflichtigen Verkehrsstromen ist die Verkehrsqualitat sowohl in der Analyse als auch in
der Prognose als durchweg gut zu bezeichnen.

Bei der Bewertung und Interpretation der vorliegenden Berechnungsgrundlagen gilt zu beachten, dass
die Abschatzung der Prognose-Verkehrsbelastungen in den Spitzenstunden am Morgen und am
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Nachmittag auf Modellrechenwerten basiert. Bei diesen EDV-Modellen missen rechentechnische
Annahmen und Vorgaben getroffen werden. Dies betrifft insbesondere die Abschéatzung des Zusatz-
verkehrsaufkommen der weiteren Gewerbeflachenentwicklung, die im vorliegenden Fall innerhalb des
EDV-Systems der Stadt Hamm mit 100 Kfz-Fahrten pro ha Gewerbeflache in Ansatz gebracht wird.
Dieser Verkehrserzeugungsansatz wurde im KVR-Gutachten zur Machbarkeitsstudie INLOGPARC
(2001) definiert und basiert u.a. auf Ansatzen aus der Fachliteratur zur Abschatzung der Verkehrs-
erzeugung von Gewerbegebieten sowie auf Planungsansétzen in anderen Stadten und Erhebungen
des KVR am INDU-Park in Unna. Das tatsachliche Verkehrsaufkommen von Gewerbegebieten hangt
zwar zum einen von der Flachengréf3e ab. Im wesentlichen bestimmt aber die Nutzungsintensitat und
die Art des Betriebes das Verkehrsaufkommen. Flachenextensive Nutzungen sind dabei u.a. gekenn-
zeichnet durch vergleichsweise geringe Mitarbeiterzahlen, intensive Wirtschaftverkehre mit einem
hohen Schwerverkehrsanteil. Demgegeniber treten bei flachenintensiven Nutzungen héhere Ver-
kehrsmengen mit geringerem Schwerverkehranteil auf. Fir die weitere Entwicklung am Standort
INLOGPARC konnen daher durchaus auch deutlich geringere Kfz-Frequenzen auftreten, als in den
Modellrechnungen der Stadt Hamm angenommen. Dartber hinaus ist darauf hinzuweisen, dass bei
der Ermittlung der maRgebenden Prognose-Verkehrsbelastungen in den Spitzenstunden die relativen
Anderungen aus den EDV-Modellberechnungen konsequent auf alle Abbiegestrdme bzw. Fahrt-
richtungen Ubertragen wurden. Insbesondere in den Fahrtrichtungen, die in der Analyse nur durch
geringe Kfz-Frequenzen gekennzeichnet sind, filhren daher Zunahmen innerhalb des Lastfalls
Prognose 135 ha zu vergleichsweise hohen relativen Zuwachsen. Dies tragt unter Umstanden zu
einer Uberschatzung der tatséchlichen Kfz-Verkehrsbelastungen in den betrachteten Spitzenstunden
bei.

Da sich die weitere Entwicklung der Gewerbeflachen innerhalb des INLOGPARC (ber einen langeren
Zeitraum erstreckt, wird daher unter Berlcksichtigung der zuvor genannten Aspekte dringend
empfohlen, das zu erwartende Verkehrsaufkommen von anzusiedelnden Einzelbetrieben bereits im
Vorfeld dem Erwartungswert von 100 Kfz-Fahrten pro ha gegenlberzustellen und nach Inbetrieb-
nahme die Auswirkungen auf das tatséachliche Verkehrsgeschehen und die daraus resultierende Leis-
tungsfahigkeit an den kritischen Knotenpunkten in den Spitzenstunden zu Uberpriifen. Sofern die
Zusatzverkehre konkreter Betriebe in den Spitzenstunden deutlich geringer ausfallen als
prognostiziert kann ggfs. langfristig eine angemessene Verkehrsqualitat in den Spitzenstunden auch
ohne Umbau der Knotenpunkte gewahrleistet werden. In der Abwagung ist weiterhin zu beachten,
dass an den kritischen Knotenpunkten nach Verkehrsfreigabe der B 63n deutliche Rickgange der
Verkehrsbelastungen eintreten werden und somit mégliche Umbauten von Knotenpunkten lediglich fir
eine Zwischenstufe erforderlich sind, jedoch langfristig nach Realisierung der B 63n nicht benétigt
werden.

Auf der Grundlage der Modellrechnungen der Stadt Hamm wurden auch die Querschnittsbelastungen
auf insgesamt 41 ausgewahlten Streckenabschnitten in den Lastféallen ANALYSE und PROGNOSE
135 ha vergleichend gegeniibergestellt. Bei der Bewertung dieser Streckenabschnitte und der funktio-
nalen Gliederung von Verkehrswegenetzen ist die Beachtung gesamtgemeindlicher Zusammenhéange
besonders wichtig. Einerseits sollen die auf der Ebene der Gesamtgemeinde festgelegten mal3geben-
den Funktionen der Verkehrswege mit den stddtebaulichen Zielen auf der Ortsteteilebene vertraglich
sein, andererseits mussen leistungsfahige Hauptrouten des offentlichen Personennahverkehrs und
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leistungsfahige Hauptverkehrsstra3en zur Verfligung stehen, um eine ausreichende Verkehrserschlie-
Bung sicherzustellen.

Zur Bewertung der Vertraglichkeit der PROGNOSE-Verkehrsbelastungen auf den
Streckenabschnitten wurde als malRgebendes Kriterium die maximal zuldssigen Kfz-
Verkehrsbelastungen fir Stralen innerhalb und aufRerhalb bebauter Gebiete auf der Basis der
Vorgaben aus dem aktuellen Richtlinienwerk (Empfehlungen fiir die Anlage von ErschlieBungsstraf3en
EAE 85/95, Empfehlungen fur die Anlage von Hauptverkehrsstralen EAHV 93, Richtlinien fur die
Anlage von Stral3en, Teil Querschnitte RAS-Q 96) herangezogen. Im Ergebnis zeigt sich, dass auf
allen 41 ausgewahlten Straenabschnitten die mit den Vorgaben des aktuellen Richlinienwerkes
festgelegten, zulassigen Maximalwerte mit den aus den Modellrechnungen resultierenden
Verkehrsbelastungen in den Lastfallen ANALYSE und PROGNOSE nicht dberschritten werden.
Lediglich auf der Rhynerner StraRe wird im Abschnitt stlich der Pelkumer Stral3e in der Prognose die
in dem aktuellen Richtlinienwerk definierte, zuldssige Verkehrsbelastung erreicht. Hier ist jedoch zu
beachten, dass fur die abwickelbaren Verkehrsstarken auf Hauptverkehrsstral3en in der Regel die
Leistungsfahigkeit der angrenzenden Knotenpunkte mafRgebend ist. Hier zeigt die Uberpriifung der
Leistungsfahigkeit an der unmittelbar angrenzenden Anschlussstelle Bonen-Sud, dass mit dem
vorgesehen Knotenausbau und Anpassung der Signalprogrammstrukturen eine angemessene
Leistungsfahigkeit auch unter Prognose-Belastungen gewéhrleistet werden kann.

Bei einer uberschldgigen Betrachtung der Auswirkungen auf die Larmsituation zeigt sich, dass
lediglich auf den StralRenabschnitten des Hellwegs, der Rhynerner Strale, Edisonstralie,
Siemensstrale und der Unnaer Strale mit steigendem Kfz-Frequenzen auch eine wesentliche
Erhéhung der Emissionspegel (d.h. eine Zunahme um mehr als 2,1 dB(A)) zu erwarten ist. Im
Zusammenhang mit der Entwicklung des geplanten Gewerbe- und Industriegebietes Inlogparcs
werden allerdings an diesen vorhandenen StraRenziigen keine wesentlichen Anderungen, z.B. eine
Querschnittserweiterung durch den Bau eines oder mehrerer durchgehenden Fahrstreifen,
vorgenommen. Insofern ist die wesentliche Anderung bzw. ein erheblicher baulicher Eingriff, die
notwendig fur die Anwendung der Verkehrslarmschutzverordnung ist, fir die zu untersuchenden
Stralenabschnitte nicht gegeben. Als Beurteilungskriterium werden daher im vorliegenden Fall die
Immissionsgrenzwerte der Larmsanierung zugrunde gelegt. Unter der Voraussetzung, dass
vorhandene Wohnnutzungen deutlich mehr als 25 m vom Emissionsort entfernt liegen, werden auf
allen untersuchten Streckenabschnitten die Immissionsgrenzwerte fir Larmsanierung nicht
Uberschritten.
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Werler StralBe / Unnaer Stralle
Unterlagen zur vorhandenen Signalsteuerung

Leistungsfahigkeitsberechnung Signalisierung (AKF-Verfahren)
Werler StralRe / Unnaer Stralle

Bestehender Ausbauzustand

ANALYSE Morgenspitze 7.00 — 8.00 Uhr

ANALYSE Nachmittagsspitze 16.00 — 17.00 Uhr
PROGNOSE 135 ha Morgenspitze 7.00 — 8.00 Uhr
PROGNOSE 135 ha Nachmittagsspitze 16.00 — 17.00 Uhr
Ausbau des Knotenpunktes

PROGNOSE 135 ha Nachmittagsspitze 16.00 — 17.00 Uhr
Zusatzspur Unnaer Strale (West)

PROGNOSE 135 ha Nachmittagsspitze 16.00 — 17.00 Uhr
Zusatzspuren Unnaer StralRe (West) und Werler Straf3e (Siid)
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Leistungsfahigkeitsberechnung Vorfahrt

Werler StralRe / Unnaer Stral3e

ANALYSE Morgenspitze 7.00 — 8.00 Uhr

ANALYSE Nachmittagsspitze 16.00 — 17.00 Uhr
PROGNOSE 135 ha Morgenspitze 7.00 — 8.00 Uhr
PROGNOSE 135 ha Nachmittagsspitze 16.00 — 17.00 Uhr

Typische Tagesganglinien fiir verschiedene Typen
Normierte Tagesganglinien Montag

Normierte Tagesganglinien Dienstag bis Donnerstag
Normierte Tagesganglinien Freitag

Normierte Tagesganglinien Samstag

Normierte Tagesganglinien Sonntag

Zusammenfassung der Vertraglichkeit auf Streckenabschnitten
Provinzialstrafl3e, nordlich Wilhelm-Lange-Stral3e
Hellweg, stdlich Auf der Becke

GrolRe WerlstralRe, westlich WielandstralRe

Alte Landwehrstral3e, westlich Kamener Stral3e
Bonener StralRe, Hohe Hammer Stral3e
Hammer Stral3e, siidlich Rhynerner Stral3e
Rhynerner Stral3e, 6stlich Pelkumer StralRe
Rhynerner Stral3e, westlich Edisonstralie
EdisonstralRe, westlich Weetfelder Stral3e
Siemensstral3e, westlich Weetfelder StralRe
Unnaer StralRe, westlich Westerburgweg

Unnaer Stral3e, westlich Werler Stralie
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