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1. ANLASS UND AUFGABENSTELLUNG

In der Stadt Dilmen ist auf dem Gelande der ehemaligen St. Barbara-Kaserne die Ansiedlung von
Wohnbauflachen und gewerblichen Nutzungen vorgesehen. Die verkehrliche Anbindung dieser
Flachen ist in einer ersten Entwicklungsstufe fiir die Ubergangszeit (iber die in Nord-Siid-Richtung
verlaufende LetterhausstraBe mit Anschluss an die Lidinghauser StraBBe K 27 vorgesehen (Stufe 1). In
einer zweiten Entwicklungsstufe sollen dann im Zusammenhang mit der Entwicklung weiterer Flachen
in Richtung Dernekamp und den Ausbau einer zuséatzlichen in Ost-West-Richtung verlaufenden
ErschlieBungsstraBe die gewerblichen Flachen auf dem Geladnde der St. Barbara-Kaserne auch Uber
die neue ErschlieBungsstraBe erschlossen werden (Stufe 2).
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Abbildung 1: Schematische Lage der Plangebiete mit Bezug zum umgebenden StraBennetz

Im Zuge des Genehmigungsverfahrens ist der Nachweis einer angemessenen VerkehrserschlieBung
zu erbringen. Hierzu ist zunachst die heutige Vorbelastung der maBgeblich betroffenen Knotenpunkte
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zu ermitteln und mit den Zusatzverkehren der beiden geplanten Vorhaben zu maBgebenden
Prognose-Verkehrsbelastungen zu tberlagern. Auf der Basis der Prognose-Frequenzen sind dann die
Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitdt der betroffenen Knotenpunkte abzu-
schatzen und zu bewerten. Bei der Bewertung der kiinftigen Verkehrssituation sind auch die Neu-
verkehre fir das B-Plangebiet Dernekamp entsprechend zu berilcksichtigen.
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2. ANALYSE-VERKEHRSSITUATION

Zur Beschreibung der bestehenden Verkehrssituation wurden an den beiden Knotenpunkten Liding-
hauser StraBe / LetterhausstraBe und Lidinghauser StraBe / Hiddingseler StraBe / Dernekamp am
Dienstag, den 14. Mai 2013 im Zeitraum 15.00 und 18.00 Uhr Verkehrszahlungen durchgefiihrt. Die
Verkehrsbelastungen an den Knotenpunkten wurden abbiegescharf unterteilt nach Pkw und Liefer-
wagen, Lkw und Bussen, Lastziigen, motorisierten Zweirddern sowie Fahrréadern erhoben. Die Werte
fir die Kapazitaten, fir die zuldssigen Verkehrsstarken und fiir die Kapazitatsreserven, die bei der
Leistungsfahigkeitstberprifung fur vorfahrtgeregelte Knotenpunkte nach den Berechnungsverfahren
des Handbuchs fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen HBS, FGSV 2001 ermittelt werden,
gelten fur Pkw-Verkehr. Zur Beurteilung der Qualitdt des Verkehrsablaufes sind daher die Bemes-
sungsverkehrsstarken in Pkw-Einheiten umzurechnen. Bei der Umrechnung der erhobenen Fahrzeug-
zahlen in Pkw-Einheiten wurden nach HBS 2001 Personenkraftwagen und Lieferwagen mit 1,0 Pkw-E,
Lastkraftwagen und Busse mit 1,5 Pkw-E, Lkw mit Anhanger und Lastziige mit 2,0 Pkw-E, motorisierte
Zweirader mit 1,0 Pkw-E und Fahrrader mit 0,5 Pkw-E in Ansatz gebracht.

Die Zahlergebnisse mit Umrechnung in Pkw-Einheiten als Grundlage der Leistungsfahigkeitsberech-
nungen sind fir den Knotenpunkt Lidinghauser StraBe / LetterhausstraBe im Anhang 1 und flr den
Knotenpunkt Lidinghauser StraBe / Hiddingseler StraBe / Dernekamp im Anhang 2 jeweils als Stun-
denwerte in den Einheiten Kfz/h und Pkw-E/h dokumentiert. Die beiden Knotenpunkte sind demnach in
den betrachteten Nachmittagstunden eines Normalwerktages durch folgende ANALYSE-Verkehrs-
belastungen im Kfz-Verkehr gekennzeichnet (vgl. Abbildung 2).

Lidinghauser StraBe / LetterhausstralBe

15.00 - 16.00 Uhr: ..o 825 Kfz/N ..o 849 Pkw-E/h
16.00 - 17.00 Uhr: ..o 866 Kfz/h ..o 882 Pkw-E/h
17.00 - 18.00 Uhr: ..o 778 KfZ/N oo 802 Pkw-E/h

Lidinghauser StraBe / Hiddingseler StraBe / Dernekamp

15.00 - 16.00 Uhr: ..o 919 KIZ/h .o 941 Pkw-E/h
16.00 - 17.00 Uhr: ..o 954 KfzZ/N ..o 972 Pkw-E/h
17.00 - 18.00 Uhr: ....ooiiiiiieee 815 Kfz/h .o 833 Pkw-E/h

Die differenzierten Kfz-Verkehrsbelastungen an den erhobenen Knotenpunkten in der Spitzenstunde
am Nachmittag in den einzelnen Abbiegestrdmen in der Einheit Kraftfahrzeuge mit Angabe der Fahr-
zeuge im Schwerverkehr als Basis der Leistungsfahigkeitsberechnungen fir signalisierte Knoten-
punkte sowie als Pkw-Einheiten als Basis der Leistungsféhigkeitsberechnungen fir vorfahrtgeregelte
Knotenpunkte sind in der Abbildung 2 tbersichtlich zusammengefasst.

Zur Bestimmung der Tages-Verkehrsbelastungen (DTV-Werte) an einem Normalwerktag wurden die
Zahlwerte vom 14. Mai 2013 in der Stundengruppe zwischen 15.00 bis 18.00 Uhr aufaddiert und mit
entsprechenden Faktoren nach dem Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen HBS
(Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, 2001) und Schmidt (1996) hochgerechnet.
Alle ZufahrisstraBen an den betrachteten Knotenpunkten wurden als StraBen am Stadirand dem
Tagesganglinientyp TGw3 nach HBS 2001 und Schmidt zugeordnet. Demnach liegt der prozentuale
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Anteil der Stundengruppe 15.00 bis 18.00 Uhr fur den Pkw-Verkehr bei 25,5% am Tagesverkehr (vgl.
Tabelle 1). Dieser Ansatz wird fir die Zahldaten des Kraftfahrzeugverkehrs ohne Schwerverkehr (d.h.
Pkw, Lieferwagen, motorisierte Zweirdder) herangezogen und im weiteren .als ,Pkw*“-Verkehr
bezeichnet.

Far den Schwerverkehr (hier Lkw, Busse und Lastziige) wird nach HBS 2001 der prozentuale Anteil in
der Stundengruppe 15.00 - 18.00 Uhr mit 16,3% am Tagesverkehr in Ansatz gebracht (vgl. Tabelle 1).

Die aus diesen Ansatzen resultierenden Analyse-Tagesverkehrsbelastungen Werktag (DTV-Werte)
sind in der Abbildung 3 Ubersichtlich aufbereitet. Fir den sogenannten Pkw-Verkehr ergibt sich nach
den Tagesganglinien in Tabelle 6 ein Tagesanteil (6.00 - 22.00 Uhr) von 92,3 % und ein Nachtanteil
(22.00 - 6.00 Uhr) von 7,7% am Gesamttagesverkehr. Fiir den Schwerverkehr ergibt sich ein Tag-
/Nach-Verhaltnis von 94,6 % / 5,4 %.
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Stunde Pkw-Verkehr Lkw-Verkehr
TGw 1 TGw 2 TGw 3 TGw 4

[%] [%] [%] [%] [%]

0.00 - 1.00 1,1 0,8 0,9 0,7 0,3
1.00 - 2.00 0,8 0,5 0,5 0,4 0,4
2.00 - 3.00 0,4 0,4 0,2 0,2 0,4
3.00 - 4.00 0,3 0,3 0,2 0,1 0,6
4.00 - 5.00 0,5 0,4 0,5 0,3 0,8
5.00 - 6.00 1,5 1,2 1,3 0,9 2,0
6.00 - 7.00 4,8 4,5 7,0 4,7 4,8
7.00 - 8.00 6,7 7.4 9,3 9,3 7,5
8.00 - 9.00 6,2 6,6 6,7 8,5 9,0
9.00 - 10.00 55 5,2 4,2 5,4 8,7
10.00 - 11.00 53 5,0 4,0 4,8 9,0
11.00 - 12.00 5,3 5,0 3,8 4,8 9,0
12.00 - 13.00 55 5,2 4,1 4,9 7,5
13.00 - 14.00 57 5,3 4,6 5,1 8,4
14.00 - 15.00 5,9 5,6 5,0 53 7,8
15.00 - 16.00 6,6 6,7 6,7 6,4 6,9
16.00 - 17.00 7,2 8,4 9,6 8,7 5,4
17.00 - 18.00 6,9 8,6 9,2 9,3 4,0
18.00 - 19.00 6,5 7,4 7,1 7,4 2,7
19.00 - 20.00 5,6 5,0 4,8 47 1,8
20.00 - 21.00 4,2 3,9 3,5 3,1 1,2
21.00 - 22.00 3,3 3,0 2,7 2,2 0,9
22.00 - 23.00 2,4 2,1 2,2 1,6 0,6
23.00 - 24.00 1,8 1,6 1,9 1,2 0,3

Tabelle 1: Prozentuale Anteile je Stunde am Tagesverkehr der Werktage Di - Do fiir Pkw und

Lkw fir unterschiedliche Tagesganglinien-Typen (Schmidt, 1996)
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ANALYSE
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Abbildung 2a:

punkten in der Nachmittagsstunden
(in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr)
- Ergebnisse der Verkehrszdhlung vom 14. Mai 2013 -

ANALYSE-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] an den unmittelbar betroffenen Knoten-
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Abbildung 2b:  ANALYSE-Verkehrsbelastungen [Pkw-E/h] an den unmittelbar betroffenen Knoten-

punkten in der Nachmittagsstunden
- Ergebnisse der Verkehrszdhlung vom 14. Mai 2013 -
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ANALYSE
Tagesbelastungen [Fz/24h]
Lidinghauser StraBe HiddingselerstraBe
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T T
Abbildung 3: ANALYSE-Verkehrsbelastungen an den unmittelbar betroffenen Knotenpunkten als

Tagesbelastungen
- Hochrechnung der Verkehrszédhlung vom 14. Mai 2013 -
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3. ABSCHATZUNG DER VORHABENBEZOGENEN VERKEHRE

Fir die Festlegung der verkehrlich relevanten BestimmungsgroBen der geplanten Einzelhandel-
snutzungen werden neben den Erfahrungswerten der Gutachter die Grundlagen und Empfehlungen
des aktuellen Richtlinienwerkes und der praxisnahen Literatur herangezogen.

» Forschungsgesellschaft fiir StraBBen- und Verkehrswesen
Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR 1991 / 1995 und EAR 05)
Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV, 2004)

=  Bosserhoff, D.
Verfahren zur Abschéatzung der Verkehrserzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung,
Tagungsband AMUS 2000 — Stadt Region Land — Heft 69

» Hessisches Landesamt fiir StraBBen- und Verkehrswesen
Integration von Verkehrsplanung und rdumlicher Planung.
Teil 2: Abschatzung der Verkehrserzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung. Heft 42 der
Schriftenreihe der Hessischen StraBBen- und Verkehrsverwaltung, Wiesbaden, 20071 / 2005.

Die Studie der Hessischen StraBen- und Verkehrsverwaltung (HSVV) .Integration von Verkehrs-
planung und rdumlicher Planung, Teil 2: Abschétzung der Verkehrserzeugung durch Vorhaben der
Bauleitplanung” veréffentlicht im Heft 42 der Schriftenreihe der Hessischen StraBen- und Verkehrs-
verwaltung, 2005, ,enthalt Grundsatze und Empfehlungen, was bei Vorhaben der Bauleitplanung zu
berlcksichtigen ist, wenn mit méglichst wenig neuem StraBenbau ein Maximum an verkehrlichem
Nutzen zum Wohl aller Blrgerinnen und Burger erreicht werden soll, und es erlaubt eine schnelle
Abschatzung des durch die Planung erzeugten Verkehrsaufkommens. Diese Abschatzung ist vor allem
erforderlich zur Beurteilung der verkehrserzeugenden Wirkung von Vorhaben der Bauleitplanung und
zur Uberpriifung der Leistungsfahigkeit ihrer Anbindung an das vorhandene StraBennetz. Der 1998
erstmals erstellte Leitfaden fand anfangs nur Verwendung bei Stellungnahmen der HSVV zu Vorhaben
der rdumlichen Planung. Da die Abschétzung des Verkehrsaufkommens eine haufige und wichtige
Fragestellung ist, hierflr aber weder eine standardisierte integrierte Vorgehensweise unter Beachtung
aller Verkehrsmittel noch aktuelle Kennwerte zur Verkehrserzeugung relevanter Flachennutzungen
ver6ffentlicht sind, wird der Leitfaden inzwischen auch von Dritten in Hessen und bundesweit genutzt.
Bei Vorhabentragern und Planungsbiros entstand der Wunsch nach einer Verdéffentlichung des Leit-
fadens. Mit dem Teil 2 des Heftes, der eine Aktualisierung des Leitfadens mit Stand Anfang 2000
darstellt und zusétzlich bundesweite Kennwerte enthélt, tragt der HSVV diesem Wunsch Rechnung®.

Nach Angaben der Projektentwickler mit Stand 7. Mai 2013 kdénnen innerhalb des Plangebietes ,St.
Barbara“ im Bereich der Wohnbauflachen bis zu 150 Wohneinheiten und im Hinblick auf gewerbliche
Nutzungen im Bereich sidlich der Techniker StraBe und der Flache Olfener StraBe 12,1 ha Gewerbe-
flachen und im Bereich nérdlich der TechnikerstraBe 7,7 ha entwickelt werden (vgl. Tabellen 1 und 2
im Anhang 3).

Fir das Plangebiet ,Dernekamp” werden nach den Angaben der Projektentwickler mit Stand 17. Mai
2013 maximal 100 Wohneinheiten angenommen. Hinsichtlich der Einzelhandelsnutzungen im Plan-
gebiet ,Dernekamp” werden entsprechend der Begriindung zum Bebauungsplan mit Stand 20. Marz
2012 die Ansiedlung eines Lebensmittelvollsortimenters mit maximal 1.200 m? Verkaufsflache und
eines Lebensmitteldiscounters mit maximal 799 m? Verkaufsflache unterstellt.

-10 -
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3.1 GEWERBLICHE NUTZUNGEN
Beschiftigtenverkehr

Die Hbéhe des Verkehrsaufkommens in Gewerbegebieten wird maBgeblich von der Anzahl der
Beschaftigten bestimmt. Die Zahl der Beschaftigten hangt dabei von der Hauptfunktion der gewerb-
lichen Nutzung (Transport, Produktion, Dienstleitungen) ab. Sie ist bei Transport- und Lagernutzung
am geringsten und bei biroorientierten Dienstleistungen am hdchsten. In Abhangigkeit von der
Hauptfunktion der gewerblichen Nutzung werden vom Hessischen Landesamt fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen (2000/2005) folgende Brutto-Beschéftigtendichten angegeben.

Transport / Spedition / Lagerung:

- Umschlagstelle Schiene / StraBe..........ccceeenneee. 3 - 5 Beschaftigte/ha
Produktion:

- Nebenfunktion Transport.........ccccoeeeeeiviieeennnne 20 - 80 Beschaftigte/ha

- Nebenfunktion Dienstleistungen.................... 50 - 100 Beschaftigte/ha
Industrie- / Gewerbeparks:

- Industriepark (wenig BUros)......c.cccceeveiiieeeenee 35 - 50 Beschaftigte/ha

- Gewerbepark (Handel, Lager) .......ccccceevuneeenn. 50 - 100 Beschaftigte/ha
Handwerk:

- Handwerk / Werkstatt .........cccccovveviiiniieenne 20 - 30 Beschéftigte/ha

- dienstleistungsorientiertes Handwerk /............ 30 - 50 Beschéftigte/ha

verarbeitendes Gewerbe

- Handwerkerhof .........ooo i 60 Beschaftigte/ha
Dienstleistungen:

- biroorientierte Dienstleistungen.................. 100 - 150 Beschaftigte/ha

- Blrogebé&ude, Labor, Montagehalle...................... 150 Beschéftigte/ha

- Hauptverwaltung.......ccoooieeeiiiiiiieeee 150 - 200 Beschaftigte/ha

Hinsichtlich der praktischen Anwendung dieser Parameter in der Verkehrserzeugungsrechnung
werden in der Untersuchung des Hessischen Landesamtes fiir StraBBen- und Verkehrswesen (2000 /
2005) folgende Hinweise gegeben:

- Bei hochproduktiver / maschinenintensiver bzw. material-/flachenintensiver Produktion (d.h. gerin-
gem Flachenanteil fir Arbeitsplatze) ist der untere Bereich der Bandbreite fiir die Beschéaftigtenzahl,
ansonsten (d.h. hohem Flachenanteil fiir Arbeitsplatze) der obere Bereich der Bandbreite anzu-
nehmen.

- Bei biroorientierten Dienstleistungen in neuen Gebieten kann ein Wert von 150 Beschaftigten/ha
zugrunde gelegt werden. Dies gilt insbesondere fir Mischgebiete.

- Bei nicht bekannter gewerblicher Nutzung bzw. gemischt gewerblicher Nutzung einschlieBlich Biro-
nutzung sollte kein Mittelwert fiir die Beschéftigtendichte verwendet werden. Stattdessen ist von
einer Bandbreite auszugehen. Wobei der minimale Wert Uber dem kleinsten Wert aus allen
Nutzungen und der maximale Wert unter dem grdBten aller Nutzungen liegt; in der Regel kann als

=11 -
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Bandbreite 50 - 100 Beschéftigte’/ha angenommen werden. Bei Uberwiegender Transport- oder
Lagernutzung ist eine geringere Beschaftigtendichte, bei Uberwiegender Bironutzung eine hdhere
Dichte anzunehmen.

Im vorliegenden Fall wird fir den neu zu schaffenden Gewerbebereich eine dem Bereich Handwerk /
Werkstatt zugeordnete Nutzung mit einer mittleren Beschéaftigtendichte unterstellt.

Bereich sldlich TechnikerstraBe + Flache Olfener Stral3e

12,1 ha Bauflache - 25 Beschéftigte/ha = 303 Beschaftigte

Bereich nérdlich TechnikerstraBBe

7,7 ha Bauflache - 25 Beschéaftigte/ha = 193 Beschéftigte

Die Verkehrserzeugung der Beschaftigten von Gewerbegebieten umfasst die Arbeits- und Pausen-
wege. Bei einer genaueren Abschéatzung des Verkehrsautkommens ist zu beriicksichtigen, dass (z.B.
wegen Urlaub, Krankheit, FortbildungsmaBnahmen, Dienst- und Geschéftsreisen) nicht alle Beschaf-
tigten jeden Arbeitstag anwesend sind. Die Gesamtzahl der Beschéftigten sollte dann tber einen bran-
cheniiblichen Anwesenheitsfaktor abgemindert werden. Die Bandbreite betragt in der Regel zwischen
0,80 und 0,90.

In Abh&ngigkeit von der Hauptfunktion der gewerblichen Nutzung werden vom Hessischen Landesamt
fir StraBen- und Verkehrswesen (2000/2005) folgende Wegehaufigkeiten im Beschéaftigtenverkehr
angegeben.

- Transport ...oooeeee e 2,0 - 2,5 Wege / Beschaftigtem
- Produktion.........coooiiiiie 2,0 - 2,5 Wege / Beschaftigtem
- HandwerK......oeeeiieieeeeeee e 2,5 - 3,0 Wege / Beschaftigtem
- Dienstleistung / BUrO.........ceeeviiveeennee 2,5 - 3,0 Wege / Beschaftigtem

In dieser Zusammenstellung werden keine Wege berucksichtigt, die nur innerhalb des Betriebsgelan-
des stattfinden. Als Folge ist bei betriebsinternen Kantinen und kurzen Mittagspausen (vor allem bei
der Nutzung Produktion) der niedrigere Werte der Bandbreite zugrunde zu legen. Bei Lage der Arbeits-
platze glnstig zu Nahversorgungseinrichtungen oder mit der Méglichkeit, in der Mittagspause andere
Dinge zu erledigen, ist der héhere Wert der Bandbreite anzunehmen. Im vorliegenden Fall wird fir alle
Nutzungsbereiche innerhalb der Projektflache ein mittlerer Wert von 2,5 Wegen pro Beschéftigten in
Ansatz gebracht.

Bereich slidlich TechnikerstraBe + Flache Olfener Stral3e

303 Beschaftigte - 2,5 Wege / Beschéaftigtem = 756 Beschaftigten-Wege/Tag

Bereich nérdlich TechnikerstralB3e

193 Beschéftigte - 2,5 Wege / Beschéftigtem = 481 Beschaftigten-Wege/Tag

Wieviele dieser Wege mit dem MIV zurlickgelegt werden, hé&ngt vor allem ab von dem Parkraum-
angebot, der ErschlieBung des Gebiets durch die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (FuBgénger-,
Radverkehr und OPNV) und dem Angebot an Wohnungen im Umfeld, von denen aus die Arbeitsplatze
auf kurzen Wegen zu FuB oder mit dem Fahrrad erreicht werden kdnnen. Kurze Wege entstehen
durch Nutzungsmischung im Plangebiet oder nahegelegene Wohnungen in angrenzenden Gebieten.
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Bei einer Nutzungszuordnung ist zu prifen, ob sie verkehrsmindernd wirkt. Dies ist nur dann der Fall,
wenn die soziale Struktur der Wohnnutzung zur gewerblichen Nutzung passt und damit eine hohe
Wahrscheinlichkeit besteht, dass ein Teil der Beschéaftigten in angrenzenden Wohngebieten wohnt und
hierdurch kurze Pendlerwege entstehen. Hiervon ist z.B. nicht auszugehen, wenn Produktionsnutzung
und Einfamilienhduser raumlich nahe gelegen sind. Nach den Erkenntnissen des Hessischen
Landesamt fir StraBen- und Verkehrswesen (2005) sind die wichtigsten Faktoren fiir die Héhe des
MIV-Anteils:

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

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

- Parkraumangebot und etwaige Kosten (z.B. fur Beschéftigte kosten Dauerparkplatze auf Betriebs-
gelande oder fur Kunden ausreichende Kurzzeitparkplatze).

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

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

Im Beschaftigten- und Kundenverkehr (ohne Kleingewerbe / Handwerk) betragt der MIV-Anteil (Selbst-
fahrer oder Mitfahrer) in Abhangigkeit von der jeweiligen Situation im Plangebiet 30 - 90%. Unter glins-
tigen Voraussetzungen, also bei Erreichbarkeit von Wohnungen auf kurzen Wegen, geringem Park-
raumangebot und/oder attraktiver OPNV-ErschlieBung (z.B. Einsatz von Werkbussen) und kosten-
gunstiger OV-Nutzung (z.B. Jobticket), betragt der Pkw-Anteil nur etwa 30% aller Wege. Im umge-
kehrten Fall, d.h. bei fehlenden oder weit entfernten Wohnungen, gutem Parkraumangebot und nicht
attraktiver OPNV-Anbindung, betragt der Pkw-Anteil ca. 90%.

Im vorliegenden Fall wird als ungiinstige Berechnungsannahme ein Pkw-Anteil von 90% in Ansatz
gebracht. Bei der Umrechnung von MIV-Wegen in Pkw-Fahrten kann fur den Beschaftigtenverkehr ein
Besetzungsgrad von 1,1 angesetzt werden. Beriicksichtigt man darUber hinaus an einem durchschnitt-
lichen Normalwerktag einen Abwesenheitsanteil von 10% der Beschéftigten z.B. fur Urlaub, Krankheit,
Fortbildung, Dienstfahrten-/reisen ohne Bezug zur Projektflache, so ergibt sich folgendes Verkehrs-
aufkommen im Beschéaftigtenverkehr:

Bereich slidlich TechnikerstraBe + Flache Olfener Stral3e

756 Wege - 90% - 90% + 1,1 = 560 Kfz-Fahrten/Tag,
d.h. 280 Kfz/Tag jeweils im Zielverkehr (Zufluss) und Quellverkehr (Abfluss).

Bereich nérdlich TechnikerstralB3e

481 Wege - 90% - 90% =+ 1,1 = 360 Kfz-Fahrten/Tag,
d.h. 180 Kfz/Tag jeweils im Zielverkehr (Zufluss) und Quellverkehr (Abfluss).

Kunden- und Besucherverkehr

Kunden- und Besucherverkehr tritt in Gewerbegebieten vorwiegend in Verbindung mit Dienstleistungs-
betrieben (z.B. Verwaltungen, Versicherungen, Planungsbilros, Arztpraxen, medizinische Einrichtun-
gen), Einzelhandel sowie Freizeiteinrichtungen auf. Nach FGSV (2004) und Hessischen Landesamt fiir
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StraBen- und Verkehrswesen (2000/2005) ist es im Dienstleistungsbereich sinnvoll, das Verkehrsauf-
kommen der Kunden und Besucher Uber die Anzahl der Beschéftigten zu ermitteln. Die Zahl der Wege
von Kunden und Besuchern hangt stark von der Publikumsintensitat der Nutzungen ab.

In Abh&ngigkeit von der Hauptfunktion der gewerblichen Nutzung werden vom Hessischen Landesamt
fur StraBen- und Verkehrswesen (2000/2005) folgende Wegehaufigkeiten im Besucher- und Kunden-
verkehr angegeben.

S LAl 0,1 Wege / Beschéaftigtem
- TranSPort ..o 0,5 Wege / Beschaftigtem
- Produktion.........coooiiiie 0,2 - 0,4 Wege / Beschaftigtem
- Industrie- / Gewerbepark .................... 0,5 - 1,5 Wege / Beschaftigtem
- Kleingewerbe (Handwerk) .................. 1,0 - 2,0 Wege / Beschéftigtem
- Bro (Planungsbiiro).......ccccceeeveeeenee 0,5 - 1,0 Wege / Beschaftigtem

- Burro (Verlage, Werbung, Service)...... 0,4 - 0,5 Wege / Beschaftigtem
- GroBhandel.......cccooiiiiiii e 0,4 Wege / Beschaftigtem

Im vorliegenden Fall wird fir die neu zuschaffenden Gewerbebereiche mit einer dem Handwerk
zugeordneten Nutzung eine Wegehaufigkeit von 1,5 Wegen /Beschéftigtem in Ansatz gebracht. Der
Anteil des OPNV und des nicht motorisierten Verkehrs ist im Kunden- und Besucherverkehr bei
schlechter Erreichbarkeit zu FuB, mit dem Fahrrad oder dem OPNV in der Regel vernachlassigbar.
Der Besetzungsgrad betragt fir Ubliche Gewerbenutzungen 1,0 bis 1,1, im Einzelhandel 1,2 bis 1,6.
Freizeiteinrichtungen in Gewerbegebieten weisen eine noch grdBere Bandbreite auf.

Bereich sldlich TechnikerstraBe + Flache Olfener Stral3e

303 Beschaftigte - 1,50 - 100% + 1,1 = 420 Kfz-Fahrten/Tag,
d.h. 210 Kfz/Tag jeweils im Zielverkehr (Zufluss) und Quellverkehr (Abfluss).

Bereich nérdlich TechnikerstraBBe

193 Beschaftigte - 1,50 - 100% + 1,1 = 260 Kfz-Fahrten/Tag,
d.h. 130 Kfz/Tag jeweils im Zielverkehr (Zufluss) und Quellverkehr (Abfluss).

Guterverkehr

Das Aufkommen im Giterverkehr Iasst sich nicht ohne weiteres aus der Zahl der Beschéftigten oder
der genutzten Flache ableiten, weil es nicht nur von der Art der gewerblichen Nutzung (Transport, Pro-
duktion, Dienstleistungen), sondern auch von der Branche und anderen Faktoren abhéngt. Beispiele
hierfir sind nach den Erfahrungen des Hessischen Landesamt fiir StraBen- und Verkehrswesen
(2000/2005):

- Bei der Nutzungsart Transport sind entscheidend fir das Lkw-Aufkommen u.a. die Art der logisti-
schen Einrichtung (z.B. Giiterverteilzentrum fir den Fern- und/oder Nahverkehr, City-Logistik-
Zentrum), die Menge (Tonnen/Tag) und Art der beférderten Guter (Stlckgut, Kurierdienst usw.)
sowie die GréBe bzw. Auslastung der eingesetzten Fahrzeuge.
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- Bei der Nutzungsart Produktion z.B. bestimmen die Faktoren Produktionsverfahren (z.B.
materialintensiv oder nicht materialintensiv), Wertschépfung und Vertriebskonzept maBgeblich die
Héhe des Lkw-Aufkommens mit.

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

Die Hohe des Lkw-Aufkommens im Fernverkehr hangt auch davon ab, ob alternative Verkehrsmittel
(Bahn, Schiff) genutzt werden kdnnen. Voraussetzungen sind, dass ein AnschluB3 zur Bahn (Gleis-
anschluB, Bahnhof mit Giterabfertigung oder Umschlagstelle Schiene / StraBe) bzw. Binnenschifffahrt
(Hafen) vorhanden ist, die zu transportierenden Glter affin zum Bahn- oder Schifftransport sind (z.B.
bundelungsfahige Guter) und diese Verkehrsmittel die Transportanforderungen (z.B. giinstige Trans-
portzeit und spéatestmdgliche Abfahrt bzw. frihestmdgliche Ankunft) erfullen. Die Nutzung alternativer
Transportmittel kommt nur bei den Nutzungen Transport, Produktion und Handel (z.B. Versandhauser)
in Frage. Der Bahnanteil im Fernverkehr sollte beim Unternehmen erfragt werden. In der Regel betragt
er maximal 30%; in Einzelféllen bei auf Bahntransport spezialisierter Logistik sind Anteile von 70%
maoglich. Die Unsicherheiten bei der Abschétzung des Lkw-Aufkommens durch gewerbliche Nutzung
kdnnen daher erheblich sein. Falls vorhanden oder erhaltlich, sollte zusétzliche Information Uber das
zu erwartende Verkehrsaufkommen in die Abschatzung einflieBen, z.B. Lkw-Aufkommen von ver-
gleichbaren Einrichtungen an anderen Standorten.

Nach den Erkenntnissen des Hessischen Landesamt fiir StraBBen- und Verkehrswesen (2000/2005)
kann die Lkw-Fahrtenhaufigkeit fir Industrieparks mit einem Ansatz von 10-12 Lkw-Fahrten/ha
abgeschatzt werden.

Bereich slidlich TechnikerstraBe + Flache Olfener Stral3e

12,1 ha - 12 Lkw-Fahrten/ha = 150 Lkw-Fahrten/Tag,
d.h. 75 Lkw/Tag jeweils im Zielverkehr (Zufluss) und Quellverkehr (Abfluss).

Bereich nérdlich Technikerstral3e

7,7 ha - 12 Lkw-Fahrten/ha = 90 Lkw-Fahrten/Tag,
d.h. 45 Lkw/Tag jeweils im Zielverkehr (Zufluss) und Quellverkehr (Abfluss).

Fir die geplanten gewerblichen Nutzungen innerhalb des Plangebietes ,St. Barbara“ im Bereich siid-
lich der TechnikerstraBe und der Flache Olfener StraBe ergibt sich in der Uberlagerung verschiedener
Nutzergruppen an einem Normalwerktag ein Zusatzverkehrsaufkommen von

insgesamt 565 Kfz/Tag mit einer Differenzierung in
280 Kfz/Tag im Beschéftigtenverkehr
210 Kfz/Tag im Kunden- und Besucherverkehr
75 Kfz/Tag im Giterverkehr

jeweils im Zielverkehr (Zufluss) und Quellverkehr (Abfluss) mit der in den Tabellen 2 und 3 dargestell-
ten Verteilung im Tagesverlauf.
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Far die geplanten gewerblichen Nutzungen innerhalb des Plangebietes ,St. Barbara® im Bereich
nérdlich der TechnikerstraBe ergibt sich in der Uberlagerung verschiedener Nutzergruppen an einem
Normalwerktag ein Zusatzverkehrsaufkommen von

insgesamt 355 Kfz/Tag mit einer Differenzierung in
180 Kfz/Tag im Beschaftigtenverkehr
130 Kfz/Tag im Kunden- und Besucherverkehr
45 Kfz/Tag im Guterverkehr

jeweils im Zielverkehr (Zufluss) und Quellverkehr (Abfluss) mit der in den Tabellen 2 und 4 dargestell-
ten Verteilung im Tagesverlauf.
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Zielverkehr
Stundenintervall Beschéftigten- Kunden- / Besucher Guterverkehr
verkehr verkehr
0.00 - 1.00 0,5 - -
1.00 - 2.00 0,2 - -
2.00 - 3.00 - - -
3.00 - 4.00 0,2 - -
4.00 - 5.00 3,4 - -
5.00 - 6.00 8,4 - -
6.00 - 7.00 21,4 - 9,0
7.00 - 8.00 25,5 8,2 17,0
8.00 - 9.00 8,6 11,9 18,0
9.00 - 10.00 1,8 12,0 13,0
10.00 - 11.00 1.8 10,1 11,0
11.00 - 12.00 2,5 10,0 7,0
12.00 - 13.00 4.3 7,1 6,0
13.00 - 14.00 4.1 6,3 6,0
14.00 - 15.00 3,4 6,1 50
15.00 - 16.00 0,7 10,9 4,0
16.00 - 17.00 1,4 8,3 3,0
17.00 - 18.00 3,2 5,2 1,0
18.00 - 19.00 3,2 3,9 -
19.00 - 20.00 1,6 - -
20.00 - 21.00 2,0 - -
21.00 - 22.00 0,9 - -
22.00 - 23.00 0,9 - -
23.00 - 24.00 - - -
z 100 % 100% 100%
Tabelle 2a: Prozentuale Aufteilung [%] des Kfz-Verkehrs gewerblicher Nutzungen im Zielverkehr

mit Differenzierung nach Fahrtzweckgruppen
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Quellverkehr
Stundenintervall Beschéftigten- Kunden- / Besucher Guterverkehr
verkehr verkehr
0.00-1.00 0,2 - -
1.00 - 2.00 - - -
2.00 - 3.00 - - -
3.00 - 4.00 - - -
4.00 - 5.00 - - -
5.00 - 6.00 1,3 - -
6.00 - 7.00 3,2 - 2,0
7.00 - 8.00 2,9 4,8 15,0
8.00-9.00 5,0 8,4 14,0
9.00 - 10.00 3,6 9,2 14,0
10.00 - 11.00 2,3 8,9 13,0
11.00 - 12.00 2,0 10,1 11,0
12.00 - 13.00 3,6 8,8 5,0
13.00 - 14.00 5,7 7,8 7,0
14.00 - 15.00 7,5 9,5 6,0
15.00 - 16.00 16,8 8,9 5,0
16.00 - 17.00 21,8 9,7 4.0
17.00 - 18.00 5,7 8,7 2,0
18.00 - 19.00 5,7 5,2 2,0
19.00 - 20.00 3,6 - -
20.00 - 21.00 3,4 - -
21.00 - 22.00 2,7 - -
22.00 - 23.00 2,3 - -
23.00 - 24.00 0,7 - -
z 100 % 100% 100%

Tabelle 2b:  Prozentuale Aufteilung [%] des Kfz-Verkehrs gewerblicher Nutzungen im Quellverkehr
mit Differenzierung nach Fahrtzweckgruppen
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Stundenintervall Zielverkehr Quellverkehr
Berufs- | Kunden- | Giter- z Berufs- | Kunden- | Giiter- z
verkehr | verkehr | verkehr verkehr | verkehr | verkehr
0.00 - 1.00 - - - - - - - -
1.00 - 2.00 - - - - - - - -
2.00 - 3.00 - - - - - - - -
3.00 - 4.00 - - - - - - - -
4.00 - 5.00 9 - - 9 - - - -
5.00 - 6.00 24 - - 24 4 - - 4
6.00 - 7.00 60 - 7 67 9 - 1 10
7.00 - 8.00 71 17 13 101 8 10 11 29
8.00 - 9.00 24 25 14 63 14 18 11 43
9.00 - 10.00 5 25 10 40 10 19 11 40
10.00 - 11.00 5 21 8 34 6 19 10 35
11.00 - 12.00 7 21 5 33 6 21 8 35
12.00 - 13.00 12 15 4 31 10 19 4 33
13.00 - 14.00 12 13 4 29 16 16 5 37
14.00 - 15.00 10 13 4 27 21 20 4 45
15.00 - 16.00 2 23 3 28 47 19 4 70
16.00 - 17.00 4 18 2 24 61 20 3 84
17.00 - 18.00 9 11 1 21 16 18 1 35
18.00 - 19.00 9 8 - 17 16 11 2 29
19.00 - 20.00 5 - - 5 10 - - 10
20.00 - 21.00 6 - - 6 10 - - 10
21.00 - 22.00 3 - - 3 8 - - 8
22.00 - 23.00 3 - - 3 6 - - 6
23.00 - 24.00 - - - - 2 - - 2
Z, 280 210 75 565 280 210 75 565

Tabelle 3:  Verteilung des Zusatzverkehrs [Kfz] nach Fahrtzwecken der gewerblichen Nutzungen
innerhalb des Plangebietes ,St. Barbara® im Bereich stdlich der TechnikerstraBe und
der Flache Olfener StraBe
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Stundenintervall Zielverkehr Quellverkehr
Berufs- | Kunden- | Giter- z Berufs- | Kunden- | Giiter- z
verkehr | verkehr | verkehr verkehr | verkehr | verkehr
0.00 - 1.00 - - - - - - - -
1.00 - 2.00 - - - - - - - -
2.00 - 3.00 - - - - - - - -
3.00 - 4.00 - - - - - - - -
4.00 - 5.00 6 - - 6 - - - -
5.00 - 6.00 15 - - 15 2 - - 2
6.00 - 7.00 39 - 4 43 6 - 1 7
7.00 - 8.00 46 11 8 65 5 6 7 18
8.00 - 9.00 15 15 8 38 9 11 6 26
9.00 - 10.00 3 16 6 25 7 12 6 25
10.00 - 11.00 3 13 5 21 4 12 6 22
11.00 - 12.00 5 13 3 21 4 13 5 22
12.00 - 13.00 8 9 3 20 7 11 2 20
13.00 - 14.00 7 8 3 18 10 10 3 23
14.00 - 15.00 6 8 2 16 14 12 3 29
15.00 - 16.00 1 14 2 17 30 12 2 44
16.00 - 17.00 3 11 1 15 39 13 2 54
17.00 - 18.00 6 7 - 13 10 11 1 22
18.00 - 19.00 6 5 - 11 10 7 1 18
19.00 - 20.00 3 - - 3 7 - - 7
20.00 - 21.00 4 - - 4 6 - - 6
21.00 - 22.00 2 - - 2 5 - - 5
22.00 - 23.00 2 - - 2 4 - - 4
23.00 - 24.00 - - - - 1 - - 1
Z, 180 130 45 355 180 130 45 355

Tabelle 4:  Verteilung des Zusatzverkehrs [Kfz] nach Fahrtzwecken der gewerblichen Nutzungen

innerhalb des Plangebietes ,St. Barbara® im Bereich nérdlich der TechnikerstraBe
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3.2 WOHNBAUFLACHENENTWICKLUNG

Fir das Verkehrsaufkommen aus Wohnnutzung ist die Anzahl der Einwohner die bestimmende
SchlusselgrdoBe. Das Verkehrsaufkommen von Wohngebieten ist im wesentlichen Bewohnerverkehr.
Dieser ist gekennzeichnet durch die Fahrtzweckgruppen Berufs- und Ausbildungsverkehr, Einkaufs-
und Besorgungsverkehr sowie Freizeitverkehr. Die Wegezahl aller Bewohner ergibt sich aus der
Einwohnerzahl, multipliziert mit deren spezifischer Wegehaufigkeit. Sie liegt im Durchschnitt bei 3,0 bis
3,5 Wegen pro Werktag in bestehenden Gebieten. In Neubaugebieten sind die Durchschnittswerte mit
3,5 bis 4,0 Wegen pro Werktag aufgrund des héheren Anteils mobiler Bevdlkerungsgruppen etwas
hdher anzusetzen (FGSV, 2004).

Im Rahmen der Untersuchung der Hessischen StraBen- und Verkehrsverwaltung (2001 /2005)
werden die Wegehdaufigkeiten in Abhangigkeit von der Lage und Art des Wohngebietes differenziert

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

Durchschnittliche Wohngebiete Bandbreite Mittelwert
-in Stadten ..., 3,0 - 3,5 Wege / Werktag........cceeeennee 3,3 Wege / Werktag
- im landlichen Raum ................ 2,8 -3,3Wege / Werktag.........coceeennee 3,0 Wege / Werktag
Altere Wohngebiete Bandbreite Mittelwert
-in Stadten ..., 2,5-3,0Wege / Werktag.........coueeennee 2,8 Wege / Werktag
- im landlichen Raum ................ 2,3-2,8 Wege / Werktag........ccceeeennee 2,5 Wege / Werktag
Neuere Wohngebiete Bandbreite Mittelwert
-in Stadten ..., 3,5-4,0Wege / Werktag.........coeeeenee 3,8 Wege / Werktag
- im landlichen Raum ................ 3,3-3,8Wege / Werktag........cceeeennee 3,5 Wege / Werktag

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

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

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

- bei Teilzeitbeschaftigung héher als ohne Teilzeitbeschaftigung,

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

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

- bei Senioren in der Regel gering.
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Die Wegehaufigkeit liegt bei alteren, nicht mehr berufstatigen oder arbeitslosen Einwohnern niedriger
als bei Erwerbstéatigen, Auszubildenden oder Schilern. Aus diesem Grund weist z.B. ein neues Ein-
familienhausgebiet, das erfahrungsgemaB mehrheitlich von den letztgenannten Personen bewohnt
wird, eine hdhere Verkehrserzeugung als ein alteres Wohngebiet auf. Gegebenenfalls sind die Werte
fir die Wegehaufigkeit entsprechend den Nutzern des Wohngebietes anzupassen; héhere Mobilitats-
werte flr besonders mobile Personengruppen (z.B. Singles, Teilzeitbeschéftigte, Studenten, junge
Familien), niedrigere Mobilitdtswerte fur altere Einwohner. Die Wegehaufigkeit hangt auch von den
Gewohnheiten der Einwohner ab, z.B. ist sie hdher, wenn an Arbeitstagen das Mittagessen zuhause
eingenommen wird. In den oben aufgefiihrten Wegehéaufigkeiten sind Abschlage fiir Abwesenheit von
der Wohnung (z.B. Urlaub, Krankheit) enthalten. In Zentrumsnahe liegt die mittlere spezifische Wege-
haufigkeit aufgrund einer gréBeren Angebotsvielfalt und dichter Bebauung eher am oberen Wert der
genannten Bandbreiten oder héher. Werte am unteren Rand des Wertespektrums sind vornehmlich in
peripheren Gebieten mit geringer Nahbereichsausstattung und niedriger Siedlungsdichte zu erwarten
(FGSV, 2004).

> Im vorliegenden Fall wird fiir die beiden Plangebiete ,St. Barbara“ und ,Dernekamp” ein hoher
Anteil mobiler Bevélkerungsgruppen unterstellt und eine mittlere, spezifische Wegehéufigkeit von
4,0 Wegen pro Werktag in Ansatz gebracht.

Hinsichtlich der HaushaltsgréBe liegen folgende Erfahrungswerte der Hessischen StraBen- und
Verkehrsverwaltung (2001 / 2005) vor.

Bundesweite Werte:

- GroBstadt......eeeeiiiiiiieei, 1,3 - 2,0 Einwohner / Wohneinheit (WE)

- Kreisstadt......coeeeeeeeeveveiiieenn.n. 2,0 - 2,5 Einwohner / Wohneinheit (WE)

DO 2,5 - 3,0 Einwohner / Wohneinheit (WE)
Werte aus Raumordnungsgutachten in Hessen:

- kreisfreie Stadte...................... 1,8 - 2,0 Einwohner / Wohneinheit (WE)

- landliche Gemeinden............... 2,4 - 2,7 Einwohner / Wohneinheit (WE)

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

> Im vorliegenden Fall wird flir die beiden Plangebiete ,St. Barbara“ und ,Dernekamp*, auch unter
Berticksichtigung eines entsprechenden Anteils an Familien mit Kindern, eine mittlere Haushalt-
gréBe von 3,5 Personen pro Wohneinheit in Ansatz gebracht.

Die Aufteilung der Wege auf die verschiedenen Verkehrsmittel variiert nach den Hinweisen zur Schét-
zung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV, 2004) je nach Standort erheblich. Am
geringsten variiert der Anteil nicht motorisierter Wege, der in Wohngebieten im allgemeinen zwischen
30 und 40 % des Verkehrsaufkommens betréagt. Der Anteil der OPNV-Wege variiert in Wohngebieten
zwischen 5 und 30 % je nach Giite der OPNV-ErschlieBung. Der Anteil der Wege, die mit dem Pkw,
als Fahrer oder Mitfahrer, unternommen werden, liegt in Wohngebieten zwischen 30 und 70 %.
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Far die Wahl des Verkehrsmittels sind nach der Hessischen StraBen- und Verkehrsverwaltung
(2001 / 2005) insbesondere folgende Faktoren wichtig:

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

Nahe zum Ortszentrum mit Geschéften, Verwaltung usw.,

Qualitat der ErschlieBung im FuBwege- und Radwegenetz (z.B. verkehrliche und soziale Sicherheit,
Direktheit des Netzes, Topographie, Querungshilfen an StraBen, behinderungsfreie Nutzbarkeit der
Wege),
Qualitat der ErschlieBung im OPNV, z.B. fuBlaufige Entfernung zur Haltestelle, Bus- oder Schienen-
verkehr,

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

Qualitéat der ErschlieBung im MIV, z.B. Wegenetz, VerkehrsberuhigungsmaBnahmen, Reisezeiten
zu den wichtigsten Zielen,

Parkraumangebot, z.B. Anzahl der Dauerparkplatze, Parkierungsregelungen / Parkvorrechte fir
Anwohner, Parkbeschréankungen, Entfernung zu den Parkplatzen,

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

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

Motorisierungsgrad der Einwohner.

Unter ginstigen Voraussetzungen, d.h. bei Erreichbarkeit von Nahversorgungs- und Gemein-
bedarfseinrichtungen auf kurzen Wegen und attraktiver OPNV-ErschlieBung, betragt der Pkw-Anteil
nur etwa 30% aller Wege. Im umgekehrten Fall, d.h. bei fehlenden oder weit entfernten Nahversor-
gungs- und Gemeinbedarfseinrichtungen und nicht attraktiver OPNV-Anbindung, betragt der Pkw-
Anteil ca. 70%. Die Zahl der Pkw-Fahrten pro Person und Tag als Selbstfahrer variiert also nahe-
rungsweise zwischen 1 und 2 bei 3,3 Wegen pro Person und Tag und einem Pkw-Besetzungsgrad von
1,1 — 1,2 Personen / Pkw. Nach Festlegung des MIV-Anteils kann die Zahl der Pkw-Fahrten (Selbst-
fahrer-Anteil) Gber den Pkw-Besetzungsgrad ermittelt werden. Dieser hangt ab vom Fahrtzweck.

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

> Im vorliegenden Fall werden fir die beiden Plangebiete ,St. Barbara” und ,Dernekamp*” im Rahmen

einer worst-case-Betrachtung die jeweils ungiinstigeren Werte fir die bewohnerbezogenen Kifz-
Verkehre zugrunde gelegt. Der MIV-Anteil wird mit 70 % und der Besetzungsgrad fir alle Fahrt-
zwecke mit 1,1 Personen / Pkw in Ansatz gebracht.
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Nicht alle Einwohnerwege finden im Zusammenhang mit der Wohnung bzw. dem Parkhaus statt, weil
die Wegehaufigkeit auch die Wege der Einwohner auBerhalb beinhaltet, d.h. weder Quelle noch Ziel
sind im Plangebiet. Der Anteil hdngt ab von dem AusmaB der Nutzungsmischung, welche die Erledi-
gung von Aktivitdten im Plangebiet erleichtert, der GréBe des Plangebiets und der Lage des Gebiets
im Raum und betragt maximal 20%. Dieser Wert ist nach den Erfahrungen der Hessischen StraBen-
und Verkehrsverwaltung (2001 /2005) in der Regel fur ein Reines Wohngebiet (WR) ohne Wohn-
folgeeinrichtungen anzunehmen, bei Allgemeinen Wohngebieten (WA) oder Gebieten mit Mischnut-
zung, die Uber Wohnfolgeeinrichtungen verfligen, liegt er darunter. Demgegeniber werden in den
Hinweisen zur Schétzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV, 2004) geringere Werte
angegeben. Bei allgemeinen Wohngebieten (WA) ist fir Wege, die sowohl Quelle als auch Ziel auBer-
halb des Gebietes haben, eher eine Abminderung um 10%, bei reinen Wohngebieten (WR) und Klein-
siedlungsgebieten eher um 15% anzunehmen. Der Anteil der Wege, die sowohl Quelle als auch Ziel
auBerhalb des Gebietes haben, nimmt mit zunehmendem Binnenverkehr tendenziell ab, d.h. bei klei-
nen Gebieten liegt der Anteil an der oberen, bei groBen Gebieten an der unteren Grenze.

> Im vorliegenden Fall wird fiir die beiden Plangebiete ,St. Barbara® und ,Dernekamp*” der Anteil des
Einwohnerverkehrs auBerhalb des Gebietes mit einer Abminderung um 20% in Ansatz gebracht.

Nach Angaben des Vorhabentragers mit Stand 8. und 17. Mai 2013 werden innerhalb des Plangebie-
tes ,St. Barbara® bis zu 150 Wohneinheiten und innerhalb des Plangebietes ,Dernekamp® bis maximal
100 Wohneinheiten angesetzt. Das Ziel- und Quellverkehrsaufkommen der kinftigen Bewohner
berechnet sich wie folgt, wobei davon ausgegangen wird, dass jede Aktivitat der Bewohner mit Bezug
zum Bauvorhaben im Verlauf eines Normalwerktages abgeschlossen ist. Bei der Differenzierung des
Bewohnerverkehrs nach Fahrtzwecken wird folgende Unterteilung zugrunde gelegt, 37% Einkaufs- und
Besorgungsverkehr, 32% Berufs- und Ausbildungsverkehr und 31% Freizeitverkehr.

In Wohngebieten, insbesondere in reinen Wohngebieten (WR), ist der nicht von den Bewohnern
erzeugte Verkehr von untergeordneter Bedeutung. Er besteht aus Besucher- und Wirtschaftsverkehr.
Der Besucherverkehr betragt nach den Hinweisen zur Schédtzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen (FGSV, 2004) bis zu 5% aller (innerhalb und auBerhalb des Gebiets durchgefihrten)
Wege der Bewohner und der bewohnerbezogene Wirtschaftsverkehr (Versorgungs- und Entsorgungs-
verkehr sowie Lieferverkehr) ist mit ca. 0,10 Kfz-Fahrten / Einwohner zum Quell- und Zielverkehrs-
aufkommen der Bewohner hinzuzuzahlen.

Plangebiet ,,St. Barbara“ (maximal 150 Wohneinheiten)

150 WE - 3,5 Personen / WE..........cccocieene = 525 Personen

525 Personen - 4,0 Wege / Werktag ............. = 2.100 Wege aller Einwohner

2.100 - 70% eevreeeeeeeeeeeeeeee e = 1.470 Personenwege mit Pkw

1.470 = 1,1 Personen / PKW......ccccooovvvvvvunnnn.n. = 1.336 Pkw-Fahrten

1.336 - 80% .o = 1.070 Pkw-Fahrten mit Bezug zum Gebiet
T.070 £ 2o = 535 Pkw-Fahrten

jeweils im Ziel- und Quellverkehr
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Bei der Differenzierung des Bewohnerverkehrs nach Fahrtzwecken wird folgende Unterteilung

zugrunde gelegt.
Einkaufs- und Besorgungsverkehr
Berufs- und Ausbildungsverkehr
Freizeitverkehr
Besucherverkehr

Wirtschaftsverkehr

535 - 37% = 198 Kfz/Tag
535 - 32% = 171 Kfz/Tag
535 - 31% = 166 Kfz/Tag
2.100 - 5% + 2= 50 Kfz/Tag
525.-0,10 + 2= 25 Kifz/Tag

Das Verkehrsaufkommen flr das Plangebiet ,St. Barbara“ mit maximal 150 Wohneinheiten wird somit
in der Uberlagerung der unterschiedlichen Nutzer- / Fahrtzweckgruppen mit insgesamt 610 Kfz/Tag

jeweils im Ziel- und Quellverkehr in Ansatz gebracht.

Plangebiet ,,Dernekamp“ (maximal 150 Wohneinheiten)

100 WE - 3,5 Personen / WE.................
350 Personen - 4,0 Wege / Werktag .....

1.400 - 70% .eeiueeieeieiieieesieesee e
980 = 1,1 Personen / Pkw........ccccc.........
890 - B0% -veeuveereeieeniie et
720 + 2 o

........ = 350 Personen

........ = 1.400 Wege aller Einwohner

........ = 980 Personenwege mit Pkw

........ = 890 Pkw-Fahrten

........ = 720 Pkw-Fahrten mit Bezug zum Gebiet
........ = 360 Pkw-Fahrten

jeweils im Ziel- und Quellverkehr

Bei der Differenzierung des Bewohnerverkehrs nach Fahrtzwecken wird folgende Unterteilung

zugrunde gelegt.
Einkaufs- und Besorgungsverkehr
Berufs- und Ausbildungsverkehr
Freizeitverkehr
Besucherverkehr

Wirtschaftsverkehr

360 - 37% = 133 Kfz/Tag
360 - 32% = 115 Kfz/Tag
360 - 31% = 112 Kfz/Tag
1.400 - 5% + 2= 35Kfz/Tag
350- 0,10 2= 20 Kfz/Tag

Das Verkehrsaufkommen fiir das Plangebiet ,Dernekamp” mit maximal 100 Wohneinheiten wird somit
in der Uberlagerung der unterschiedlichen Nutzer- / Fahrtzweckgruppen mit insgesamt 415 Kfz/Tag

jeweils im Ziel- und Quellverkehr in Ansatz gebracht.

Fir die Fahrtzweckgruppen der Wohnbebauung erfolgt eine Ermittlung des Verkehrsaufkommen im
Tagesverlauf anhand normierter Tagesganglinien aus den Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden
Verkehrs (EAR 91/95), der praxisnahen Literatur sowie den Ergebnissen eigener Erhebungen der Gut-
achter. Mit den in den Tabellen 5 bis 7 dargestellten Ganglinien wird somit wird das gesamte Fahrten-
aufkommen (Quell- und Zielverkehr) in Bezug zu den zukiinftig erweiterten Wohnnutzungen abge-

deckt.
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Stundenintervall Berufs- Einkaufs- Freizeit- Besucher-/
verkehr verkehr verkehr Wirtschafts-
verkehr
4.00 - 5.00 0,9 - - -
5.00 - 6.00 6,9 - - -
6.00-7.00 22,1 1,1 3,2 -
7.00 - 8.00 28,7 3,7 3.4 2,9
8.00 - 9.00 8,7 7,1 1,2 5,3
9.00 - 10.00 1,8 9,6 2,2 1,9
10.00 - 11.00 1,0 8,7 2,4 2,2
11.00 - 12.00 0,6 5,7 4.0 3,4
12.00 - 13.00 5,1 5,6 4,8 4,8
13.00 - 14.00 13,2 3,7 3,6 3,1
14.00 - 15.00 5,2 71 5,0 4,8
15.00 - 16.00 1,7 8,1 5,2 3,4
16.00 - 17.00 1,5 13,5 6,0 4,9
17.00 - 18.00 1,3 16,9 12,0 7,8
18.00 - 19.00 0,2 5,0 15,2 11,2
19.00 - 20.00 0,4 2,2 17,8 12,3
20.00 - 21.00 - 1,1 9,8 9,9
21.00 - 22.00 0,7 0,8 2,2 8,6
22.00 - 23.00 - 0,1 1,2 8,3
23.00 - 24.00 - - 0,8 5,2
X 100% 100% 100% 100%
Tabelle 5a: Prozentuale Aufteilung des Zusatzverkehrs (Quellverkehr) nach Fahrtzwecken fir die

geplanten Wohnbauflachen
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Stundenintervall Berufs- Einkaufs- Freizeit- Besucher-
verkehr verkehr verkehr Wirtschafts-
verkehr

4.00 - 5.00 - - - -

5.00 - 6.00 1,0 - - -

6.00 - 7.00 1,8 1,0 2,4 -

7.00 - 8.00 4,3 1,5 3,4 3,4

8.00-9.00 5,1 5,2 3.4 4.4
9.00 - 10.00 3,4 6,2 1,9 2,2
10.00 - 11.00 3,3 8,2 1,2 2,4
11.00 - 12.00 2,4 8,5 3,4 4,0
12.00 - 13.00 13,0 6,2 4,8 4,8
13.00 - 14.00 12,0 5,3 3,1 3,6
14.00 - 15.00 6,1 5,2 4,8 5,0
15.00 - 16.00 6,9 7,0 3,4 5,2
16.00 - 17.00 11,8 11,0 4,9 6,0
17.00 - 18.00 14,0 17,3 7,8 12,0
18.00 - 19.00 6,9 11,0 11,2 15,2
19.00 - 20.00 2,5 2,7 12,3 17.8
20.00 - 21.00 2,0 1,8 9,9 9,8
21.00 - 22.00 1,5 1,3 8.6 2,2
22.00 - 23.00 1,6 0,6 8,3 1,2
23.00 - 24.00 0,4 - 5,2 0,8

X 100% 100% 100% 100%
Tabelle 5b: Prozentuale Aufteilung des Zusatzverkehrs (Zielverkehr) nach Fahrtzwecken fir die

geplanten Wohnbauflachen
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Stundenintervall Zielverkehr Quellverkehr
Beruf | Einkauf | Freizeit | Besuch | X Ziel Beruf | Einkauf | Freizeit | Besuch | £ Quell

4.00 - 5.00 - - - - - 1 - - - 1
5.00 - 6.00 2 - - - 2 12 - - - 12
6.00 - 7.00 3 2 4 - 9 38 2 5 - 45
7.00 - 8.00 7 3 6 3 19 49 8 6 2 65
8.00 - 9.00 9 10 6 3 28 15 14 2 4 35
9.00 - 10.00 6 12 3 2 23 3 19 4 1 27
10.00 - 11.00 6 16 2 2 26 2 17 4 2 25
11.00 - 12.00 4 17 5 3 29 1 11 7 3 22
12.00 - 13.00 22 12 8 4 46 9 11 8 4 32
13.00 - 14.00 21 11 5 3 40 23 7 6 2 38
14.00 - 15.00 10 10 8 4 32 9 14 8 4 35
15.00 - 16.00 12 14 6 4 36 3 16 9 3 31
16.00 - 17.00 20 22 8 4 54 3 27 10 4 44
17.00 - 18.00 24 34 13 9 80 2 34 20 6 62
18.00 - 19.00 12 22 19 11 64 - 10 25 8 43
19.00 - 20.00 4 5 20 13 42 - 4 29 9 42
20.00 - 21.00 3 4 16 7 30 - 2 16 7 25
21.00 - 22.00 2 3 14 2 21 1 2 4 6 13

22.00 - 23.00 3 1 14 1 19 - - 2 6 8

23.00 - 24.00 1 - 9 - 10 - - 1 4 5
) 171 198 166 75 610 171 198 166 75 610

Tabelle 6: Tagesverteilung des Zusatzverkehrs flr das Plangebiet ,St. Barbara“ bei vollstandiger

Entwicklung mit maximal 150 Wohneinheiten
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Entwicklung mit maximal 100 Wohneinheiten

Stundenintervall Zielverkehr Quellverkehr
Beruf | Einkauf | Freizeit | Besuch | X Ziel Beruf | Einkauf | Freizeit | Besuch | £ Quell
4.00 - 5.00 - - - - - 1 - - - 1
5.00 - 6.00 1 - - - 1 8 - - - 8
6.00 - 7.00 2 1 3 - 6 25 2 4 - 31
7.00 - 8.00 5 2 4 2 13 33 5 4 1 43
8.00 - 9.00 6 7 4 3 20 10 9 1 3 23
9.00 - 10.00 4 8 2 1 15 2 13 3 1 19
10.00 - 11.00 4 11 1 1 17 1 12 3 1 17
11.00 - 12.00 3 11 4 2 20 1 8 4 2 15
12.00 - 13.00 15 8 5 3 31 6 7 5 3 21
13.00 - 14.00 14 7 3 2 26 15 5 4 2 26
14.00 - 15.00 7 7 5 3 22 6 9 6 3 24
15.00 - 16.00 8 9 4 3 24 2 11 6 2 21
16.00 - 17.00 13 15 5 3 36 2 18 7 3 30
17.00 - 18.00 16 23 9 7 55 2 22 13 4 41
18.00 - 19.00 8 15 13 8 44 - 7 17 6 30
19.00 - 20.00 3 4 14 10 31 - 3 20 7 30
20.00 - 21.00 2 2 11 5 20 - 1 11 5 17
21.00 - 22.00 2 2 10 1 15 1 1 2 5 9
22.00 - 23.00 2 1 9 1 13 - - 1 4 5
23.00 - 24.00 - - 6 - 6 - - 1 3 4
X 115 133 112 55 415 115 133 112 55 415
Tabelle 7: Tagesverteilung des Zusatzverkehrs fiir das Plangebiet ,Dernekamp*® bei vollstandiger
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3.3 GRUNDLAGEN EINZELHANDEL

Das Kfz-Verkehrsautfkommen von Einzelhandelsnutzungen ist gekennzeichnet durch die Fahrtzweck- /
Nutzergruppen des Kunden- und Besucherverkehrs, des Beschaftigtenverkehrs sowie des Wirtschafts-
und Lieferverkehrs. Das Verkehrsaufkommen im Beschéftigten-, Wirtschafts- und Lieferverkehr kann
zumeist in den fir die Beurteilung der Leistungsfahigkeit der Verkehrsanlagen maBgebenden Nachmit-
tagsstunden eines Normalwerktages vernachlassigt werden.

3.3.1 KUNDEN- UND BESUCHERVERKEHR

Nach den Hinweisen zur Schétzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV 2004) wird
das Verkehrsautkommen von Einrichtungen des Einzelhandels durch die Anzahl der Kunden
bestimmt. Die Anzahl der Kunden und Besucher ist bei Einrichtungen des Einzelhandels néherungs-
weise proportional zur Verkaufsflache. Kunden setzen sich dabei aus Kassen- und Schaukunden
zusammen. Im Mittel ergibt sich die Zahl der Kunden aus der Multiplikation der Kassenkunden mit dem
Faktor 1,2. Branchenspezifisch sind auch héhere Werte anzusetzen; z.B. kommen bei Mdbelhdusern
auf einen Kassenkunden etwa 5 Schaukunden. Im groBflachigen Einzelhandel treten im Kunden- und
Besucherverkehr zwischen 0,1 und 2,0 Wege von Kunden und Besuchern je m? Verkaufsflache auf.
Die Kundenzahl ist von Art und Branche der Einzelhandelseinrichtung abhéngig.

Kleinflachiger Einzelhandel (i.a. Geschafte des téglichen Bedarfs) ist vorwiegend in Wohngebieten und
Gebieten mit Mischnutzung vorhanden; groBflachiger Einzelhandel mit i.d.R mehr als 1.200 m?
GeschoBflache (ca. 700 m® Verkaufsfliche) sind auBer in Kerngebieten nur in Sondergebieten
maoglich, zum Teil auch in Gewerbegebieten.

Das Verkehrsaufkommen groBflachiger Einzelhandelseinrichtungen sollte wegen seiner Héhe (durch
groBe Verkaufsflachen) und des hohen MIV-Anteils (infolge umfangreichen Gepécktransports und oft
unginstiger ErschlieBung im Umweltverbund) immer abgeschéatzt werden. Unter groBflachigem Ein-
zelhandel sind nach HSVV zu verstehen:

— Waren- oder Kaufhduser mit Waren verschiedener Branchen mit Bedienung; Lage in den Zentren
der Stédte.

- SB-Warenh&user mit Waren verschiedener Branchen i.d.R. ohne Bedienung; Lage meist am Rand
der Stadte.

- GroBere Supermarkte (ca. 700 - 1.200 m® Verkaufsflache) mit Selbstbedienung; Lage i.d.R. nahe
zu Wohngebieten, z.B. HL, miniMAL, Tengelmann, Edeka.

— Discounter: Geschafte mit gegentber Supermérkten eingeschréanktem Warensortiment und ginsti-
gerem Preis, GroBe klein- oder groBflachig (z.B. Aldi, Lidl); Lage integriert in Wohngebieten oder
mit zunehmender Tendenz am Rand von Wohngebieten mit hohem Parkplatzangebot.

— Verbrauchermarkte: Lebensmittelmarkte mit ergdnzendem Sortiment an Gebrauchs- und
Verbrauchsgltern und Selbstbedienung (z.B. toom, Massa, real, Wertkauf, Wal-Mart); Lage oft nur
teilweise nahe zu Wohngebieten.

— Fachmarkte verschiedener Branchen (z.B. Bau-, Garten- und Mébelmarkte) mit Selbstbedienung;
Lage nur teilweise nahe zu Wohngebieten.
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Einkaufszentren (rdumlich konzentriertes Angebot Uberwiegend kleinteiliger Fach- und Spezial-
geschéfte verschiedener Branchen, Gastronomie und andere Dienstleistungen, i.d.R. kombiniert
mit Lebensmittelméarkten und Fachmarkten); Lage in Zentren oder am Rand.

Factory-Qutlet-Center: Ansammlung von i.d.R. mehreren Ladeneinheiten mit einer Gesamt-

verkaufsflache von ca. 5.000 bis 40.000 m® wo Warenhersteller ihre eigenproduzierten Sortimente

(60-70% Bekleidung, 10-20% Schuhe und Lederwaren, nur ausnahmsweise Waren des kurzfristi-
gen Bedarfs) direkt und deutlich (30-40%, z.T bis 80%) unter dem Ublichen Ladenpreis an den
Endverbraucher verkaufen; Lage an Kfz-orientierten Standorten meist ,auf der griinen Wiese* (nur

z.T. fabriknah) mit einem Einzugsbereich von bis zu 90 Pkw-Fahrminuten.

GroBflachiger Einzelhandel:

Bau-/Gartenmarkt:
Biroartikelmarkt:
Getrankemarkt:
Elektronikmarkt:
Mébelmarkt:
IKEA-Md&belmarkt:
Schuhmarkt:
Spielwarenmarkt:
Sport-/Freizeitmarkt:
Teppichbodenmarkt:
Textilmarkt:
Verbrauchermarkt:
Supermarkt tiber 800 m?:
Einkaufszentrum:
Waren-/Kaufhaus:
SB-Warenhaus:
Factory-Outlet-Center:

0,15 — 0,45 Kunden/m? VK

In der Studie der Hessischen StraBen- und Verkehrsverwaltung (2005) werden fir unterschiedliche
Branchen im Einzelhandel folgende GréBenordnungen genannt:

— Mittelwert 0,30 Kunden/m? VK

0,450 — 0,95 Kunden/m? VK — Mittelwert 0,70 Kunden/m? VK

0,65 — 0,75 Kunden/m? VK
0,20 — 0,40 Kunden/m? VK
0,06 — 0,12 Kunden/m? VK
0,35 — 0,50 Kunden/m? VK
0,25 — 0,40 Kunden/m? VK
0,40 — 0,55 Kunden/m? VK
0,20 — 0,30 Kunden/m? VK
0,10 — 0,20 Kunden/m? VK
0,15 — 0,25 Kunden/m? VK
0,40 — 0,60 Kunden/m? VK
1,00 — 1,20 Kunden/m? VK
0,30 — 0,80 Kunden/m? VK
0,60 — 1,00 Kunden/m? VK
0,50 — 0,60 Kunden/m? VK
0,30 — 0,50 Kunden/m? VK

Kleinflachiger Einzelhandel:

ALDI-Markte:

Andere Discounter:
SB-Laden bis 400 m*:
Supermarkt bis 800 m*:

Einzelhandelseinrichtung:

2,00 — 2,50 Kunden/m? VK
1,30 — 1,70 Kunden/m? VK
1,90 — 2,40 Kunden/m? VK
1,40 — 2,00 Kunden/m? VK

—s Mittelwert 0,70 Kunden/m? VK
— Mittelwert 0,30 Kunden/m? VK
—s Mittelwert 0,09 Kunden/m? VK
—s Mittelwert 0,425 Kunden/m? VK
—s Mittelwert 0,325 Kunden/m? VK
— Mittelwert 0,475 Kunden/m? VK
— Mittelwert 0,25 Kunden/m? VK
— Mittelwert 0,15 Kunden/m? VK
— Mittelwert 0,20 Kunden/m? VK
— Mittelwert 0,50 Kunden/m? VK
—s Mittelwert 1,10 Kunden/m? VK
— Mittelwert 0,55 Kunden/m? VK
— Mittelwert 0,80 Kunden/m? VK
— Mittelwert 0,55 Kunden/m? VK
— Mittelwert 0,40 Kunden/m? VK

— Mittelwert 2,25 Kunden/m? VK
— Mittelwert 1,50 Kunden/m? VK
— Mittelwert 2,15 Kunden/m? VK
— Mittelwert 1,70 Kunden/m? VK

Wieviele der Wege mit dem MIV zuriickgelegt werden, hangt vor allem ab von der Notwendigkeit des
Transportes gréBeren Gepacks, d.h. der Art der Einzelhandelseinrichtung, der ErschlieBung des
Gebietes durch die Verkehrsmittel des Umweltverbundes, dem Angebot an Kurzzeitparkplatzen und
dem Angebot an Wohnungen im Umfeld, von denen aus die Einzelhandelseinrichtungen auf kurzen
Wegen zu FuB oder mit dem Fahrrad erreicht werden kénnen. Hauptkriterien sind die Art und Lage der
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— Kleinflachiger Einzelhandel hat anders als grofBflachiger Einzelhandel weniger umfangreichen
Gepéacktransport zur Folge und erfordert wegen der Nahe zu Wohnungen selten eine Pkw-Nutzung.

— Eine integrierte Lage, d.h. Lage innerhalb von Gebieten mit Wohnnutzung oder angrenzend an
Gebiete mit Wohnnutzung, hat einen geringeren MIV-Anteil zur Folge, weil wegen kurzer Wege
Einkdaufe auch zu FuB oder mit dem Fahrrad erledigt werden. In der Regel ist auch eine akzeptable
OPNV-ErschlieBung vorhanden. Dies gilt insbesondere fiir die in zentralen Bereichen gelegenen
Warenhauser.

— Eine nicht-integrierte Lage, d.h. Lage in gréBerer Entfernung zu Wohngebieten (z.B. an Stadtein-
/ausfallstraBen) oder ,auf der griinen Wiese" hat einen sehr hohen MIV-Anteil zur Folge, weil der
NMIV-Anteil nahezu gleich Null ist. Teilweise ist selbst bei akzeptabler OPNV-ErschlieBung der
OPNV-Anteil gering.

Folgende Faktoren sind fiir die Verkehrsmittelwahl der Kunden wichtig:

— Art der Einzelhandelseinrichtung, z.B. bei Mébel-Markten mit Selbstbedienung wie IKEA wegen des
Gepacktransportes MIV-Anteil nahezu 100%.

— Lage der Einzelhandelseinrichtung (integriert / nicht-integriert bzw. Innenstadt / Wohngebiet / Rand-
lage / ,Griine Wiese®, d.h. Vorhandensein fuBlaufig oder mit dem Fahrrad gut erreichbarer Woh-
nungen im Plangebiet oder Umfeld.

- Umfang und Haufigkeit des Einkaufs je Nutzer, bei integrierter Lage haufige Einkaufe mit kleinen
Warenmengen und geringem Bedarf flr die Pkw-Nutzung, bei nicht-integrierter Lage wenige
Einkaufe mit daftr groBen Warenmengen und hohem Bedarf fir die Pkw-Nutzung.

— Qualitat der ErschlieBung im OPNV, z.B. Entfernung zur Haltestelle, Bus- oder Schienenverkehr,
Einsatz von Zubringerbussen zur Einzelhandelseinrichtung durch den Investor.

- Qualitat des OPNV-Angebotes, z.B. Bedienungshaufigkeit zu Verkaufszeiten, Reisezeiten zu den
wichtigen Zielen.

— Parkraumangebot und Kosten, vor allem ausreichende Kurzzeitparkplatze fir den Kundenverkehr.

— Vorhandensein und Attraktivitét eines Lieferservice, d.h. keine Notwendigkeit zur Pkw-Benutzung,
weil die gekauften Waren durch den Verk&ufer oder Dritte zum Wohnort des Kaufers gebracht
werden.

Bei Lage der Einzelhandelseinrichtungen in Wohngebieten oder Gebieten mit Mischnutzung (i.d.R.
kleinflachiger Einzelhandel oder Warenhauser) ist der MIV-Anteil wegen der geringen Entfernung zu
Wohnungen, besserer OPNV-ErschlieBung und geringerem Parkraumangebot deutlich niedriger als
bei Lage in Gewerbe- und Sondergebieten ,auf der griinen Wiese” mit hohem Parkraumangebot
(groBflachiger Einzelhandel).

Beim kleinflachigen Einzelhandel (i.d.R. Einkaufsverkehr fir den taglichen Bedarf) betragt der MIV-
Anteil in Abhangigkeit von der Lage der Geschéfte zu den Wohnungen 10-60%; bei Einrichtungen mit
guter ErschlieBung im Umweltverbund, d.h. zentrale, Haltestellenentfernung max. 300 m, mit ausrei-
chendem Parkplatzangebot kénnen i.d.R. 40% angenommen werden. Beim grofBflachigen Einzelhan-
del in nicht-integrierter Lage werden fast alle Wege mit dem Pkw abgewickelt. In integrierter Lage sind
bei Supermarkten / Discountern, Lebensmittelverbrauchermérkten, Einkaufszentren und Waren-
/Kaufhdusern sowie bestimmten Fachmarkien hohe Anteile im Umweltverbund mdglich. Der MIV-
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Anteil betragt in Abhangigkeit von der Art der Einzelhandelseinrichtung und Lage und damit verbunden
der ErschlieBung im Umweltverbund 30-100%. In zentralen Lagen von GroBstadten mit attraktivem
OPNV-Anschluss und geringem Parkraumangebot sind deutlich niedrigere Anteile von bis zu nur 10%
maoglich.

Far unterschiedliche Branchen im Einzelhandel werden von der Hessischen StraBen- und Verkehrs-
verwaltung (2001/2005) folgende GréBenordnungen fiir die Verkehrsanteile im MIV und den Pkw-
Besetzungsgrad angegeben:

GroBflachiger Einzelhandel:

Bau-/Gartenmarkt: 65— 100 % MIV 1,2 —1,5 Personen / Pkw
Blroartikelmarkt: 60 — 100% MIV 1,2 — 1,4 Personen / Pkw
Elektronikmarkt: 60 — 100% MIV 1,2 —1,5 Personen / Pkw
Mobelmarkt: 80 — 100% MIV 1,8 — 2,3 Personen / Pkw
IKEA-Mo6belmarkt: 100% MIV 1,8 — 2,0 Personen / Pkw
Schuhmarkt: 60 — 90% MIV 1,2 —1,5 Personen / Pkw
Spielwarenmarkt: 60 — 90% MIV 1,3 —-1,6 Personen / Pkw
Textilmarkt: 60 — 90% MIV 1,2 —1,5 Personen / Pkw
Verbrauchermarkit: 50 - 90% MIV 1,2 —1,6 Personen / Pkw
Supermarkt / Discounter: 40 — 60% MIV 1,2 —1,4 Personen / Pkw
Einkaufszentrum: 50 — 95% MIV 1,4 — 1,6 Personen / Pkw
SB-Warenhaus: 70 —100% MIV 1,3 —1,6 Personen / Pkw
Waren-/Kaufhaus: 30 — 60% MIV 1,4 — 1,6 Personen / Pkw
Factory-Outlet-Center: 80 — 100% MIV 2,0 — 2,9 Personen / Pkw
Kleinflachiger Einzelhandel: 10 — 60% MIV 1,2 Personen / Pkw

3.3.2 BESCHAFTIGTENVERKEHR

Der Beschéftigtenverkehr im Einzelhandel ergibt sich durch Multiplikation der Beschéftigtenzahl mit
einer mittleren Wegehaufigkeit von 2,5 - 3,0 Wegen pro Beschaftigtem und Werktag. Bei groBflachi-
gen Einzelhandelseinrichtungen ist der Anteil der Teilzeitbeschaftigten hoch; er liegt im Bereich von
40 - 60%. Hierdurch ist wegen geringerer Anwesenheitsquote das Verkehrsaufkommen geringer als
bei nur Vollzeitbeschaftigten. gekennzeichnet. Die Zahl der Beschaftigten ergibt sich aus der Beschaf-
tigtendichte mit den Ansétzen flir unterschiedliche Branchen nach FGSV (2004), Bosserhoff (2000),
und Hessisches Landesamt fiir StraBen- und Verkehrswesen (2001/2005).

Es wird eine mittlere Wegehaufigkeit von 2,5 Wegen pro Beschéftigtem und Werktag unterstellt. In
dieser spezifischen Wegehaufigkeit sind Zu- und Abschlage, z.B. fir Teilzeitarbeit, Schichtarbeit,
Mittagspendeln und Nichtanwesenheit am Arbeitsplatz beispielsweise fir Urlaub, Krankheit und Fort-
bildung sowie Wege in Ausiibung des Berufes enthalten.

GroBflachiger Einzelhandel:

Bau-/Gartenmarkt: 1 Besch./90 - 150 m? VK — Mittelwert 1 Besch./ 120 m? VK
Biiroartikelmarkt: 1 Besch./60-80m? VK  — Mittelwert 1 Besch./ 70 m? VK
Elektronikmarkt: 1 Besch./40-60 m? VK — Mittelwert 1 Besch./ 50 m? VK
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Mébelmarkt: Besch. /110 - 200 m? VK — Mittelwert 1 Besch./ 155 m? VK
IKEA-M&belmarkt: Besch./50-65m? VK  — Mittelwert 1 Besch./ 57,5 m® VK
Schuhmarkt: Besch./70-80m? VK  — Mittelwert 1 Besch./ 75 m* VK
Spielwarenmarkt: Besch./50- 60 m* VK — Mittelwert 1 Besch./ 55 m® VK
Teppichbodenmarkt: Besch. / 200 m? VK — Mittelwert 1 Besch./ 200 m? VK
Textilmarkt: Besch./60-80 m? VK  — Mittelwert 1 Besch./ 70 m* VK
Getrankemarkt: Besch. / 60 m? VK — Mittelwert 1 Besch./ 60 m? VK
Verbrauchermarkt: Besch./50-70 m®* VK — Mittelwert 1 Besch./ 60 m® VK

Besch./10-30 m®*VK  — Mittelwert 1 Besch./ 20 m? VK
Besch./40-60 m®*VK  — Mittelwert 1 Besch./ 50 m? VK
Besch./20-40 m®*VK  — Mittelwert 1 Besch./ 30 m? VK
Besch./65-75m?VK  — Mittelwert 1 Besch./ 70 m? VK
Besch./30-55m?VK  — Mittelwert 1 Besch./ 42,5 m? VK
Besch./30-40 m®*VK  — Mittelwert 1 Besch./ 35 m? VK

y
y
y
y
y
y
y
y

Shops im Verbr.markt: 1

Supermarkt tiber 800 m?: 1

Einkaufszentrum: 1

SB-Warenhaus: 1

Waren-/Kaufhaus: 1

y

Factory-Outlet-Center:

Kleinflachiger Einzelhandel:

Discounter: 1 Besch./70-90 m®* VK — Mittelwert 1 Besch./ 80 m® VK
SB-Laden bis 400 m*: 1 Besch./30-35m?VK  — Mittelwert 1 Besch./ 32,5 m* VK
Supermarkt bis 800 m*: 1 Besch. / 40 m? VK — Mittelwert 1 Besch./ 40 m? VK
Lebensmittel: 1 Besch./30-40m*VK  — Mittelwert 1 Besch./ 35 m® VK
Sonstiges: 1 Besch./20-40 m®VK  — Mittelwert 1 Besch./ 30 m? VK

Der MIV-Anteil im Beschaftigtenverkehr liegt in der Regel zwischen 30 und 90% und hangt stark von
der Erreichbarkeit im Umweltverbund und damit von der Lage des Gebietes ab. Bei innenstadtnaher
Lage (i.d.R kleinflachiger Einzelhandel in Wohngebieten oder Warenhauser in Gebieten mit Misch-
nutzung) mit attraktiver OV- bzw. NMIV-ErschlieBung und oft ungiinstigem Angebot an Dauerpark-
platzen wird der MIV-Anteil am unteren Wert der Bandbreite liegen, bei Lage auf der ,Griinen Wiese*
(z.B. groBflachiger Einzelhandel in Gewerbe- oder Sondergebieten) ohne attraktive OV-ErschlieBung
mit ausreichendem Angebot an Dauerparkplatzen am oberen Wert. Der Pkw-Besetzungsgrad sollte
entsprechend den Vorgaben in den Hinweisen zur Schétzung des Verkehrsaufkommens von Gebiets-
typen (FGSV 2004) und vom Hessischen Landesamt fiir StraBen- und Verkehrswesen (2001/2005) mit
1,1 Personen/Pkw angesetzt werden.

3.3.3 GUTERVERKEHR / LIEFERVERKEHR

Der Giterverkehr umfasst die Warenanlieferung und die Entsorgung (z.B. Papier, Restmll). Die H6he
des Guterverkehrs hangt vor allem von der Art des Logistikkonzeptes ab, d.h. in welchem Umfang die
verschiedenen Giiter gesammelt in wenigen Lkw (i.d.R von einem Zentrallager) oder in vielen ver-
schiedenen Lkw (direkt von jedem Hersteller) angeliefert werden, und davon, ob taglich frische Waren
im Angebot sind. Der Giterverkehr kann Uber die GeschoB-/Verkaufsflache oder Uber die Anzahl der
Beschaftigten ermittelt werden. Wegen des kausalen Zusammenhangs zwischen dem Giterverkehr
und der Flache sowie méglicher Ungenauigkeiten durch den hohen Anteil an Teilzeit-Beschaftigten
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wird vom Hessischen Landesamt fiir StraBen- und Verkehrswesen (2001/2005) die Abschatzung Uber
die GeschoB-/Verkaufsflache empfohlen.

GroBflachiger Einzelhandel:

Bau-/Gartenmarkt: 0,20 - 0,25 Lkw-Fahrten/100 m? VK
Mébelmarkt: 0,15 - 0,20 Lkw-Fahrten/100 m? VK
IKEA-Mo6belmarkt: 0,10 - 0,15 Lkw-Fahrten/100 m? VK
Verbrauchermarkit: 0,50 - 1,10 Lkw-Fahrten/100 m? VK
Einkaufszentrum: 0,50 - 0,60 Lkw-Fahrten/100 m? VK
Waren-/Kaufhaus: 0,35 - 0,45 Lkw-Fahrten/100 m? VK
Kleinflachiger Einzelhandel:

Discounter: 0,55 - 0,75 Lkw-Fahrten/100 m? VK
Lebensmittel: 3 Lkw-Fahrten/100 m® VK
Sonstiges: 0,75 - 2,25 Lkw-Fahrten/100 m? VK
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3.4 GRUNDVERSORGUNGSZENTRUM DERNEKAMP

Hinsichtlich der Einzelhandelsnutzungen im Plangebiet ,Dernekamp® werden entsprechend der
Begriindung zum Bebauungsplan mit Stand 20. Marz 2012 die Ansiedlung eines Lebensmittelvoll-
sortimenters mit maximal 1.200 m? Verkaufsflache und eines Lebensmitteldiscounters mit maximal
799 m? Verkaufsflache unterstellt.

KUNDEN- UND BESUCHERVERKEHR

Auf der Grundlage der Mittelwertbetrachtung der in Abschnitt 3.3 genannten Spannbreiten ergeben
sich fir die einzelnen Nutzungsbereiche folgende Kundenzahlen:

Vollsortimenter: 1.200 m? VK - 1,10 Kunden/m? VK = 1.320 Kunden
Discounter: 799 m? VK - 1,50 Kunden/m? VK = 1.200 Kunden
Einzelhandel insgesamt: 2.520 Kunden

Fir beide Einzelhandelsobjekte werden unter Beachtung der in Abschnitt 3.3 angegebenen
Spannweiten im vorliegenden mit hohen MIV-Anteilen und hohen Besetzungsgraden unglnstige
Anséatze herangezogen.

Vollsortimenter: 1.320 Kunden - 60% MIV / 1,20 Pers./Pkw = 660 Kfz
Discounter: 1.200 Kunden - 60% MIV / 1,20 Pers./Pkw = 600 Kfz
Einzelhandel insgesamt: 1.260 Kfz

Mit diesem Ansatz werden praktisch die nutzungsbedingten Kfz-Verkehrsbelastungen vollstédndig als
Neuverkehre angesehen. Dies wirde im vorliegenden Fall bedeuten, dass durch die geplanten Einzel-
handelsnutzungen nur Kundenfrequenzen erzeugt werden, die heute noch nicht das umgebenden
StraBennetz befahren. Aus wirtschaftlicher Sicht steht dem jedoch gegeniber, dass Investoren und
Betreiber von Einzelhandelseinrichtungen ihre Standorte in besonderem MaB auch unter dem Aspekt
der Verkehrslagegunst auswéahlen, mit dem Bestreben, einen mdglichst hohen Anteil der Kfz-Nutzer
des bereits vorhandenen StraBennetzes als Kunden =zu gewinnen. Insbesondere zu
Spitzenverkehrszeiten muss daher fiir Einzelhandelseinrichtungen generell von einem entsprechenden
Fahrtunterbrecheranteil ausgegangen werden.

Hinsichtlich der Abschétzung des Verkehrsaufkommens im Kundenverkehr mit Abgrenzung zwischen
dem durch das Bauvorhaben hervorgerufenen Kfz-Verkehrsaufkommen und dem reinen Neuver-
kehrsanteil sind auch nach den Berechnungsvorgaben des Hessischen Landesamt fiir StraBen- und
Verkehrswesen (2001 / 2005) unterschiedliche Aspekte zu beachten.

Mitnahmeeffekt:

Bei Wegen / Fahrten zu einer neuen Einzelhandelseinrichtung, insbesondere in integrierter Lage,
handelt es sich in der Regel nicht ausschlieBlich um Neuverkehr. Ein Teil der Kunden befindet sich auf
der Fahrt zu einem rdumlich an anderer Stelle gelegenen Ziel, z.B. Fahrt von der Arbeit nach Hause,
und tatigt seinen Einkauf als Zwischenstop. Dieser Anteil kann in Abhangigkeit der Lage des Stand-
ortes (d.h. Lange des erforderlichen Umwegs im Vergleich zum normalen Fahrtweg) und der Glte der
Anbindung an das vorhandenen Verkehrsnetz mit 5 — 35% angenommen werden. In Einzelféllen sind
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bis zu 50% madglich. Der Anteil ist (teil)integrierten Einrichtungen hdher als bei nicht-integrierten Ein-
richtungen und an Normalwerktagen (Montag — Freitag) hdher als an Samstagen. Dariiber hinaus ist
der Anteil branchenabhéngig. Bei Einrichtungen mit Angeboten fiir die Alltagsversorgung (Lebens-
mittel) bzw. den Alltagsgebrauch (Baumarkt) liegt er eher am oberen Wert der Bandbreite.

Verbundeffekt:

Bei mehreren raumlich zusammenliegenden Einzelhandelseinrichtungen verschiedener Branchen
kann das gesamte Kundenautkommen aus der Summe der Kunden jeder einzelnen Branche (z.B.
Lebensmittel-, Mébel- und Bau-/Gartenmarkt) abgeschéatzt werden. Da eine Teil der Kunden bei einem
Besuch des Gebiets mehrere dort vorhandene Markte aufsucht, ist das gesamte Kundenaufkommen
um einen Faktor von 10 — 30% geringer als die Summe der Kundenaufkommen der einzelnen Markte,
wenn sie nicht rdumlich zusammen angeordnet waren. Bei nicht-integrierter Lage und groBem Ein-
zugsbereich (d.h. langen Entfernungen zu den Wohnungen) ist der Wert hdher als bei integrierter
Lage. Ein Verbundeffekt ist fir Einkaufszentren nicht anzusetzen, wenn der Kundenverkehr geman
den o.a. spezifischen Verkehrserzeugungswerten (d.h. nicht fiir die einzelnen Geschéfte getrennt)
abgeschatzt wird. Einkaufszentren umfassen zwar per Definition Geschéfte verschiedner Branchen,
der Verbundeffekt ist jedoch bereits bei den spezifischen Verkehrserzeugungswerten fiir die Einrich-
tungen berlcksichtigt. Ein Verbundeffekt kann auch eintreten bei rdumlich zugeordneten Einzel-
handels- und Freizeiteinrichtungen.

Konkurrenzeffekt:

Falls zu einem bestehenden Markt in raumlicher Nahe ein weiterer Markt der gleichen Branche hinzu-
kommt (z.B. ein zuséatzlicher Baumarkt oder ein zusatzliches Schuh- bzw. Textilgeschéft), kann davon
ausgegangen werden, dass das Kundenpotential der Branche z.T bereits ausgeschopft ist. Daher ist
bei der Abschatzung des Aufkommens des hinzukommenden Marktes ein Abschlag von mindestens
15% anzunehmen. Die Hohe des Abschlags hangt vor allem ab von der GréBe des Einzugsbereichs
bzw. der Anzahl potentieller Kunden.

Im vorliegenden Fall werden abmindernde Effekte vernachlassigt. Insofern sind die rechnerisch
ermittelten Kfz-Verkehre im Kunden- und Besucherverkehr als tendenziell Gberschatzt und somit im
Grundsatz als auf der sicheren Seite liegend anzusehen.

BESCHAFTIGTENVERKEHR

Der Beschaftigtenverkehr im Einzelhandel ergibt sich durch Multiplikation der mittleren
Beschéftigtenzahl nach Abschnitt 3.3 mit einer mittleren Wegehaufigkeit von 2,5Wegen pro
Beschaftigten — wobei Zu- und Abschlage, z.B. fur Teilzeitarbeit, Schichtarbeit, Mittagspendeln und
Nichtanwesenheit am Arbeitsplatz beispielsweise fir Urlaub, Krankheit und Fortbildung sowie Wege in
Auslbung des Berufes enthalten sind — unter Berlcksichtigung des fir den Berufsverkehr geltenden
Pkw-Besetzungsgrad von 1,1 Personen/Pkw. Der MIV-Anteil wird mit 50% angesetzt.

Vollsortimenter: 1.200 m® VK - 1 Besch. / 50 m? VK = 24 Beschaftigte
Discounter: 799 m? VK - 1 Besch. / 80 m® VK = 10 Beschaftigte
Einzelhandel insgesamt: 34 Beschéftigte
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Im Beschéftigtenverkehr ergibt sich somit an einem Normalwerktag ein Tagesverkehrsaufkommen im
Kfz-Verkehr von

34 Beschaftigte - 2,5 Wege - 50% MIV / 1,1 Pers/Fz = 40 Fahrzeugbewegungen pro Tag, d.h.
20 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr

GUTERVERKEHR / LIEFERVERKEHR

Der Guterverkehr ist im Einzelhandel gegeniber dem Kunden- und Besucherverkehr von untergeord-
neter Bedeutung. Die H6he des Giterverkehrs hangt unter anderem davon ab, ob téglich frische
Waren angeboten werden und in welchem Umfang die verschiedenen Waren gesammelt wenigen Lkw
(in der Regel von einem Zentrallager) oder in vielen verschiedenen Lkw (direkt vom Hersteller) ange-
liefert werden. Zu beachten ist auch, dass zur Beriicksichtigung von hintereinanderliegenden Zielen bei
der Tourenplanung z.B. von Paketdiensten, Abfallentsorgung, Belieferung von Markten gleicher Sorte
durchaus gewisse Abminderungsanteile zwischen einzelnen Nutzungen auftreten kénnen.

Im vorliegenden Fall werden die in Abschnitt 3.3 aufgefiihrten Mittelwerte in Ansatz gebracht. Im
Guterverkehr (Lieferverkehr) ergeben sich somit an einem Normalwerktag folgende Lieferverkehre.

Vollsortimenter: 1.200 m® VK - 0,80 Lkw-Fahrten/100m?® VK = 10 Fahrten pro Tag,
d.h. 5 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr

Dicounter: 799 m? VK - 0,65 Lkw-Fahrten/100m® VK = 6 Fahrten pro Tag,
d.h. 3 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr

In der Uberlagerung unterschiedlicher Fahrtzweckgruppen sind fiir die Einzelhandelsnutzungen
innerhalb des Plangebietes ,Dernekamp® Forum insgesamt an einem Normalwerktag ein
Zusatzverkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr von

1.260 Kfz/Tag im Kunden- und Besucherverkehr

+ 20 Kfz/Tag im Beschéftigtenverkehr

+  8Kfz/Tag im Guterverkehr / Lieferverkehr

1.288 Kfz/Tag insgesamt jeweils im Ziel- und Quellverkehr
zu erwarten.

Die tageszeitliche Verteilung des nutzungsbedingten Kfz-Verkehrs im Einkaufs- und Besorgungs-
verkehr ist nach den Erfahrungswerten der Gutachter und den aktuellen Untersuchungsergebnissen in
der Stadt Dortmund abhéangig von der Ladendffnungszeit. In der Tabelle 8 sind typische Tagesvertei-
lungen im Ziel- und Quellverkehr fiir unterschiedliche Offnungszeiten (7.00 - 20.00 Uhr, 8.00 - 20.00
Uhr und 9.00 - 19.00 Uhr) dargestellt.

Zur Beriicksichtigung unginstiger Frequenzen werden im vorliegenden Fall die Tagesganglinien fir
eine Offnungszeit von 7.00 bis 20.00 Uhr zugrunde gelegt, obwohl bei den SB-Markten mittlerweile
eine Tendenz bis 21.00 bzw. 22.00 Uhr zu verzeichnen ist, so dass die Prozentanteile in den einzelnen
Stundenintervallen entsprechend geringer ausfallen. In den maBgeblichen Stundenintervallen am
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Nachmittag eines Normalwerktages zwischen 15.00 und 18.00 Uhr werden im vorliegenden Fall fol-
gende Zusatzverkehre zugrunde gelegt:

Zielverkehr Quellverkehr
15.00 - 16.00 Uhr:...ccoovveieeene 111 Kfz/heo 111 Kfz/h
16.00 - 17.00 Uhr:...cooovveieeene 122 Kfz/h.oeei 126 Kfz/h
17.00 - 18.00 Uhr:...ooeivveieeene 127 Kfz/h.ooeii 128 Kfz/h
Gesamtkundenverkehr:...... 1.260 Kfz/Tag.......cc...... 1.260 Kfz/Tag
Offnungszeit Offnungszeit Offnungszeit
7.00 - 20.00 8.00 - 20.00 9.00 - 19.00
Zielverkehr |Quellverkehr | Zielverkehr |Quellverkehr| Zielverkehr |Quellverkehr
(%] (%] [%] [%] (%] (%]
6.00 - 7.00 0,6 - - - - -
7.00 —8.00 3,6 3,2 1,3 - - -
8.00-9.00 5,4 4.4 5,9 3,7 1,5 -
9.00 - 10.00 8,5 7,3 7,9 7,0 8,9 6,4
10.00 — 11.00 8,8 8,4 8,4 7.4 11,0 10,3
11.00 — 12.00 9,6 9,7 9,8 9,6 9,5 9,5
12.00 — 13.00 9,0 9,3 10,3 10,6 8,4 9,3
13.00 — 14.00 7,0 7,8 8,8 9,7 8,9 9,0
14.00 — 15.00 7,1 6,3 8,0 8,1 9,1 8,0
15.00 — 16.00 8,8 8,8 10,8 10,0 11,2 10,5
16.00 - 17.00 9,7 10,0 10,2 10,6 12,7 12,7
17.00 — 18.00 10,1 10,2 10,3 10,7 11,6 13,1
18.00 — 19.00 7,5 8,1 6,5 8,5 7,2 9,7
19.00 —20.00 4,3 5,6 1,8 3,5 - 1,5
20.00 —21.00 - 0,9 - 0,6 - -
100% 100 100% 100% 100% 100%
Tabelle 8: Prozentuale Tagesverteilung des Kunden- und Besucherverkehrs von Lebensmittel-

markten bei unterschiedlichen Ladendffnungszeiten
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3.5 UBERLAGERUNG DER ZUSATZVERKEHRE

In der Uberlagerung der verschiedenen Nutzergruppen aus allen geplanten Nutzungsbereichen in den
beiden Plangebieten ,St. Barbara® und ,Dernekamp” ergeben sich an einem Normalwerktag nachfol-
gende Zusatzverkehrsaufkommen jeweils im Ziel- und Quellverkehr

15.00 - 16.00 Uhr

Zielverkehr: 216 Kfz/Tag insgesamt, aufgeteilt nach
36 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,St. Barbara*
45 Kfz/h aus gewerblicher Nutzung im Plangebiet ,St. Barbara*
24 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,Dernekamp*
111 Kfz/h aus Einzelhandelsnutzung im Plangebiet ,Dernekamp*

Quellverkehr: 277 Kfz/Tag insgesamt, aufgeteilt nach
31 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,St. Barbara*
114 Kfz/h aus gewerblicher Nutzung im Plangebiet ,St. Barbara“
21 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,Dernekamp*
111 Kfz/h aus Einzelhandelsnutzung im Plangebiet ,Dernekamp*

16.00 - 17.00 Uhr

Zielverkehr: 251 Kfz/Tag insgesamt, aufgeteilt nach
54 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,St. Barbara*
39 Kfz/h aus gewerblicher Nutzung im Plangebiet ,St. Barbara“
36 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,Dernekamp®
122 Kfz/h aus Einzelhandelsnutzung im Plangebiet ,Dernekamp*

Quellverkehr: 338 Kfz/Tag insgesamt, aufgeteilt nach
44 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,St. Barbara*
138 Kfz/h aus gewerblicher Nutzung im Plangebiet ,St. Barbara“
30 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,Dernekamp®
126 Kfz/h aus Einzelhandelsnutzung im Plangebiet ,Dernekamp*

17.00 - 18.00 Uhr

Zielverkehr: 296 Kfz/Tag insgesamt, aufgeteilt nach
80 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,St. Barbara*
34 Kfz/h aus gewerblicher Nutzung im Plangebiet ,St. Barbara*
55 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,Dernekamp®
127 Kfz/h aus Einzelhandelsnutzung im Plangebiet ,Dernekamp*

Quellverkehr: 288 Kfz/Tag insgesamt, aufgeteilt nach
62 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,St. Barbara*
57 Kfz/h aus gewerblicher Nutzung im Plangebiet ,St. Barbara“
41 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,Dernekamp*
128 Kfz/h aus Einzelhandelsnutzung im Plangebiet ,Dernekamp*
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ZUSATZ Stufe 1
Lidinghauser StraBe 15.00 - 16.00 Uhr Hiddingselerstrale
(2]
4 34 27 35
& __ 34 y S
J l L 4— 44 4J l L 4+— 14 [1]
Lidinghauser Str. J G 41 @l J J 21
L N
N .
2] 49 i ( Liidinghauser Str.
45 —> <’.l T r 28— Q.I T r
Rl 367 ¢ 60 8 77 7973 78 34 20
[3] [3]
Letterhausstralle Dernekamp
Liidinghauser StraBe 16.00 - 17.00 Uhr Hiddingselerstrale
(1]
5 39 30 41
& __ 40 y S
4J l L 44— 53 <’J l L 4+— 16 [l
Lidinghauser Str. J G 46 Pl J J =
L N
N .
2 61 i ( Liidinghauser Str.
55 —b <’.l T r [ 38— Q.I T r
m 42=3 77 9 96 94— 93 40 23
[2] [3]
Letterhausstralle Dernekamp
Liidinghauser StraBe 17.00 - 18.00 Uhr Hiddingselerstrale
6 41 36 49
& a0 y -
JlLles JL =
Liidinghauser Str. J 6 35 J z
L N
N .
9 1] 39 f ( Liidinghauser Str.
65 —b 4-| T r 20— o.I T r
[11 53 3 54 6 59 106 % 100 44 25
1
Letterhausstralle 1 ol Dernekamp
Abbildung 4: Uberlagerung der ZUSATZ-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] aus den Plangebieten
g g g g g

.ot.Barbara“ und ,Dernekamp® in der Stufe 1 an den unmittelbar betroffenen
Knotenpunkten in den Nachmittagsstunden

(in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr)
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ZUSATZ Stufe 2
Lidinghauser Strale 15.00 - 16.00 Uhr HiddingselerstraBe
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Abbildung 5: Uberlagerung der ZUSATZ-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] aus den Plangebieten

.ot.Barbara“ und ,Dernekamp® in der Stufe2 an den unmittelbar betroffenen
Knotenpunkten in den Nachmittagsstunden

(in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr)
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3.6. VERTEILUNG DER ZUSATZVERKEHRE

Die Verteilung des nutzungsbedingten Kfz-Verkehrs fiir die unterschiedlichen Nutzungsbereiche mit
zum Bezug zum umgebenden StraBennetz erfolgt nach Einschétzung der Verkehrslagegunst (vgl.
Anhang 4).

Wohnbebauung im Plangebiet ,,St. Barbara“

Der Zielverkehr (Zufluss) erreicht die geplanten Nutzungen zu

= 50 % aus westlicher Richtung Uber die Lidinghauser StraBe (K 27),
= 5 % aus nérdlicher Richtung Uber die Lidinghauser StraBe,

= 30 % aus nérdlicher Richtung Uber die Hiddingseler Strafe,

= 15 % aus 6stlicher Richtung Uber die Lidinghauser StraBe (K 27).

Der Quellverkehr (Abfluss) verldsst die geplanten Nutzungen zu

= 50 % in westliche Richtung Uber die Lidinghauser StraBBe (K 27),

= 5 % in ndrdliche Richtung Uber die Lidinghauser StraBe,
= 30 % in nérdliche Richtung Uber die Hiddingseler Strafe,
= 15 % in &stliche Richtung Uber die Lidinghauser StraBe (K 27).

Gewerbliche Nutzungen im Plangebiet ,,St. Barbara“

Der Zielverkehr (Zufluss) erreicht die geplanten Nutzungen zu

= 40 % aus westlicher Richtung Uber die Lidinghauser StraBe (K 27),
= 5 % aus nérdlicher Richtung Uber die Lidinghauser StraBe,

= 35 % aus nérdlicher Richtung Uber die Hiddingseler Strafe,

= 20 % aus 6stlicher Richtung Uber die Lidinghauser StraBe (K 27).

Der Quellverkehr (Abfluss) verldsst die geplanten Nutzungen zu

= 40 % in westliche Richtung Uber die Lidinghauser StraBBe (K 27),

= 5 % in ndrdliche Richtung Uber die Lidinghauser StraBe,
= 35 % in nérdliche Richtung Uber die Hiddingseler Strafe,
= 20 % in &stliche Richtung tber die Lidinghauser StraBe (K 27).

Wohnbebauung im Plangebiet ,,Dernekamp*

Der Zielverkehr (Zufluss) erreicht die geplanten Nutzungen zu

= 50 % aus westlicher Richtung Uber die Lidinghauser StraBe (K 27),
= 5 % aus nérdlicher Richtung Uber die Lidinghauser StraBe,

= 30 % aus nérdlicher Richtung Uber die Hiddingseler Strafe,

= 15 % aus 6stlicher Richtung Uber die Lidinghauser StraBe (K 27).
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Der Quellverkehr (Abfluss) verldsst die geplanten Nutzungen zu

= 50 % in westliche Richtung Uber die Lidinghauser StraBe (K 27),
= 5 % in ndrdliche Richtung Uber die Lidinghauser StraBe,

= 30 % in nérdliche Richtung Uber die Hiddingseler Strafe,

= 15 % in &stliche Richtung Uber die Lidinghauser StraBe (K 27).

Einzelhandelsnutzungen im Plangebiet ,,Dernekamp*

Der Zielverkehr (Zufluss) erreicht die geplanten Nutzungen zu

= 30 % aus westlicher Richtung Uber die Lidinghauser StraBe (K 27),
= 30 % aus nordlicher Richtung tber die Lidinghauser StraBe,

= 25 % aus nérdlicher Richtung Uber die Hiddingseler Strafe,

= 15 % aus 6stlicher Richtung Uber die Lidinghauser StraBe (K 27).

Der Quellverkehr (Abfluss) verldsst die geplanten Nutzungen zu

= 30 % in westliche Richtung Uber die Lidinghauser StraBe (K 27),
= 30 % in nérdliche Richtung tber die Lidinghauser StraBe,

= 25 % in nérdliche Richtung Uber die Hiddingseler Strafe,

= 15 % in &stliche Richtung Uber die Lidinghauser StraBe (K 27).

Die sich aus diesen Verteilungsansatzen ergebenden Zusatzverkehre an den zu betrachtenden Kno-
tenpunkten flr die einzelnen Nutzungsbereiche im Anhang 4 und in den Abbildungen 4 und 5 in der
Uberlagerung aller Nutzungsbereiche aus beiden Plangebieten ,St. Barbara“ und ,Dernekamp* fiir die
beiden Stufen der verkehrlichen ErschlieBung tbersichtlich aufbereitet.
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4. PROGNOSE-VERKEHRSBELASTUNGEN

Im vorliegenden Fall ergeben sich die fur die Beurteilung der Leistungsfahigkeit von Verkehrsanlagen
maBgebenden PROGNOSE-Verkehrsbelastungen durch die Uberlagerung der Analyse-Verkehrs-
belastungen (ermittelt durch Erhebungen vor Ort) mit den zuvor dargestellten, rechnerischen Zusatz-
verkehren der geplanten Nutzungen. In der Nachmittagsspitzenstunde eines Normalwerktages werden
daher fur die unmittelbar betroffenen Knotenpunkte folgende Verkehrszunahmen angesetzt.

ANALYSE ZUSATZ PROGNOSE ZUNAHME

Lidinghauser StraBe / LetterhausstraBe

Stufe 1

15.00 - 16.00 Uhr 825 Kfz/h 383 Kfz/h 1.208 Kfz/h 46,4 %

16.00 - 17.00 Uhr 866 Kfz/h 462 Kfz/h 1.328 Kfz/h 53,3 %

17.00 - 18.00 Uhr 778 Kfz/h 439 Kfz/h 1.217 Kfz/h 56,4 %

Stufe 2

15.00 - 16.00 Uhr 825 Kfz/h 295 Kfz/h 1.120 Kfz/h 35,8 %

16.00 - 17.00 Uhr 866 Kfz/h 364 Kfz/h 1.230 Kfz/h 42,0 %

17.00 - 18.00 Uhr 778 Kfz/h 389 Kfz/h 1.167 Kfz/h 50,0 %
Lidinghauser StraBe / Hiddingseler StraBe / Dernekamp

Stufe 1

15.00 - 16.00 Uhr 941 Pkw-E/h 391 Pkw-E/h 1.332 Pkw-E/h 41,6 %

16.00 - 17.00 Uhr 972 Pkw-E/h 461 Pkw-E/h 1.433 Pkw-E/h 47,4 %

17.00 - 18.00 Uhr 833 Pkw-E/h 466 Pkw-E/h 1.299 Pkw-E/h 55,9 %

Stufe 2

15.00 - 16.00 Uhr 941 Pkw-E/h 467 Pkw-E/h 1.408 Pkw-E/h 49,6 %

16.00 - 17.00 Uhr 972 Pkw-E/h 543 Pkw-E/h 1.515 Pkw-E/h 55,9 %

17.00 - 18.00 Uhr 833 Pkw-E/h 509 Pkw-E/h 1.342 Pkw-E/h 61,1 %
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Abbildung 6a: PROGNOSE-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] in der Stufe 1 an den unmittelbar betrof-

fenen Knotenpunkten in den Nachmittagsstunden
(in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr)
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PROGNOSE Stufe 1
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Abbildung 6b: PROGNOSE-Verkehrsbelastungen [Pkw-E/h] in der Stufe 1 an den unmittelbar

betroffenen Knotenpunkten in den Nachmittagsstunden
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Abbildung 7a:

fenen Knotenpunkten in der Nachmittagsspitzenstunden
(in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr)

PROGNOSE-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] in der Stufe 2 an den unmittelbar betrof-
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Abbildung 7b: PROGNOSE-Verkehrsbelastungen [Pkw-E/h] in der Stufe 2 an den unmittelbar

betroffenen Knotenpunkten in den Nachmittagsstunden
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5. LEISTUNGSFAHIGKEIT DER KNOTENPUNKTE

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

Als wesentliches Kriterium zur Beschreibung der Qualitét des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten ohne
Lichtsignalanlage wird die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome angesehen. MaBgeblich sind
dabei die Wartezeiten bei gegebenen Weg- und Verkehrsbedingungen sowie bei guten StraBen-,
Licht- und Witterungsverhéltnissen. Bei Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage ist es auf Grund der
straBenverkehrsrechtlich festgelegten Rangfolge der Verkehrsstréme nicht mdglich, das Qualitats-
niveau fir einzelne Verkehrsstrdme durch SteuerungsmaBnahmen zu beeinflussen. Daher ist die
Qualitét des Verkehrsablaufs jedes einzelnen Nebenstroms getrennt zu berechnen. Bei der zusam-
menfassenden Beurteilung der Verkehrssituation in einer untergeordneten Zufahrt ist die schlechteste
Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes maBgebend.
Als maximaler Grenzwert einer ausreichenden Verkehrsqualitdt 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 9 dargestellten Grenz-
werten der mittleren Wartezeit, kbnnen folgendermaBen charakterisiert werden.

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

Stufe B: Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrdme werden vom bevor-
rechtigten Verkehr beeinfluBt. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

Stufe C: Die Fahrzeugfihrer in den Nebenstrdmen missen auf eine merkbare Anzahl von bevor-
rechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind splrbar. Es kommt zur
Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner rdaumlichen Ausdehnung noch
beziglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintréachtigung darstellt.

Stufe D: Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen Zeit-
verlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge kdnnen die Wartezeiten hohe Werte an-
nehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom erge-
ben hat, bildet sich dieser wieder zurlick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr groBe und dabei stark streuende Werte an. Geringfligige
Verschlechterungen der EinflussgroBen kénnen zum Verkehrszusammenbruch fihren.
Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit
zuflieBen, ist Uber ein langeres Zeitintervall gréBer als die Kapazitét fir diesen Verkehrs-
strom. Es bilden sich lange, stdndig wachsende Schlangen mit besonders hohen Warte-
zeiten. Diese Situation I18st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstérken
im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet.
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Die Qualitatsstufe D beschreibt die Mindestanforderungen an die Verkehrsqualitdt eines Knoten-
punktes bzw. eines Verkehrsstroms. Sie sollte im allgemeinen auch in der Spitzenstunde fir alle
Strome an einem Knotenpunkt eingehalten werden. Die Stufe E sollte nur in besonderen Ausnahme-
fallen einer Bemessung zugrunde gelegt werden.

Qualitéatsstufe Mittlere Wartezeit w [sec]
A <10 sec
B <20 sec
C <30 sec
D <45 sec
E > 45 sec
F -
Tabelle 9: Grenzwerte der mittleren Wartezeit an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage und

Kreisverkehrsplatzen fir verschiedene Qualitatsstufen
(Handbuch fiir die Bemessung von StralBenverkehrsanlagen, FGSV 2001)

Das Berechnungsverfahren nach dem Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen
HBS (Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 2001) gilt nur fir Kreuzungen und
Einmindungen, an denen dem Verkehr auf einer durchgehenden StraBe (HauptstraBe) durch Zeichen
301 oder Zeichen 306 der StraBenverkehrsordnung (StVO, 1998) die Vorfahrt gegeben wird und die
vorfahrtrechtlich untergeordnete StraBe (NebenstraBe) mit Zeichen 205 oder 206 StVO ausgewiesen
ist. Das Verfahren gestattet es, fir jeden einzelnen wartepflichtigen Verkehrsstrom einer Kreuzung
oder Einmiindung ohne Lichtsignalanlage die héchstmdgliche abflieBende Verkehrsstarke zu berech-
nen. Durch Vergleich mit der Starke des zuflieBenden Verkehrs kann festgestellt werden, ob eine
Kreuzung oder EinmUndung fur die einzelnen Teilstréme ausreichend leistungsfahig ist.

Mit dem Berechnungsverfahren lasst sich der leistungsmindernde Einfluss, den FuBganger und Rad-
fahrer (auf separaten Radwegen) auf den Kraftfahrzeugverkehr an Kreuzungen oder Einmindungen
haben kénnen, nicht berlicksichtigen. Die Qualitét, welche FuBgénger und Radfahrer an vorfahrtgere-
gelten Knotenpunkten vorfinden, lasst sich mit dem Verfahren ebenfalls nicht einschatzen. Das
Berechnungsverfahren ist darliber hinaus nicht fir Knotenpunkte mit der Vorfahrtregelung ,rechts-vor-
links” (§ 8 StVO Abs. 1) geeignet. Als Anhaltswert fir die Einsatzgrenze einer ,rechts-vor-links“-Rege-
lung kann eine Belastung von 600 bis 800 Kfz/h als Summe Uber alle Zufahrten eines Knotenpunktes
verwendet werden.

Da in Knotenzufahrten und vor FuBgéangerfurten Sperrungen und Freigaben in standiger Folge wech-
seln, ergeben sich an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen zwangslaufig Behinderungen (Warte-
vorgénge) fir die einzelnen Verkehrsteilnehmer. Als wichtiges Kriterium zur Bewertung des Verkehrs-
ablaufs ist deshalb die Dauer eines Wartevorgangs (Wartezeit) anzusehen. Je nach Eintreffenszeit
und Zeitpunkt der Abfertigung an der Lichtsignalanlage ist die Dauer der Wartezeit fur die einzelnen
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Verkehrsteilnehmer unterschiedlich lang, d.h. die Wartezeit ist eine Zufallsgr6Be. Dabei wird jedoch
aus praktischen Grinden meist nur mit dem Mittelwert der Wartezeit gearbeitet. Neben der Wartezeit
kénnen weitere Kenngrdssen fiir die Qualitadtsbewertung herangezogen werden, z.B. Anzahl der Fahr-
zeuge im Stau, Anzahl der Haltevorgénge oder der Durchfahrten, Sattigungsgrad, Anteil Uberlasteter
Umlaufe. Wichtig fir die Verwendung einzelner Kenngrdssen ist, dass sie analytisch berechnet (realis-
tisches Berechnungsmodell muss dazu vorhanden sein) und/oder nach Mdéglichkeit auch einfach
messtechnisch erfasst werden kdnnen. Als maximaler Grenzwert einer ausreichenden Verkehrsquali-
tat wird im Kraftfahrzeugverkehr fur nicht koordinierte Zufahrten 70 s Wartezeit angesetzt (Handbuch
fur die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen HBS 20017).

Qualitéatsstufe Mittlere Wartezeit w [sec]
A <20 sec
B <35 sec
C <50 sec
D <70 sec
E <100 sec
F > 100
Tabelle 10: Grenzwerte der mittleren Wartezeit an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage fir

verschiedene Qualitatsstufen
(Handbuch fiir die Bemessung von StralBenverkehrsanlagen, FGSV 2001)

Die einzelnen Qualitédtsstufen des Verkehrsablaufs A bis F, mit den in der Tabelle 10 dargestellten
Grenzwerten der mittleren Wartezeit, kbnnen 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 kdénnen 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 stédndiger Reststau vorhanden. Die Wartezeiten fur alle
Verkehrsteilnehmer sind betrachtlich. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

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

Stufe F: Die Nachfrage ist groBer als die Kapazitédt. Die Fahrzeuge mussen bis zu ihrer Abferti-
gung mehrfach vorriicken. Der Stau wachst stetig. Die Wartezeiten sind extrem lang. Die
Anlage ist liberlastet.
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Fir die Uberpriiffung der Leistungsfahigkeit der signalisierten Knotenpunkte wurden Formblatter nach
den Berechnungsverfahren des Handbuchs fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen HBS
(Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, 2001) verwendet. Die Ergebnisprotokolle
far die Nachmittagsspitzenstunde sind in den Anhangen dokumentiert, jeweils differenziert in folgenden
Formblattern.

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 Grilinzeiten (tF) auf Basis des
aktuellen Signalprogramms sowie die Kennzeichnung von Mischfahrstreifen (MIF)
mit entsprechender Sattigungsverkehrsstarke (gs).

Formblatt: Mischfahrstreifen

Die Sattigungsverkehrsstarke fir Mischfahrstreifen wird im vorliegenden Fall aus
den unterschiedlichen Parametern fir den Geradeausverkehr und den Rechts-
abbiegern berechnet. Neben den Angaben zur Verkehrsbelastung (q und SV) wird in
der Berechnung im allgemeinen der Einfluss der Fahrstreifenbreite, des Abbiege-
radius, der Fahrbahnlangsneigung und des FuBBgéangerverkehrs berlcksichtigt.

Formblatt: Ermittlung der maBgebenden Stréme und Berechnung der Séattigungsverkehrsstirke

Auf der Grundlage der Ausgangsdaten werden die Angleichungsfaktoren, die Satti-
gungsverkehrsstarken sowie die Flussverhéltnisse bestimmt. Im vorliegenden Fall
ergeben sich gewisse Einflisse durch querende FuBganger. Darlber hinaus
ergeben sich auch aus der Langsneigung und der Fahrstreifenbreite keine
leistungsmindernden Faktoren. Die Sattigungsverkehrsstarken werden in der vor-
liegenden Untersuchung allein durch die Griinzeiten und die Schwerverkehrsanteile
bestimmt.

Formblatt: 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 vorhandenen Frei-
gabezeiten (iF), die Verkehrsbelastungen (q) und die Séattigungsverkehrsstérken
(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.

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

Formblatt: Formblatt Linksabbiegen mit Durchsetzen

Dieses Formblatt wird verwendet fir Linksabbiegestréme, denen keine eigene
Phase zur Verflgung steht und die somit zusammen mit dem Gegenverkehr
freigegeben werden.
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In Abhangigkeit von den Verkehrsbelastungen im Linksabbiegstrom und im Gegen-
verkehr 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 Verkehrsqualitdt und die Stauraumlange
berechnet.

Sofern Linksabbiegen mit Durchsetzen zu berlicksichtigen ist, sind die Ergebnisse
fir die entsprechende Signalgruppe in dem Formblatt ,Nachweis der Verkehrs-
qualitdt’ nicht enthalten, da hier die Wartepflicht gegeniber dem Gegenverkehr
innerhalb der Berechnungen nicht berlcksichtigt werden. Die maBgebenden
Berechnungsergebnisse (Wartezeiten, Stauldngen, Qualitatsstufen) sind dann in
dem Formblatt ,Linksabbiegen mit Durchsetzen* dokumentiert. Dieser Einfluss wird
jeweils in einer zusammenfassenden Tabelle der Berechnungsprotokolle beriick-
sichtigt.

Flr eine Uberschlagige Bewertung der Grundleistungsféhigkeit signalisierter Knotenpunkte kann auch
das Verfahren der Addition kritischer Fahrzeugstréme AKF nach Gleue angewendet werden. Dieses

Verfahren findet in der Regel Anwendung bei der Vordimensionierung von neuen Knotenpunkten sowie
in Fallen, in denen flr den zu betrachtenden Knotenpunkt keine Festzeitprogramme zur Verfligung
stehen oder eine verkehrsabhangige Steuerung der Signalanlagen erfolgt. Das AKF- Verfahren basiert
auf der Tatsache, dass bei Lichtsignalanlagen miteinander vertrdgliche Verkehrsstrome (ohne Kon-
flikte) grundsétzlich gemeinsam freigegeben werden kénnen. Die Verkehrsstarken miteinander unver-
tréglicher Stréme werden addiert, um so die Summe der insgesamt abzufertigenden Fahrzeugeinhei-
ten je Zeitintervall (maBgebende Spitzenstunde) zu ermitteln. Dabei wird die Geometrie durch die
Anzahl der Fahrspuren, die fur einzelne Verkehrsbeziehungen zur Verfligung stehen, berlcksichtigt.
Die Uberpriifung erfolgt dann anhand der zur Verfiigung stehenden Freigabezeit in einer Stunde und
des Zeitbedarfs der Fahrzeuge zum Passieren des Knotens.

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

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

I—K=qS/tu'(tu'th)

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

Der Knotenpunkt Lidinghauser StraBe / LetterhausstraBe wird verkehrsabhangig gesteuert, so dass
eine detaillierte Berechnung der Leistungsfahigkeit und der verkehrlichen KenngréBen (mittlere Warte-
zeit, Staulangen usw.) nach den HBS-Berechnungsverfahren nicht vorgenommen werden kann. Als
Vergleichsgrundlage fir eine Uberschlagige Bewertung der Grundleistungsfahigkeit des Knotenpunktes
wird sowohl in der ANALYSE als auch in der PROGNOSE in beiden betrachteten Lastfallen ANALYSE
und PROGNOSE das Festzeitprogramm P1 mit einer Umlaufzeit von 90 sec, einem 2-Phasen-System
und einer Summe der Zwischenzeiten von 14 sec zugrunde gelegt (Anhang 5). Die mdgliche Grund-
leistungsfahigkeit Lx des Knotenpunktes Lidinghauser StraBe / LetterhausstraBe ergibt sich daher
unter diesen Voraussetzungen wie folgt:

Lk =2.000/90 - (90 - 14) = 1.689 Kfz/h

Die Berechnungsprotokolle der Leistungsféhigkeitsberechnungen auf der Grundlage des AKF-Verfah-
rens sind im Anhang 6 dokumentiert. Die Berechnungsergebnisse der maBgebenden Verkehrsbelas-
tung und der Kapazitatsreserven fir den Gesamtknotenpunkt sind in der Tabelle 12 noch einmal tber-
sichtlich zusammengefasst.

= Unter den ANALYSE-Verkehrsbelastungen ist der Knotenpunkt Lidinghauser StraBBe / Letter-
hausstraBe durch eine sehr gute Verkehrsqualitédt gekennzeichnet.

= Die zu erwartenden Zusatzverkehre aus den Plangebieten ,St. Barbara“ und ,Dernekamp”
werden zu keinen signifikant spirbaren Auswirkungen auf den Verkehrsablauf beitragen.

= Eine insgesamt sehr gute Verkehrsqualitat fir den Gesamtknotenpunkt kann fir beide Stufen
der VerkehrserschlieBung gewahrleistet werden.

= Auf Basis des zugrunde gelegten Festzeitprogramms wird sich die Verkehrsqualitdt des
Knotenpunktes nicht verandern; die Kapazitétsreserven liegen rechnerisch auch in der
PROGNOSE bei mehr als 900 Fahrzeugen pro Stunde.

15.00 - 16.00 Uhr ANALYSE PROGNOSE PROGNOSE
Stufe 1 Stufe 2
MaBgebende Verkehrsbelastung [Pkw-E/h] 440 671 622
Mégliche Verkehrsbelastung [Pkw-E/h] 1.689 1.689 1.689
Kapazitatsreserve [Pkw-E/h] 1.249 1.018 1.067
73,9 % 60,3 % 63,2 %
Qualitatsstufe A A A

Tabelle 12a: Uberschlagige Abschatzung der Leistungsfahigkeit des signalisierten Knotenpunktes
Ladinghauser StraBe / LetterhausstraBe auf Basis des AKF-Verfahrens am Nachmittag
eines Normalwerktages
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16.00 - 17.00 Uhr ANALYSE PROGNOSE PROGNOSE
Stufe 1 Stufe 2
MaBgebende Verkehrsbelastung [Pkw-E/h] 464 732 685
Mégliche Verkehrsbelastung [Pkw-E/h] 1.689 1.689 1.689
Kapazitatsreserve [Pkw-E/h] 1.225 957 1.004
72,5 % 56,7 % 59,4 %
Qualitatsstufe A A A
17.00 - 18.00 Uhr ANALYSE PROGNOSE PROGNOSE
Stufe 1 Stufe 2
MaBgebende Verkehrsbelastung [Pkw-E/h] 432 667 636
Mégliche Verkehrsbelastung [Pkw-E/h] 1.689 1.689 1.689
Kapazitatsreserve [Pkw-E/h] 1.257 1.022 1.053
74,4 % 60,5 % 62,3 %
Qualitatsstufe A A A

Tabelle 12b: Uberschlagige Abschatzung der Leistungsfahigkeit des signalisierten Knotenpunktes
Ludinghauser StraBe / LetterhausstraBe auf Basis des AKF-Verfahrens am Nachmittag
eines Normalwerktages
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5.2 LUDINGHAUSER STRASSE / HIDDINGSELER STRASSE / DERNEKAMP

Grundlage der Leistungsfahigkeitsuberprifung ist ein kleiner Kreisverkehr mit jeweils einspurigen
Kreiszufahrten und einstreifiger Kreisfahrbahn. Die Berechnungsprotokolle der Leistungsfahigkeits-
berechnungen sind im Anhang 7 dokumentiert. Die Berechnungsergebnisse der Verkehrsqualitat sind
in der Tabelle 13 noch einmal Gbersichtlich zusammengefasst.

15.00 - 16.00 Uhr Mittlere Wartezeit Stufe der N Kapazitatsreserve
[sec/Fz] Verkehrsqualitét [Pkw-E/h]
Ludinghauser StraBe (West) 47 A 767
(NN}
(L’f Dernekamp 4.4 A 820
<
<Z): Ludinghauser StraBe (Ost) 4.4 A 816
Hiddingseler StraBe 4,6 A 777
% Ludinghauser StraBe (West) 7.4 A 484
n
(LII_]) Dernekamp 6,1 A 590
@)
% Ludinghauser StraBBe (Ost) 6,1 A 589
@)
| Hiddingseler StraBe 6,4 A 562
Al
% Ludinghauser StraBe (West) 7,1 A 507
n
(LII_]) Dernekamp 7,0 A 515
@)
% Ludinghauser StraBe (Ost) 6,6 A 549
@)
| Hiddingseler StraBe 6,9 A 522

Tabelle 13a:  Mittlere Wartezeiten, Qualitatsstufen und Kapazittsreserven in den Zufahrten am
Kreisverkehr Ludinghauser StraBe / Hiddingseler StraBe / Dernekamp

= |n allen Kreisverkehrszufahrten ergeben sich mit mittleren Wartezeiten unterhalb von 10 sec/Fz
in den betrachteten Stundenintervallen am Nachmittag sowohl in der ANALYSE als auch in
beiden Lastfallen der PROGNOSE nur sehr geringe Werte.

= Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann den Kreisverkehr nahezu ungehindert passieren. Die
Verkehrsqualitat ist jedoch in allen Kreiszufahrten durchweg als sehr (Stufe A) zu bezeichnen.

» Durch die Zusatzverkehre der geplanten Nutzungen werden die Kapazittsreserven zwar von
derzeit mehr als ca. 750 Pkw-E/h in der ANALYSE auf ca. 450 Pkw-E/h reduziert. Dies hat
jedoch keine signifikant spurbaren Auswirkungen auf den Verkehrsablauf.

» Der Kreisverkehr Lidinghauser StraBe / Hiddingseler StraBe / Dernekamp ist daher in der
bestehenden Ausbauform in beiden untersuchten PROGNOSE-Lastfallen deutlich ausreichend
leistungsfahig.
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Mittlere Wartezeit Stufe der Kapazitatsreserve
16.00 - 17.00 Uhr
[sec/Fz] Verkehrsqualitat [Pkw-E/h]
Ludinghauser StraBe (West) 48 A 753
(NN}
P | Dernekamp 4,5 A 805
3
<Zt Ludinghauser StraBe (Ost) 4.6 A 789
Hiddingseler StraBe 4,8 A 747
% Ludinghauser StraBe (West) 8,3 A 432
%
(LI/_]) Dernekamp 6,7 A 539
@)
% Ludinghauser StraBe (Ost) 6,7 A 536
@)
| Hiddingseler StraBe 7,0 A 511
A
% Ludinghauser StraBe (West) 7,6 A 475
n
(LI/_]) Dernekamp 8,0 A 450
@)
% Ludinghauser StraBe (Ost) 7,3 A 492
@)
| Hiddingseler StraBe 7,7 A 465
Mittlere Wartezeit Stufe der Kapazitatsreserve
17.00 - 18.00 Uhr
[sec/Fz] Verkehrsqualitat [Pkw-E/h]
Ludinghauser StraBe (West) 42 A 855
(NN}
P | Dernekamp 4.1 A 885
=
<Zt Ludinghauser StraBBe (Ost) 4.1 A 868
Hiddingseler StraBe 4,5 A 796
% Ludinghauser StraBe (West) 6,6 A 548
n
(LI/_]) Dernekamp 5,8 A 622
@)
% Ludinghauser StraBe (Ost) 59 A 612
@)
T | Hiddingseler StraBe 6,7 A 533
A
% Ludinghauser StraBe (West) 6,5 A 549
%
("',", Dernekamp 6,1 A 586
@)
% Ludinghauser StraBe (Ost) 6,1 A 593
@)
| Hiddingseler StraBe 7,0 A 514
Tabelle 13b: Mittlere Wartezeiten, Qualitatsstufen und Kapazittsreserven in den Zufahrten am

Kreisverkehr Ludinghauser StraBe / Hiddingseler StraBe / Dernekamp
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6. VERTRAGLICHKEIT AUF ANLIEGER- UND SAMMELSTRASSEN

Grundsétzlich werden in den Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBBen RASt 06 zur Abgrenzung der
Fahrbahnen von StadtstraBen zwei Entwurfsprinzipien unterschieden: das Trennungsprinzip und das
Mischungsprinzip. Beim Trennungsprinzip wird fir den Fahrverkehr eine in der Regel durch Borde,
Bordrinnen oder Rinnen baulich abgetrennte Fahrbahn geschaffen. Der Verzicht auf Hochborde wirkt
sich fir die Uberquerbarkeit und gestalterisch positiv aus, setzt aber immer MaBnahmen der
Geschwindigkeitsdampfung sowie die ausreichende Dimensionierung der Gehwege und Fahrbahnen
voraus, um die verkehrsrechtliche Zuweisung von Flachen beim Trennungsprinzip funktional zu
gewahrleisten. Beim Mischungsprinzip wird versucht, durch intensive Entwurfs- und Gestaltungs-
maBnahmen mehrere Nutzungen mdglichst weitgehend miteinander vertraglich zu machen. Dies wird
durch eine héhengleiche Ausbildung des gesamten StraBenraums oder — insbesondere bei Umbauten
unter Beibehaltung der Borde — durch eine dichte Folge geschwindigkeitsdampfender Entwurfs-
elemente (z.B. Teilaufpflasterungen) angestrebt.

In Wohngebieten sind im Allgemeinen die StraBenarten AnliegerstraBen und SammelstraBen zu unter-
scheiden. Eine AnliegerstraBe ist dabei nach den Begriffsbestimmungen, Teil: StraBenplanung und
StraBenverkehrstechnik (1989) der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen haupt-
sachlich fur den Zugang oder die Zufahrt zu den an ihr gelegenen und dem Wohnen oder der wirt-
schaftlichen Betatigung dienenden Grundstiicken bestimmt. Demgegeniiber vermittelt eine Sammel-
straBe den Verkehr zwischen AnliegerstraBen und Verkehrs- und HauptverkehrsstraBBen.

Unter Beachtung der Richtlinienvorgaben ist sowohl die LetterhausstraBe als auch die StraBe Derne-
kamp unter Berlcksichtigung vorgesehenen Flachenentwicklungen zweifellos durch einen Sammel-
straBencharakter gekennzeichnet, da Uber diesen StraBenzug die Bindelung der auf die angrenzen-
den Nutzungen gerichteten Ziel- und Quellverkehre und eine Verteilung auf die leistungsféahigen Haupt-
verkehrsstraBen erfolgt.

Zur Fihrung des Radverkehrs sind in diesen SammelstraBe keine separaten Radverkehrsanlagen
ausgewiesen. Die Radfahrer benutzen die Fahrbahnen des Kfz-Verkehrs. Die Beobachtungen vor Ort
ergaben nur geringe Radfahrerfrequenzen, die keine Rickschlisse hinsichtlich des Sicherheitsrisiko
bzw. Konfliktpotential zulassen.

Besondere Bedeutung fiir die Verkehrssicherheit besonders fir schwéachere Verkehrsteilnehmer (FuB-
ganger, Radfahrer, altere Menschen, Behinderte und Kinder) haben die Fahrgeschwindigkeiten, die
nicht zuletzt aufgrund der Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit niedrig gehalten
werden und eine angemessene Fahrweise hervorrufen. Die vorhandenen gleichmaBig niedrigen
Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr stérken nicht nur das Sicherheitsgefiihl sondern wirken
sich auch positiv auf die Emissionen des Kraftfahrzeugverkehrs (Larm, Abgase, Erschitterungen) und
somit auf die Umfeldvertraglichkeit aus. Hinsichtlich des Verkehrsablaufes werden durch die vorhan-
dene ErschlieBungsstruktur im Wesentlichen die Kriterien der Erreichbarkeit und Zuganglichkeit der
Grundstiicke abgedeckt. Demgegeniiber sind kurze Fahrzeiten und fahrdynamischer Komfort fiir den
Kraftfahrzeugverkehr innerhalb des bestehenden Wohngebietes von nachgeordneter Bedeutung. Im
allgemeinen kommt der Qualitat der StraBenraumgestaltung beim Entwurf von ErschlieBungsanlagen
besondere Bedeutung zu, zumal auch der Verkehrsablauf, das Verkehrsverhalten und die Sicherheit
der Verkehrsteilnehmer durch gestalterische MaBnahmen beeinfluBt werden kénnen. Zu den wich-
tigsten Zielen der StraBenraumgestaltung zahlen:
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= sich mit der StraBe und Quartier identifizieren zu kdnnen,
= sich einwandfrei orientieren zu kbnnen,
= sich im Wohnumfeld geborgen zu fuhlen,

= in einer asthetisch ansprechenden und anregenden Umgebung zu leben (Erlebnisqualitat).

Diese Aspekte sind sicherlich quantitativ nur schwer erfaBbar und in ihren Auspragungen nach objek-
tiven MaBstédben schwer vergleichbar. Die vorhandene Beschilderung und die Beobachtungen der
Verhaltensweisen aller Verkehrsteilnehmer hinsichtlich Verkehrsablauf, Sicherheit und Aufenthalts-
qualitat fihren jedoch aus gutachterlicher Sicht zu der Einschatzung, dass die zuvor genannten Ziele
der StraBenraumgestaltung in den angrenzenden WohnstraBen zwar keine hohen, aber gleichzeitig
keine gravierenden Gefahrenpunkte aufweisen.

Die Bewertung von Erlebnisqualitaten im StraBenraum ist sicherlich sehr stark auch von dem subjekti-
ven Empfinden des Einzelnen gepragt und demzufolge nicht Gegenstand der vorliegenden Unter-
suchung. Untersuchungsrelevant ist vielmehr die objektive Uberpriifung, inwieweit die Umsetzung der
geplanten Flachenentwicklungen in beiden Plangebieten zu signifikanten Verdnderungen der
Verkehrsbelastungen und daraus abgeleitet zu Beeintrachtigungen der Verkehrssicherheit beitragen
werden. In erster Linie gilt es daher zu Uberprufen, ob im Falle einer Realisierung der Planungen inner-
halb der angrenzenden StraBenzlige zuldssige Grenzwerte des derzeit glltigen Richtlinienwerkes
Uberschritten werden.

MaBgebend fiir die Bewertung der Verkehrssituation von StraBenverkehrsanlagen sind nicht die zu
erwartenden Tagesgesamtbelastungen. In den aktuellen Richtlinien der Forschungsgesellschaft fir
StraBen- und Verkehrswesen sind Hinweise fir die zuldssigen Kfz-Belastungen fir typische Entwurfs-
situationen bzw. StraBentypen auf der Basis von Kraftfahrzeugverkehrsstarken in der Spitzenstunde
gegeben. In den Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen RASt 06 werden Vorgaben fir den
Entwurf von ErschlieBungsstraBen angebauten HauptverkehrsstraBen und anbaufreien Haupt-
verkehrsstraBen getroffen. Fir die in den RASt 06 zugrunde gelegten, typischen Entwurfssituationen
sind die wesentlichen Merkmalsauspragungen im Anhang 8 Ubersichtlich aufbereitet dargestellt. Aus
dieser Zusammenstellung ergeben sich die nachfolgenden, zuldssigen Verkehrsstarken in der

Spitzenstunde.
- Anbaufreie StraBlen:................ 800 - 2.600 Kfz/h mit zum Teil groBer Schwerverkehrsstarke
- VerbindungsstraBen:............... 800 - 2.600 Kfz/h mit vorherrschender Verbindungsfunktion
- IndustriestraBen:..........cccee..... 800 - 2.600 Kfz/h mit groBem Schwerverkehrsaufkommen
- GewerbestraBien: .........ccco....... 400 - 1.800 Kfz/h
- HauptgeschéftsstraBen:.......... 800 - 2.600 Kfz/h
- Ortliche GeschéftsstraBen: .....400 - 2.600 Kfz/h
- Ortliche EinfahrtstraBen:.......... 400 - 1.800 Kfz/h
- Dorfliche HauptstraBen: .......... 200 - 1.000 Kfz/h
- QuartiersstraBen: .........ccceeue. 400 - 1.000 Kfz/h
- SammelstraBen:.......c.ccceeueees 400 - 800 Kfz/h
- WohnstraBen: ........cccoceeeeenns unter 400 Kfz/h
-Wohnwege: ......ccccooieieiiieenenne unter 150 Kfz/h
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Im Bereich von Wohnnutzungen sind gewisse Abstufungen bei der Zuordnung nach ErschlieBungs-
straBentypen zu berlcksichtigen, zu unterscheiden ist hier nach:

= StraBen mit SammelstraBencharakter, Bedeutung fiir die Abwicklung des Buslinienverkehrs und
starkerer Verbindungsfunktion fir auch regionale Verkehrsbeziehungen
= ErschlieBungsstraBentyp ES IV (SammelstraBe) nach RASt 06

= StraBen mit Gberwiegender ErschlieBungsfunktion und nur kleinrdumiger Verbindungsfunktion
= ErschlieBungsstraBentyp ES V (WohnstraBe) nach RASt 06

Nach den Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen RASt 06 sind in SammelstraBen Kfz-Verkehrs-
belastungen in einer GréBenordnung zwischen 400 und 800 Kfz in der starkst belasteten Spitzen-
stunden durchaus abwickelbar und zuldssig. Darlber hinaus kommen fir den ErschlieBungsstraBBen-
typ ES V grundsatzlich die typischen Entwurfssituationen ,Wohnwege® oder ,WohnstraBe” in Anbet-
racht. Fir beide Entwurfssituationen ist in den angrenzenden Bereichen ausschlieBlich Wohnnutzung
zugelassen und es bestehen besondere Nutzungsanspriche an die Aufenthaltsfunktion im StraBen-
raum. In beiden Entwurfssituationen kann dartber hinaus im Grundsatz das Mischungsprinzip bzw.
eine weiche Separation zur Verdeutlichung der Aufenthaltsfunktion herangezogen werden. Die
empfohlene Abschnittslange fiir die Kennzeichnung von ,Wohnwegen* liegt bei ca. 100 m, fir ,Wohn-
straBen® im Bereich von 300 m.

Entsprechend den Vorgaben der Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen RASt 06 ergeben sich
folgende Grenzwerte bzw. Schwellenwerte:

- 800 Kfz/h fir den ErschlieBungsstraBentyp ES IV (SammelstraBe)
- 400 Kfz/h fir ErschlieBungsstraBentyp ES V (WohnstrafBe)

In der vorliegenden Untersuchung werden die Prognose-Verkehrsbelastungen fiir die Letterhaus-
straBBe, den nérdlichen Abschnitt der Lidinghauser StraBe und die StraBe Dernekamp dem zulassigen
Schwellenwert fir SammelstraBen gegenlbergestellt. Bei Zugrundelegung eines Schwellenwertes von
800 Kfz/h ergeben sich somit folgende Mindest-Kapazitatsreserven fiir eine noch vertragliche
Verkehrsabwicklung, jeweils als unglnstigster Wert bei der Betrachtung der beiden ErschlieBungs-
stufen.

LetterhausstraBe, stdlich Lidinghauser StraB3e

ANALYSE PROGNOSE PROGNOSE Reserve [%)]
Stufe 1 Stufe 2 Minimum
15.00 - 16.00 Uhr 53 Kfz/h 279 Kfz/h 120 Kfz/h 65,1 %
16.00 - 17.00 Uhr 51 Kfz/h 326 Kfz/h 149 Kfz/h 59,3 %
17.00 - 18.00 Uhr 43 Kfz/h 276 Kfz/h 185 Kfz/h 65,5 %
Lidinghauser StraBe, nordlich LetterhausstraBBe
ANALYSE PROGNOSE PROGNOSE Reserve [%)]
Stufe 1 Stufe 2 Minimum
5.00 - 16.00 Uhr 86 Kfz/h 166 Kfz/h 166 Kfz/h 79,3 %
16.00 - 17.00 Uhr 83 Kfz/h 176 Kfz/h 176 Kfz/h 78,0 %
17.00 - 18.00 Uhr 70 Kfz/h 163 Kfz/h 163 Kfz/h 79,6 %
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Dernekamp, sudlich Lidinghauser StraBBe
ANALYSE PROGNOSE

Stufe 1
5.00 - 16.00 Uhr 53 Kfz/h 320 Kfz/h
16.00 - 17.00 Uhr 62 Kfz/h 376 Kfz/h
17.00 - 18.00 Uhr 48 Kfz/h 399 Kfz/h

PROGNOSE

Stufe 2
479 Kfz/h
553 Kfz/h
490 Kfz/h

Reserve [%)]
Minimum
40,1 %
30,9 %
38,8 %

In allen unmittelbar betroffenen SammelstraBe ergeben sich Kapazitatsreserven von deutlich mehr als

40%. Unter Beachtung der Vorgaben aus dem aktuellen Richtlinienwerk sind daher die Verkehrs-

starken in den untergeordneten StraBenziigen der LetterhausstraBe, dem nérdlichen Abschnitt der

Lidinghauser StraBe und der StraBe Dernekamp sowohl im Bestand als auch nach Realisierung der

geplanten Nutzungen in den Plangebieten ,St. Barbara“ und ,Dernekamp” fiir bei Stufen der verkehr-

lichen ErschlieBung als grundsatzlich vertraglich und zuldssig einzustufen.
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7. ZUSAMMENFASSUNG DER UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

In der Stadt Dilmen ist auf dem Gelande der ehemaligen St. Barbara-Kaserne die Ansiedlung von
Wohnbauflachen und gewerblichen Nutzungen vorgesehen. Die verkehrliche Anbindung dieser
Flachen ist in einer ersten Entwicklungsstufe fiir die Ubergangszeit (iber die in Nord-Siid-Richtung
verlaufende LetterhausstraBe mit Anschluss an die Lidinghauser StraBBe K 27 vorgesehen (Stufe 1). In
einer zweiten Entwicklungsstufe sollen dann im Zusammenhang mit der Entwicklung weiterer Flachen
in Richtung Dernekamp und den Ausbau einer zusatzlichen in Ost-West-Richtung verlaufenden
ErschlieBungsstraBe die gewerblichen Flachen auf dem Gelédnde der St. Barbara-Kaserne auch tber
die neue ErschlieBungsstraBe erschlossen werden (Stufe 2).

Im Zuge des Genehmigungsverfahrens ist der Nachweis einer angemessenen VerkehrserschlieBung
zu erbringen. Hierzu ist zun&chst die heutige Vorbelastung der maBgeblich betroffenen Knotenpunkte
zu ermitteln und mit den Zusatzverkehren der beiden geplanten Vorhaben zu maBgebenden
Prognose-Verkehrsbelastungen zu Uberlagern. Auf der Basis der Prognose-Frequenzen sind dann die
Auswirkungen auf die Leistungsféhigkeit und Verkehrsqualitdt der betroffenen Knotenpunkte abzu-
schatzen und zu bewerten. Bei der Bewertung der kiinftigen Verkehrssituation sind auch die Neu-
verkehre fir das B-Plangebiet Dernekamp entsprechend zu berilcksichtigen.

Zur Beschreibung der bestehenden Verkehrssituation wurden an den beiden Knotenpunkten Liding-
hauser StraBe / LetterhausstraBe und Lidinghauser StraBe / Hiddingseler StraBe / Dernekamp am
Dienstag, den 14. Mai 2013 im Zeitraum 15.00 und 18.00 Uhr Verkehrszahlungen durchgefiihrt. Die
Verkehrsbelastungen an den Knotenpunkten wurden abbiegescharf unterteilt nach Pkw und Liefer-
wagen, Lkw und Bussen, Lastziigen, motorisierten Zweirddern sowie Fahrréadern erhoben. Die Werte
fir die Kapazitaten, fir die zulassigen Verkehrsstarken und fiir die Kapazitatsreserven, die bei der
Leistungsfahigkeitstberprifung fur vorfahrtgeregelte Knotenpunkte nach den Berechnungsverfahren
des Handbuchs fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen HBS, FGSV 2001 ermittelt werden,
gelten fur Pkw-Verkehr. Zur Beurteilung der Qualitdt des Verkehrsablaufes sind daher die Bemes-
sungsverkehrsstarken in Pkw-Einheiten umzurechnen. Bei der Umrechnung der erhobenen Fahrzeug-
zahlen in Pkw-Einheiten wurden nach HBS 2001 Personenkraftwagen und Lieferwagen mit 1,0 Pkw-E,
Lastkraftwagen und Busse mit 1,5 Pkw-E, Lkw mit Anhanger und Lastziige mit 2,0 Pkw-E, motorisierte
Zweirader mit 1,0 Pkw-E und Fahrrader mit 0,5 Pkw-E in Ansatz gebracht.

Nach Angaben der Projektentwickler mit Stand 7. Mai 2013 kdénnen innerhalb des Plangebietes ,St.
Barbara® im Bereich der Wohnbauflachen bis zu 150 Wohneinheiten und im Hinblick auf gewerbliche
Nutzungen im Bereich sidlich der Techniker StraBe und der Flache Olfener StraBe 12,1 ha Gewerbe-
flachen und im Bereich nordlich der TechnikerstraBe 7,7 ha entwickelt werden.

Fir das Plangebiet ,Dernekamp” werden nach den Angaben der Projektentwickler mit Stand 17. Mai
2013 maximal 100 Wohneinheiten angenommen. Hinsichtlich der Einzelhandelsnutzungen im Plan-
gebiet ,Dernekamp” werden entsprechend der Begriindung zum Bebauungsplan mit Stand 20. Marz
2012 die Ansiedlung eines Lebensmittelvollsortimenters mit maximal 1.200 m® Verkaufsflache und
eines Lebensmitteldiscounters mit maximal 799 m? Verkaufsflache unterstelli.

In der Uberlagerung der verschiedenen Nutzergruppen aus allen geplanten Nutzungsbereichen in den
beiden Plangebieten ,St. Barbara® und ,Dernekamp” ergeben sich an einem Normalwerktag nachfol-
gende Zusatzverkehrsaufkommen jeweils im Ziel- und Quellverkehr
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15.00 - 16.00 Uhr

Zielverkehr: 216 Kfz/Tag insgesamt, aufgeteilt nach
36 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,St. Barbara*
45 Kfz/h aus gewerblicher Nutzung im Plangebiet ,St. Barbara“
24 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,Dernekamp*
111 Kfz/h aus Einzelhandelsnutzung im Plangebiet ,Dernekamp*

Quellverkehr: 277 Kfz/Tag insgesamt, aufgeteilt nach
31 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,St. Barbara*
114 Kfz/h aus gewerblicher Nutzung im Plangebiet ,St. Barbara“
21 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,Dernekamp*
111 Kfz/h aus Einzelhandelsnutzung im Plangebiet ,Dernekamp*

16.00 - 17.00 Uhr

Zielverkehr: 251 Kfz/Tag insgesamt, aufgeteilt nach
54 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,St. Barbara*
39 Kfz/h aus gewerblicher Nutzung im Plangebiet ,St. Barbara“
36 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,Dernekamp*
122 Kfz/h aus Einzelhandelsnutzung im Plangebiet ,Dernekamp*

Quellverkehr: 338 Kfz/Tag insgesamt, aufgeteilt nach
44 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,St. Barbara*
138 Kfz/h aus gewerblicher Nutzung im Plangebiet ,St. Barbara“
30 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,Dernekamp®
126 Kfz/h aus Einzelhandelsnutzung im Plangebiet ,Dernekamp*

17.00 - 18.00 Uhr

Zielverkehr: 296 Kfz/Tag insgesamt, aufgeteilt nach
80 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,St. Barbara*
34 Kfz/h aus gewerblicher Nutzung im Plangebiet ,St. Barbara“
55 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,Dernekamp*
127 Kfz/h aus Einzelhandelsnutzung im Plangebiet ,Dernekamp*

Quellverkehr: 288 Kfz/Tag insgesamt, aufgeteilt nach
62 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,St. Barbara*
57 Kfz/h aus gewerblicher Nutzung im Plangebiet ,St. Barbara“
41 Kfz/h aus Wohnbebauung im Plangebiet ,Dernekamp*
128 Kfz/h aus Einzelhandelsnutzung im Plangebiet ,Dernekamp*

Im vorliegenden Fall ergeben sich die fur die Beurteilung der Leistungsfahigkeit von Verkehrsanlagen
maBgebenden PROGNOSE-Verkehrsbelastungen durch die Uberlagerung der Analyse-Verkehrs-
belastungen (ermittelt durch Erhebungen vor Ort) mit den zuvor dargestellten, rechnerischen Zusatz-
verkehren der geplanten Nutzungen. In der Nachmittagsspitzenstunde eines Normalwerktages werden
daher fur die unmittelbar betroffenen Knotenpunkte folgende Verkehrszunahmen angesetzt.
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ANALYSE ZUSATZ PROGNOSE ZUNAHME
Lidinghauser StraBe / LetterhausstraBe
Stufe 1
15.00 - 16.00 Uhr 825 Kfz/h 383 Kfz/h 1.208 Kfz/h 46,4 %
16.00 - 17.00 Uhr 866 Kfz/h 462 Kfz/h 1.328 Kfz/h 53,3 %
17.00 - 18.00 Uhr 778 Kfz/h 439 Kfz/h 1.217 Kfz/h 56,4 %
Stufe 2
15.00 - 16.00 Uhr 825 Kfz/h 295 Kfz/h 1.120 Kfz/h 35,8 %
16.00 - 17.00 Uhr 866 Kfz/h 364 Kfz/h 1.230 Kfz/h 42,0 %
17.00 - 18.00 Uhr 778 Kfz/h 389 Kfz/h 1.167 Kfz/h 50,0 %
Lidinghauser StraBe / Hiddingseler StraBe / Dernekamp
Stufe 1
15.00 - 16.00 Uhr 941 Pkw-E/h 391 Pkw-E/h 1.332 Pkw-E/h 41,6 %
16.00 - 17.00 Uhr 972 Pkw-E/h 461 Pkw-E/h 1.433 Pkw-E/h 47,4 %
17.00 - 18.00 Uhr 833 Pkw-E/h 466 Pkw-E/h 1.299 Pkw-E/h 55,9 %
Stufe 2
15.00 - 16.00 Uhr 941 Pkw-E/h 467 Pkw-E/h 1.408 Pkw-E/h 49,6 %
16.00 - 17.00 Uhr 972 Pkw-E/h 543 Pkw-E/h 1.515 Pkw-E/h 55,9 %
17.00 - 18.00 Uhr 833 Pkw-E/h 509 Pkw-E/h 1.342 Pkw-E/h 61,1 %

Im Ergebnis der Leistungsfahigkeitstiberpriifung ergeben sich folgende Bewertungen:

Lidinghauser StraBe / LetterhausstralBe

Unter den ANALYSE-Verkehrsbelastungen ist der Knotenpunkt Ludinghauser StraBe / Letterhaus-
straBBe durch eine sehr gute Verkehrsqualitat gekennzeichnet.

Die zu erwartenden Zusatzverkehre aus den Plangebieten ,St. Barbara® und ,Dernekamp” werden zu
keinen signifikant spirbaren Auswirkungen auf den Verkehrsablauf beitragen.

Eine insgesamt sehr gute Verkehrsqualitat fir den Gesamtknotenpunkt kann fir beide Stufen der Ver-
kehrserschlieBung gewéhrleistet werden.

Auf Basis des zugrunde gelegten Festzeitprogramms wird sich die Verkehrsqualitdt des Knotenpunk-
tes nicht verandern; die Kapazitatsreserven liegen rechnerisch auch in der PROGNOSE bei mehr als
900 Fahrzeugen pro Stunde.

Ludinghauser StraBe / Hiddingseler StraBe / Dernekamp

In allen Kreisverkehrszufahrten ergeben sich mit mittleren Wartezeiten unterhalb von 10 sec/Fz in den
betrachteten Stundenintervallen am Nachmittag sowohl in der ANALYSE als auch in beiden Lastféllen
der PROGNOSE nur sehr geringe Werte.
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Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann den Kreisverkehr nahezu ungehindert passieren. Die Ver-
kehrsqualitat ist jedoch in allen Kreiszufahrten durchweg als sehr (Stufe A) zu bezeichnen.

Durch die Zusatzverkehre der geplanten Nutzungen werden die Kapazitatsreserven zwar von derzeit
mehr als ca. 750 Pkw-E/h in der ANALYSE auf ca. 450 Pkw-E/h reduziert. Dies hat jedoch keine signi-
fikant spurbaren Auswirkungen auf den Verkehrsablauf.

Der Kreisverkehr Ludinghauser StraBe / Hiddingseler StraBe / Dernekamp ist daher in der bestehen-
den Ausbauform in beiden untersuchten PROGNOSE-Lastféllen deutlich ausreichend leistungsfahig.

In allen unmittelbar betroffenen SammelstraBBe ergeben sich Kapazitadtsreserven von deutlich mehr als
40%. Unter Beachtung der Vorgaben aus dem aktuellen Richtlinienwerk sind daher die Verkehrs-
starken in den untergeordneten StraBenzigen der LetterhausstraBe, dem nérdlichen Abschnitt der
Ladinghauser StraBe und der StraBe Dernekamp sowohl im Bestand als auch nach Realisierung der
geplanten Nutzungen in den Plangebieten ,St. Barbara“ und ,Dernekamp® fiir bei Stufen der verkehr-
lichen ErschlieBung als grundsatzlich vertraglich und zulassig einzustufen.

ambrosius ke verkehr.infrastruktur

Bochdm, 26 .Mai 2013
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Abbildung 1: Nutzungsvorgaben - Plangebiet ,St. Barbara“
(Quelle: Wolters & Barbara, Schreiben vom 20. Mérz 2013)
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Abbildung 2: Nutzungsvorgaben - Plangebiet ,Dernekamp*®
(Quelle: Stadt Dilmen)
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O 0
Liidinghauser Str.
RO -
5 —b
15 2 14
16.00 - 17.00 Uhr Ziel = 54 Kfz/h
Quell = 44 Kfz/h
3 16
N 24 <J 4—
Liidinghauser Str. 8
O 0
Liidinghauser Str.
TELNIT 0
7 —>
22 2 20
17.00 - 18.00 Uhr Ziel = 80 Kfz/h
Quell = 62 Kfz/h
4 24
g 36 <J 4 —
Liidinghauser Str. 12
O )
Liidinghauser Str.
TR b
9 —b
31 3 28
Abbildung 1: Verteilung des Zusatzverkehr in den Nachmittagsstunden fUr die geplante

Wohnbebauung im Plangebiet ,St. Barbara*

Anhang 4




Alanke

Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne* in Dilmen - Verkehrsuntersuchung mbrosius
Liidinghauser StralSe [%] Miinsterstrale
5 35
l 4J 4— 20
Liidinghauser Str. J { 55
L N
N )
Liidinghauser Str.
YT =
20 —>
40 5 55
Letterhausstralle Dernekamp
15.00 - 16.00 Uhr Ziel = 45 Kfz/h
Quell = 114 Kfz/h
2 16
N 25 <J 4 —
Liidinghauser Str. °
O 0
Liidinghauser Str.
TELIT N
—>
45 6 63 23
16.00 - 17.00 Uhr Ziel = 39 Kfz/h
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2 14
N 22 <J 4—
Liidinghauser Str. 8
O 0
Liidinghauser Str.
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—>
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17.00 - 18.00 Uhr Ziel = 34 Kfz/h
Quell =57 Kfz/h
2 12
g 19 <J 4 —
Liidinghauser Str. !
O )
Liidinghauser Str.
ELIT »
11 —>
23 3 31
Abbildung 2: Verteilung des Zusatzverkehr in den Nachmittagsstunden fur die geplanten

gewerblichen Nutzungen im Plangebiet ,St. Barbara® in der Stufe 1
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Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne* in Dilmen - Verkehrsuntersuchung mbrosius
Liidinghauser StralSe [%] Miinsterstrale
5 35
g l
¢ ;— 20
Liidinghauser Str. J 40
L
h g Liidinghauser Str.
40 —b> 45 — T
45 35 20
Letterhausstralle Dernekamp
15.00 - 16.00 Uhr Ziel = 45 Kfz/h
Quell = 114 Kfz/h
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L | = } o~
9
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18 Y 20 Q.I TLudi:;ghauser Str.
51 40 23
16.00 - 17.00 Uhr Ziel = 39 Kfz/h
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4 _ 7 l
L ¢ 6_ 8
Liidinghauser Str. 55
{ )
15 Y 17 Q.I TLudi:;ghauser Str.
62 48 28
17.00 - 18.00 Uhr Ziel = 34 Kfz/h
Quell =57 Kfz/h
2 12
I ! o~
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Liidinghauser Str. 23
{ )
13 hd 15 Q.I TLudi:;ghauser Str.
26 20 11
Abbildung 3: Verteilung des Zusatzverkehr in den Nachmittagsstunden fur die geplanten

gewerblichen Nutzungen im Plangebiet ,St. Barbara® in der Stufe 2
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Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne* in Dilmen - Verkehrsuntersuchung mbrosius
Liidinghauser StralSe [%] Miinsterstrale
5 30
L| = b~
15
Liidinghauser Str. J 50
~ \
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50 —b S 8 T
55 30 15
Letterhausstralle Dernekamp
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Quell =21 Kfz/h
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L = } o~
4
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12 Y 13 Q.I TLudi:;ghauser.'itr
12 6
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= bl —
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() )
18 Y 20 Q.I TLudi:;ghauser Str.
17 9 4
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Quell =41 Kfz/h
3 17
L | = b
8
Liidinghauser Str. 21
) l’
o7 hd 30 Q.I TLudi:;ghauser.'itr
23 12 6
Abbildung 4: Verteilung des Zusatzverkehr in den Nachmittagsstunden fUr die geplante

Wohnbebauung im Plangebiet ,Dernekamp®
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Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne* in Dilmen - Verkehrsuntersuchung mbrosius
Liidinghauser StralSe [%] Miinsterstrale
30 25
. 30 l
¢ ;— 15
Liidinghauser Str. J 30
~ \
h g Liidinghauser Str.
30 —b> 60 —3 T
60 25 15
Letterhausstralle Dernekamp
15.00 - 16.00 Uhr Ziel =111 Kfz/h
Quell = 111 Kfz/h
33 28
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¢ 6— 17
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{ )
a3 Y 66 Q.I TLudi:;ghauser.'itr
66 28 17
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Quell = 126 Kfz/h
37 30
4 38 l
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a7 Y 74 Q.I TLudi:;ghauser.'itr
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17.00 - 18.00 Uhr Ziel =127 Kfz/h
Quell = 128 Kfz/h
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: 3_ 19
Liidinghauser Str. 39
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77 32 19
Abbildung 5: Verteilung des Zusatzverkehr in den Nachmittagsstunden fur die geplanten

Einzelhandelsnutzungen im Plangebiet ,Dernekamp®
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Vorhandene LSA-Unterlagen Lidinghauser StraBe / LetterhausstraBe

- Signallageplan -

Abbildung 1



Alanke

Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne* in Dilmen - Verkehrsuntersuchung mbrosius

3.7 Signalzeitenpline
371 Festzeitprogramm P1 mit U=90s
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aruppe
A 2
o of
c £
o
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FGdi1 —]
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BSa 1;
BSb t
= - PP - bt e ke ] —
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Abbildung 2: Vorhandene LSA-Unterlagen Lidinghauser StraBe / letterhausstralBBe

- Signalzeitenplan -
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Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne*” in Dilmen - Verkehrsuntersuchung

Myanie

mbrosius

LUDINGHAUSER STRASSE / LETTERHAUSSTRASSE

tu =90 sec, Lt, =14 sec

+1.249 Kiz/h (+ 73,9 %)

Lastfall:  ANALYSE 15.00 - 16.00 Uhr
LetterhausstraBBe
1
30 10
14
1
340 QL 354 Liidinghauser
7 StraBBe
Lddinghauser 31 J
StraBe 374 TD 347 -
27 4
14 4
X =825 Kfz/h LetterhausstraBBe
L= L
41 374 41 31 374 374 31 31
354 41 374 4 14 4 4 14
14 7 4 354 7 7 354 354
41 41 41 41
409 422 419 389 436 426 430 440
MaBgebende Verkehrsbelastung:............. 440 Kfzh
Mégliche Verkehrsbelastung..................... 1.689 Kfz/h bei einem 2-Phasen-System

Bewertung:.....ccccevvvieeeeeieeee e Der Knotenpunkt ist deutlich ausreichend
leistungsféhig (Qualitétsstufe A)
Abbildung 1: Uberschlagige Uberpriifung der Leistungsfahigkeit (AKF-Verfahren) fiir den

Lastfall ANALYSE im Zeitintervall 15.00 - 16.00 Uhr
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Myanie

o mbrosius
Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne*” in Dilmen - Verkehrsuntersuchung

LUDINGHAUSER STRASSE / LETTERHAUSSTRASSE
Lastfall: ANALYSE 16.00 - 17.00 Uhr

LetterhausstralBBe

38

31 7

15
364 QL 379 Liidinghauser
7 StraBBe
Lddinghauser 30 J
StraBe 392 TD 368 -

XY =866 Kfzh LetterhausstraBBe

< r L. B P [ S
W T iR
38 392 38 30 392 392 30 30
379 38 392 3 17 3 3 17
17 7 3 379 7 7 379 379
38 38 38 38
434 437 433 412 454 440 450 464
MaBgebende Verkehrsbelastung:............. 464 Kfzh
Mégliche Verkehrsbelastung..................... 1.689 Kfz/h bei einem 2-Phasen-System
- Grundleistungsfahigkeit - ty =90 sec, L t, = 14 sec
Leistungsreserve:.......covvcvevviieeeeeiiee e, + 1.225 Kfz/h (+ 72,5 %)
Bewertung:.....ccccevvvieeeeeieeee e Der Knotenpunkt ist deutlich ausreichend

leistungsféhig (Qualitétsstufe A)

Abbildung 2: Uberschlagige Uberpriifung der Leistungsfahigkeit (AKF-Verfahren) fiir den
Lastfall ANALYSE im Zeitintervall 16.00 - 17.00 Uhr
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Myanie

Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne“ in Diilmen - Verkehrsuntersuchung mbrosius
LUDINGHAUSER STRASSE / LETTERHAUSSTRASSE
Lastfall:  ANALYSE 17.00 - 18.00 Uhr
LetterhausstralBBe
36
27 8
12
1
350 QL 362 Liidinghauser
5 StralBe
Lddinghauser 21 J
StraBe 337 TD 317 1
20 3
13 4
X =778 Kfzh LetterhausstraBBe

tu =90 sec, Lt, =14 sec

+1.257 Kiz/h (+ 74,4 %)

< r L. B P [ S
W T iR
36 337 36 21 337 337 21 21
362 36 337 4 13 4 4 13
13 5 4 362 5 5 362 362

36 36 36 36
411 378 377 387 391 382 423 432
MaBgebende Verkehrsbelastung:............. 432 Kfzh
Mégliche Verkehrsbelastung..................... 1.689 Kfz/h bei einem 2-Phasen-System

Bewertung:.....ccccevvvieeeeeieeee e Der Knotenpunkt ist deutlich ausreichend
leistungsféhig (Qualitétsstufe A)
Abbildung 3: Uberschlagige Uberpriifung der Leistungsfahigkeit (AKF-Verfahren) fiir den

Lastfall ANALYSE im Zeitintervall 17.00 - 18.00 Uhr
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Myanie

o mbrosius
Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne*” in Dilmen - Verkehrsuntersuchung

LUDINGHAUSER STRASSE / LETTERHAUSSTRASSE
Lastfall: PROGNOSE Stufe 1 15.00 - 16.00 Uhr

LetterhausstralBBe
79
30 44
48
5
384 QL 432 Liidinghauser
StralBe
r 48
Lddinghauser 31 J
StraBe 455 TD 392 8
63 81
74 89
X =1.208 Kfz’h LetterhausstraBBe

< r L. B P [ S
W T iR
79 455 79 31 455 455 31 31
432 79 455 89 74 89 89 74
74 48 89 432 48 48 432 432
79 79 79 79
585 582 623 552 656 671 631 616
MaBgebende Verkehrsbelastung:............. 671 Kfzh
Mégliche Verkehrsbelastung..................... 1.689 Kfz/h bei einem 2-Phasen-System
- Grundleistungsfahigkeit - ty =90 sec, L t, = 14 sec
Leistungsreserve:.......covvcvevviieeeeeiiee e, + 1.018 Kfz/h (+ 60,3 %)
Bewertung:.....ccccevvvieeeeeieeee e Der Knotenpunkt ist deutlich ausreichend

leistungsféhig (Qualitétsstufe A)

Abbildung 1: Uberschlagige Uberpriifung der Leistungsfahigkeit (AKF-Verfahren) fiir den
Lastfall PROGNOSE Stufe 1 im Zeitintervall 15.00 - 16.00 Uhr
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Myanie

Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne*” in Dilmen - Verkehrsuntersuchung mbrosius
LUDINGHAUSER STRASSE / LETTERHAUSSTRASSE
Lastfall: PROGNOSE Stufe 1 16.00 - 17.00 Uhr
LetterhausstralBBe
82
31 46
55
5
417 QL 472 Liidinghauser
StralBe
r 53
Lddinghauser 30 J

StraBe 489 TD 423 9

94 108

XY =1.328 Kfz’h LetterhausstraBBe

< r L. B P [ S
W T iR
82 489 82 30 489 489 30 30
472 82 489 108 94 108 108 94
94 53 108 472 53 53 472 472
82 82 82 82
648 624 679 610 718 732 692 678
MaBgebende Verkehrsbelastung:............. 732 Kfzh
Mégliche Verkehrsbelastung..................... 1.689 Kfz/h bei einem 2-Phasen-System
- Grundleistungsfahigkeit - ty =90 sec, L t, = 14 sec
Leistungsreserve:.......covvcvevviieeeeeiiee e, + 957 Kfz/h (+ 56,7 %)
Bewertung:.....ccccevvvieeeeeieeee e Der Knotenpunkt istdeutlich ausreichend

leistungsféhig (Qualitétsstufe A)

Abbildung 2: Uberschlagige Uberpriifung der Leistungsfahigkeit (AKF-Verfahren) fiir den
Lastfall PROGNOSE Stufe 1 im Zeitintervall 16.00 - 17.00 Uhr
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Myanie

o mbrosius
Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne*” in Dilmen - Verkehrsuntersuchung

LUDINGHAUSER STRASSE / LETTERHAUSSTRASSE
Lastfall: PROGNOSE Stufe 1 17.00 - 18.00 Uhr

LetterhausstralBBe
83
27 49
52
7
410 QL 462 Liidinghauser
StralBe
r 60
Lddinghauser 21 J
StraBe 455 TD 382 7
73 62
67 69
X =1.217 Kfz’h LetterhausstraBBe

< r L. B P [ S
W T iR
83 455 83 21 455 455 21 21
462 83 455 69 67 69 69 67
67 60 69 462 60 60 462 462
83 83 83 83
612 598 607 552 665 667 635 633
MaBgebende Verkehrsbelastung:............. 667 Kfzh
Mégliche Verkehrsbelastung..................... 1.689 Kfz/h bei einem 2-Phasen-System
- Grundleistungsfahigkeit - ty =90 sec, L t, = 14 sec
Leistungsreserve:.......covvcvevviieeeeeiiee e, + 1.022 Kfz/h (+ 60,5 %)
Bewertung:.....ccccevvvieeeeeieeee e Der Knotenpunkt ist deutlich ausreichend

leistungsféhig (Qualitétsstufe A)

Abbildung 3: Uberschlagige Uberpriifung der Leistungsfahigkeit (AKF-Verfahren) fiir den
Lastfall PROGNOSE Stufe 1 im Zeitintervall 17.00 - 18.00 Uhr

Anhang 6b



Myanie

o mbrosius
Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne*” in Dilmen - Verkehrsuntersuchung

LUDINGHAUSER STRASSE / LETTERHAUSSTRASSE
Lastfall: PROGNOSE Stufe 2 15.00 - 16.00 Uhr

LetterhausstralBBe
79
30 46
54
3
429 QL 483 Liidinghauser
StralBe
r 23
Lddinghauser 31 J
StraBe 455 TD 410 2
45 18
29 20
X =1.120 Kfz’h LetterhausstraBBe

< r L. B P [ S
W T iR
79 455 79 31 455 455 31 31
483 79 455 20 29 20 20 29
29 23 20 483 23 23 483 483
79 79 79 79
591 557 554 534 586 577 613 622
MaBgebende Verkehrsbelastung:............. 622 Kfzh
Mégliche Verkehrsbelastung..................... 1.689 Kfz/h bei einem 2-Phasen-System
- Grundleistungsfahigkeit - ty =90 sec, L t, = 14 sec
Leistungsreserve:.......covvcvevviieeeeeiiee e, + 1.067 Kfz/h (+ 63,2 %)
Bewertung:.....ccccevvvieeeeeieeee e Der Knotenpunkt ist deutlich ausreichend

leistungsféhig (Qualitétsstufe A)

Abbildung 1: Uberschlagige Uberpriifung der Leistungsfahigkeit (AKF-Verfahren) fiir den
Lastfall PROGNOSE Stufe 2 im Zeitintervall 15.00 - 16.00 Uhr
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Myanie

o mbrosius
Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne*” in Dilmen - Verkehrsuntersuchung

LUDINGHAUSER STRASSE / LETTERHAUSSTRASSE
Lastfall: PROGNOSE Stufe 2 16.00 - 17.00 Uhr

LetterhausstralBBe

82

31 48

62
3
472 QL 534 Liidinghauser

31 StraBBe
Lddinghauser 30 J
StraBe 489 TD 438 2

X =1.230 Kfz’h LetterhausstraBBe

< r L. B P [ S
W T iR
82 489 82 30 489 489 30 30
534 82 489 25 39 25 25 39
39 31 25 534 31 31 534 534
82 82 82 82
655 602 596 589 641 627 671 685
MaBgebende Verkehrsbelastung:............. 685 Kfzh
Mégliche Verkehrsbelastung..................... 1.689 Kfz/h bei einem 2-Phasen-System
- Grundleistungsfahigkeit - ty =90 sec, L t, = 14 sec
Leistungsreserve:.......covvcvevviieeeeeiiee e, + 1.004 Kfz/h (+ 59,4 %)
Bewertung:.....ccccevvvieeeeeieeee e Der Knotenpunkt ist deutlich ausreichend

leistungsféhig (Qualitétsstufe A)

Abbildung 2: Uberschlagige Uberpriifung der Leistungsfahigkeit (AKF-Verfahren) fiir den
Lastfall PROGNOSE Stufe 2 im Zeitintervall 16.00 - 17.00 Uhr
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Myanie

o mbrosius
Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne*” in Dilmen - Verkehrsuntersuchung

LUDINGHAUSER STRASSE / LETTERHAUSSTRASSE
Lastfall: PROGNOSE Stufe 2 17.00 - 18.00 Uhr

LetterhausstralBBe

83

27 51

55
5
433 QL 488 Liidinghauser
a1 StraBBe
Lddinghauser 21 J
StraBe 455 TD 395 4
60

44 35

X =1.167 Kfz’h LetterhausstraBBe

< r L. B P [ S
W T iR
83 455 83 21 455 455 21 21
488 83 455 35 44 35 35 44
44 41 35 488 41 41 488 488
83 83 83 83
615 579 573 544 623 614 627 636
MaBgebende Verkehrsbelastung:............. 636 Kfzh
Mégliche Verkehrsbelastung..................... 1.689 Kfz/h bei einem 2-Phasen-System
- Grundleistungsfahigkeit - ty =90 sec, L t, = 14 sec
Leistungsreserve:.......covvcvevviieeeeeiiee e, + 1.053 Kfz/h (+ 62,3 %)
Bewertung:.....ccccevvvieeeeeieeee e Der Knotenpunkt ist deutlich ausreichend

leistungsféhig (Qualitétsstufe A)

Abbildung 3: Uberschlagige Uberpriifung der Leistungsfahigkeit (AKF-Verfahren) fiir den
Lastfall PROGNOSE Stufe 2 im Zeitintervall 17.00 - 18.00 Uhr
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,&ﬁ!anke

w; mbrosius
Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne" in Dillmen - Verkehrsuntersuchung
Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes
4 3 Knotenpunit: Litdinghauyer Strafie / Dernefiamp
Zufalrten: Zufphrt | Lidinghanser Sirafe (West)
Zufahe 2: Dernekonip
Zufahrt 3: Liklinghoaser Straffe (Osi)
Zufaiwt 4 Hiddingseler Strafe
Zufahrt 5;
5 2 Verkehrsdaten: Datum: ANALYSE
Uhrzeit: 1306 - 16,00 Uhr
Knotenverkehrsstiirlee:
1 941 Phw-B/h
Verkehrsstrime in Pkw-[E/h Fubgiinger
von { nach Ausfalrt | Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Austahrt § Summe Fg/h
Zufahrt 1 0 3 218 169 0 390 50
Zufahri 2 ] 0 3 19 0 28 50
Zufahri 3 211 2 0 40 0 253 50
Zufahrt 4 178 21 71 [} 0 270 50
Zufahet 5 [ 0 [ 0 0 0 0
Sumine 395 26 292 228 0 941
Kapazitiit der Zufahrien und Verkehrsqualitiit
Zufaheg Verkehrsstirke ﬁbcrgeur(lljete Kapazitiit Shttigungs- Kapazitiitsreserve mlttlerel Qualitits-
Verkehrsstiirke grad Wartezeit siufe
qpe, i G 1 R W
[Plew-E/h] [Pkw-EM] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-EMm] [s]
I 390 94 1157 0,34 767 4,7 A
-2 28 458 848 0,03 320 4,4 A
3 253 194 1069 0,24 810 4.4 A
4 270 219 1047 0,26 777 4,6 A
Grundkapazitiit und Einfluss des FuBlgéingerverkehrs
Zufahrt Yerkehrsstiirhe uhergcorilfete Grundkapuzitiit Abminderungs- Kapazitit
Verhehsstiirke Futlitor
LT L < & f; G
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] |-} [Pkw-E/h]
1 390 94 1157 1,00 1157
2 28 458 848 1,00 848
3 253 154 1069 1,00 1069
4 270 219 1047 1,00 1047
Fahrstreifen Kreis und Zufabrt
Zufahrt Anzahl der Fahrséreifen
Zufahrt Kreis
] 1 1
2 1 1
3 1 1
4 1 1

Tabelle 1:

Leistungstahigkeitsnachweis KREISVERKEHR Liidinghauser Stralle / Dernekamp

Lastfall ANALYSE im Zeitintervall 156.00 - 16.00 Uhr
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Strukturkonzept ,St. Barbara-Kasemea™ in Dilmen - Verkehrsuntersuchung

Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes

Knotenpunke:

Zufuhrten:

Verhkehrsdaten:

Knotenverkehrsstirke:

Zufahrt 1:
Zufahrt 2:
Zufahrt 3;
Zufahrt 4:
Zufahrt 5,

Datum:
Ulrzeit;

Lidinghauser Strafte 7 Dernekamp

Lildinghauser Sirafte (Wesy)

Lernekanip

Liidinghauser Sirafie ((st)

Hiddingveler Strafte

ANALYSE
16.00- 17.00 Uhr

- Fa/h

972 Pkw-E/h

Verkehrsstrome io Plw-E/h Fubginger
von /nach Ausfahre ! Ausfabrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Ausfuhrt § Suinme Faih
Zufahrt 1 0 4 203 182 0 389 50
Zufahrt 2 13 Q 1 20 0 34 50
Zufahrt 3 219 2 0 41 0 262 50
Zufahrt 4 179 24 84 4] 0 287 50
Zufahrt § 0 0 0 4] 0 0 0

Summe 41! 30 288 243 [ 972
Kapazitht der Zufahrten und Verkehrsqualitit
" Ubergeordnete . Sittigungs- . mittlere Qualitfits-
Is -
Zufahrt Verkehrsstirke Verkehrssifirke Kapazitit prad IKapazititsreserve Wartezeit stufe
qres LT o o Ry w
[Plw-E/N} [Pkw=E/h] [Pkw-E/h] [-1 [Pkw-E/M] Is]
1 389 110 1142 0,34 753 4,8 A
2 34 469 839 0,04 805 4,5 A
3 262 215 1931 0,23 789 4,6 A
4 287 234 1034 0,28 747 4,3 A
Grundkapazitit und Einflnss des Fubglingerverkehrs
" " {ibergeordncte ) 5w Abminderungs- i
Zufahrt Verkehrsstiirle Verkehrsstirke Crundkapazitiic ke Kapazitit
Qre, 1 G, fi G
[Plow-E/h] [Pkw-EA] [Phw-Efh] [-1 [Pkw-E/n]
1 389 110 1142 1,00 1142
2 34 469 839 1,00 839
3 262 215 1051 1,00 1051
4 87 234 1034 1,00 1034

Fahrsereifen Kreis und Zufahrt

Zufalirt Anzahl der Fahrstreifen
Zufahrt Kreis
i 1 1
2 1 1
3 ! |
4 1 I

Tabelle 2:

Leistungsféhigkeitsnachweis KREISVERKEHR Liidinghauser Stralle / Dernekamp

Lastfall ANALYSE im Zeitintervall 16.00 - 17.00 Uhr

Anhang 7a
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Strukiurkonzept ,5t Barbara-Kaserne" in Dilimen - Verkehrsunfersuchung

Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes

Knotenpunkt:

Litdinghuuser Strafle / Dernekamp

Zufahrten: Zufaint |: Liletingthauser Strafle (Wesl)
Zufahit 2: Deraekamp
Zufahrt 3: Lildinghauser Straffe (Ost)
Zufuhrt 4; Hidedingseler Strafle
Zufahn 3:
5 2 VYerkehradaten: Datum: ANALYSE
Uhrzeit: 17,000 18,00 Uhr
Knotenverkehrsstiirke: - Feh
1 #33 Pkw-Efl
Verkehrsstréme in Phw-Efh Fuliginger
von / tach Ausfahrt 1 Ausfahrr 2 Ausfahrt3 Ausfahrt 4 Ausfahrt 5 Summe Fgi
Zufahrt 1 0 | 173 139 0 313 50
Zufahrt 2 8 0 [ 21 0 30 50
Zufahrt3 193 0 0 30 -0 223 50
Zufahrt 4 186 17 64 0 0 267 50
Zufaluwt 5 0 0 0 ] 4] 0 0
Sumine 387 18 238 190 0 833
Kapazitit der Zufahrten und Verkehrsqualitit
Zufalrt Verhehrsstirke lbergeordnete Kapazitit Sttigungs- ICapazitiitsreserve m:ﬂlere. Qualitiits-
Verlehrsstirke grad Wartezeit stufe
reg Qi G g R, w
[Plw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-Efa] [-] [Plkw-E/h] ts]
1 313 81 I168 0,27 855 42 A
2 30 376 915 0,03 885 4,1 A
3 223 168 1091 0,20 868 4,1 A
4 267 201 1043 0,25 796 4.5 A
Grundkapazitiit und Einfluss des Fubgingerverkehrs
Zufahrt Verkehrsstiirke ubel'gcm‘d.rfcle Grundkapazitit Abminderungs- Kapazitit
Yerlehrsstiirke faktor
L L™ G; iy G
[Pkw-E/h] [Plew-E/h] [Pkw-E/h] Il [Pkw-E/M]
1 313 81 1168 1,00 1168
2 30 376 915 1,00 15
3 223 108 1091 1,060 1091
4 267 201 1063 1,00 1463

Fahrstreifen Kreis und Zufahrt

Zufahrt Anzahl der Fahrstreifen
Zufuhrt Kreis
1 i 1
2 1 1
3 | |
4 | I

Tabelie 3:

Leistungstahigkeitsnachweis KREISVERKEHNR Liidinghauser Stralle / Dernekamp

Lastfall ANALYSE im Zeitintervall 17.00 - 18.00 Uhr

Anhang 7a
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Strukturkonzept ,St, Barbara-Kaserne" in Dilimen - Verkehrsuntersuchung
Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes
Kngtenpunkt: Litdinghauser Steafie / Dernehamp
Zufahrten: Zufahrt |: Liidinghavser Strafe (West)
Zufaiit 2: Dernekanp
Zufahre 3 Litdinghavuser Straffe (Osy)
Zufahrt 4, Hidklingseler Strafie
Zufahrt 5
5 2 Verdehrsdaten: Batuim: PROGNQSE Styfe 1
Uhuzeit; 13,00 - 16.00 Uhr
Knotenverkehrsstiirke:
1 1332 Pkw-E/l
Verkehrsstrome in Pkw-E/h Fubgiinger
von / nach Ausfalire 1 Augfahrt 2 Austahrt 3 Ausfalirt 4 Ausfabrt 5 Summe Fg/h
Zufahrt | 0 82 247 220 0 549 200
Zufahre2 84 0 23 53 0 160 200
Zuialrt 3 226 23 0 40 0 289 200
Zufahrt 4 207 56 71 0 0 334 200
Zufahrt 5 0 0 0 o 0 Q ]
Summe 517 16l 34t 313 0 1332
Kapazitit der Zufahrten und Verkehrsqualitiit
Zufahrt Verkehrsstirke ubergeordll'ncre Kapazitit Sittiguigs- Kapazititsreserve mitllere‘ Qualiits-
VYerkehrsstiirke grad Wartezeit stufe
Upey [I% G b R w
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/M] {s]
1 549 150 1033 0,53 484 74 A
2 160 538 750 0,21 590 6,1 A
3 289 337 878 0,33 589 6,1 A
4 334 333 896 0,37 562 6,4 A
Grundkapazitiit und Finfluss des Fullgingerverkehrs
[ i ! fibergeordnete - Abminderunys- T
Zufahrt Verlchrsstiivke Verkehrsstirke Grundhapaeit falitor Kapazitit
qpe Qi G; fi 8]
[Plw-E/M] [Pkw-E/h] [Plw-E/h] I-1 [Plew-E/h]
| 549 150 1107 0,93 1033
2 160 538 785 4,96 750
3 289 357 931 0,94 878
4 334 333 951 0,94 896

Fahrstreifen Kreis und Zufahrt

Leistungsfahigkeitsnachweis KREISYERKEHR Liidinghauser StraRe / Dernekamp

Zufahrt Anzahl der Fahirstreifen
Zufahrt Kreis
1 L 1
2 | 1
3 | 1
4 1 1
Tabelle 1:

Lastfall PROGNOSE Stufe 1 im Zeitintervall 15.00 - 16.00 Uhr
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Strukturkonzept ,S1. Barbara-Kaseme" in Diimen - Verkehrsuntersuchung
Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes
Knotenpunkt: Lidinghauser Strafle / Dernelamp
Zufahrten: Zufahut 1: Lidtnghaiwer Sirafie (Wesy)
Zulahrt 2; Dernekanyp
Zufahrt 3: Lildinghouser Straffe (Osy)
Zufahrt 4. Hiddingseler Strafie
Zufahrt 5:
5 2 Verkehrsdaten; Datum: PROGNOSE St
Uhrzeit: 16.00-17.00 Ut
Knotenverkehrsstirke:
1 1433 Pkw-E/h
Verkehrsstrome in Plw-Efh Fubgiinger
von / nach Ausfahrt 1 Ausfuhrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Ausfahrt § Summe g/l
Zufahrt | 0 98 239 245 0 382 200
Zufahrt 2 106 0 24 60 0 150 200
Zufahrt 3 236 25 0 41 0 302 200
Zufahrt 4 210 65 84 1] 0 359 200
Zufahrt 5 ¢ 0 0 [y 0 ] 0
Summe 552 188 347 346 0 1433
Kapazitit der Zufahrten und Verkehrsqualitiit
| iibergeorduete » Sittlgunys- . ] mittlere Qualitirs-
Zufahrt Verkehrastiirke Verkohrsstirke Kapazitit prad Kapazitfitsreserve Wartezeit stufe
" ey ki G b R; w
[Pkw-E/L] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] -] [Pw-EA] Is]
1 582 174 1014 0,57 432 83 A
2 190 568 729 0,26 539 6,7 A
3 302 411 838 0,36 530 6,7 A
4 358 367 870 0,41 511 7.0 A
Grundkapazitit und Einfluss des Fuligiingerveriehrs
Zufalhrt Verkehrsstiirke llbergeordlnlete Grundkapazitit Abminderungs- Kapagitiit
Verkehrsstirke falitor
Ype; i, G; fr G
[Pkw-E/h] [Pkw-E/l] [Pkw-E/h] [-] |Pkw-L/]
1 582 174 1086 0,93 114
2 190 568 761 0,96 729
3 302 411 886 0,95 838
4 359 367 922 0,94 870

Fahrstreifen Kreis und Zufahre

Leistungsfahigkeitsnachweis KREISVERKEHR Liidinghauser Stralle / Dernekamp

Zufahrt Anzahl der Pahrstreifen
Zufahrt Kreis
| i |
2 { |
3 1 |
4 1 1
Tabelle 2:

Lastfall PROGNOSE Stufe 1 im Zeitintervall 16.00 - 17.00 Uhr
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Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne" in Dilimen - Verkehrsuntersuchung

Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes

Knotenpunkt:

Zufuhrien:

Verkehrsdaten:

Knotenverkehrsstirie:

Zufahrt 1:
Zufaiht 2:
Zufahrt 3;
Zufahrt 4:
Zufahrt 5;

Datum:
Uhrzgit:

Livdtnghawser Strafie / Dernekamp

Lildinghauser Straffe (West)
Dernekanp

Liidinghauser Strafte (Ost}
Hidddingseler Strafie

PROGNOSE Stufe §
1700 - 18.00 Uhr

- Fz/h
1299 Pkw-E/h

Verkehrsstréme in Pkw-E/h Fuliginger
von / nach Ausfahre | Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfuhre 4 Ausfahrt 3 Summe Fgih
Zufahrt1 0 107 193 179 0 479 200
Zufahet 2 108 4 26 65 [ 199 200
Zufahrt 3 212 27 0 30 o 269 200
Zufahrt 4 222 66 64 0 0 352 200
Zufahrt § 0 0 0 0 0 0 0

Sumime 342 200 283 274 0 1299
Kapazitit der Zufahrten und Verkehrsqualitit
. ibergeordnete ‘o Sittigungs- . mittlere Qualitiits-
y it ¥ 'es
Zufahrt Verkehrsstirke Verkehrsatiirie Kapaziti grad Kapazititarescrve Wartezeit stufe
qrel e G [ R; . w
[Pkw-Erh] [Pkw-E/M] [Pkw-E/l] [ {Pkw-Efh] [s]
1 479 157 1027 0,47 548 6,6 A
2 i9% 436 821 8,24 622 58 A
3 269 352 881 0,31 612 59 A
4 352 347 #85 0,40 333 6,7 A
Grundkapazitiit und Einfluss des Fubgiingerverlehrs
. | ; fibergeordncte - Abminderungs- -
Zufahrt Verlchrsstiirke Verkehrssthrke Grundkapazitiit faictor Kapazitht
L ki Gy 1 G
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-Eih] [-1 [Phw-E/M)
1 479 157 1191 0,93 1027
2 19% 430 8066 0,95 821
3 269 352 935 0,94 881
4 352 347 939 0,94 8BS

Fahrstreifen Kreis und Zulahrt

Leistungsfahigkeitsnachweis KREISVERKEHMR Liidinghauser StraBe / Dernekamp

Zufahrt Anzahl der Falarstreifen
Zufahrt Kreis
1 I 1
2 1 |
3 1 1
4 1 1
Tabelle 3;

Lastfall PROGNOSE Stufe 1 im Zeitintervall 17.00 - 18.00 Uhr
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Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne" in Dillmen - Verkehrsuntersuchung
Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes
Knotenpunki: Lildinghauser Strafie / Dernckainp
Zufahrten: Zufahrt 1; Liifinghovser Strafie (West)
Zufahrt 2 Dernekomp
Zufahre 3; Liidinghauser Siafe (Os)
Zufahrt 4: Hiddingseler Strafte
Zufahrt 5:
5 2 Verkehrsdaten: Datum: PROGNOSE Stufe 2
Uhrezeit; 15,00 - 16,00 Ul
Knotenverkehrssdirke: - Fzth
1 1408 Phw-Erh
Verkehrsstrome in Pkw-E/h Fuligiinger
von / nacl: Ausfahrt | Ausfahet 2 Ausfahrt 3 Ausfabrt 4 Ausfalirt 5 Summe Fa/h
Zufahrt 1 Q 104 223 178 0 508 200
Zufahrt 2 138 0 47 95 0 280 200
Zufahrt 3 216 33 [ 40 ] 289 200
Zufahrt 4 189 74 71 0 ] 334 200
Zufahrt 5 0 [ ¢ 0 4 0 0
Summe 543 211 M1 313 Q 1408
Kapazitiit der Zufahrten nnd Verkehrsqualitit
iibergeordnete . Siittigungs- _— miltlere Qualithits-
1 Y tirke r
Zufahrt Verkehrastiir Verkehrsstirke Kapnzitit grud Knpazitiitsreserve Wartezeit stufe
e, ki G &i R, w
[Pkw-Efu] [Pkw-Efh] [Phyw-E/hj [ [Pkw-Efh] ls]
1 505 178 1012 0,50 307 7! A
2 280 472 795 0,35 5i5 7.0 A
3 289 411 838 0,34 549 6,6 A
4 334 387 856 0,39 522 6,9 A
Grundkapazitiit und Einfluss des Fultgiingerverkehrs
[ " iibergecordnete . Abwminderungs- .
Zafahrt Verkehrsstiirke Verkehrsatirke Grund kapazitiit Talitor Kapazitit
rey g G, fi G
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [ |Pkw-EM]
1 505 178 1083 0,93 1012
2 280 472 137 0,95 795
3 289 411 886 0,95 838
4 334 387 9c6 9,94 856

Fahrstreifen Kreis und Zufihrt

Zufahrt

Anzahl der Fahrstreifen

Zufahrt

Kreis

1

1

I

1

E SN R S

1

1

Tabelle 1:

leistungsféhigkeitsnachweis KREISYERKEHR Liidinghauser Strale / Dernekamp

Lastfall PROGNOSE Stufe 2 im Zeitintervall 15.00 - 16.00 Uhr
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Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne“ in Diilmen - Verkehrsuntersuchung

@mbmsius

Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes

Knotenpunkt:

Zufahirten:

Verhkehrsdaten:

Knotenverkehrsstirke:

Zutahr 1
Zufahn 2:
Zufahrt 3:
Zulahrt 4:
Zufahrt 5:

Datum:
Uhrzeit:

Liidinghauser Strafie / Deraekamp

Lildinghauser Straffe (Wesi)

1ernckamp

Ladinghauser Strafie (Osy)

Hiddingseler Sirafie

PROGNOSE Siufe 2
16,08 - 17.00 Uhr

1515 Pkw-E/h

Yerkehrsstrome in Pkw-E/h Fufigiinger
ven / nach Ausfahrt £ Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrr 4 Ausfabre 5 Sumane Fa/h
Zufahrt 1 0 116 210 195 0 521 200
Zufahrt 2 170 0 53 110 0 333 200
Zufahrt 3 227 34 0 41 1] 302 200
Zufahre4 195 80 84 0 1] 339 200
Zufahit 5 0 [H 0 0 0 M 1]

Summe 592 230 347 340 0 1515
Kapazitit der Zufahrten und Verkchrsqualitiit
" {ibergeordnete . Siittigungs- , mittlere Qualitiits-
. Ht '
Zufahrt Verkehrsstiirhe Verkohrastirke Kapaziti prad Kapazititsreserve Wastezeit stufe
1pEi Ui G & R, w
[Pkw-E/h] [Plw-E/h) [Pkw-E/h] 1 [Flew-E/h) [s]

1 521 198 996 0,52 475 7.6 A

2 333 489 783 0,43 450 8,0 A

3 302 475 794 0,38 492 7.3 A

4 359 431 824 0,44 405 7.7 A

Grundkapazitiit und Einfluss des FuBglingerverkehrs
Zufabrt Verkehrsstivke ubergeord.r.nele Grundkapazitic Abml.nderungs- Kapazitdit
Yerkehrsstiirke faktor
qpE, Quy G; Iy G
[Pkw-E/h] [Phw-E/h] [Pkw-E/} [-1 [Plw-Erh]

1 521 198 1065 0,93 996

2 333 489 B23 0,95 783

3 302 475 835 0,95 794

4 158 431 870 0,95 824

Falrstreifen Kreis und Zufahat

Leistungsfahigkeitsnachweis KREISVERKEHR Liidinghauser Strafie / Dernekamp

Zuofalrt Anzahl der Fahrstreifen
Zufahrt Kreis
1 1 |
2 1 1
3 | ]
4 1 [
Tabelle 2:

Lastfall PROGNOSE Stufe 2 im Zeitintervall 16.00 - 17.00 Uhr
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Strukturkonzept , St. Barbara-Kaserme" in Diilmen - Verkehrsuntersuchung

Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes

Knotenpunkt:

Zufahrten:

Yerkehrsdaten:

Knotenverkehrsstiirke:

Zufahit 1:
Zutahet 2:
Zulahet 3:
Zulahrt 4:
Zulalut 5:

Datum:
Uhrzeit:

Liidinghauser Strafle / Deviekamp

Lidinghauser Strafie (Wesq)
Dernckamp

Ladinghauser Strafle (Osi)
Hiddingreler Strafie

PROGNOSE Siyfee 2
700 - 18,00 Uhir

- Fe/h
1342 Pkw-E/h

Verkehrsstrome in Plw-E/l Fufginger
von / nach Ausfahrt 1 Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Ausfahrt 5 Summe Fg/h
Zufahrt 1 0 123 182 158 0 463 200
Zufahrt 2 135 0 37 86 ¢ 238 200
Zufahrt 3 205 34 0 30 0 269 200
Zufahrt 4 210 78 64 0 0 332 200
Zufahrt 5 0 o o} 0 0 0 0

Summe 350 235 283 274 0 1342
Kapazitlit der Zufahrten und Verkehrsqualitit
) iibergeordnete - Stittigungs- - mittlere Qualitiits-
Zufahrt Verkehrsstirke Verkehrsstirle Kapazitit grad Kapazitiitsreserve Wartezeif stufe
ez i G g R, w
[Piw-E/h] [Pkw-E/M] [Pkw-E/h] Il {Pkw-E/h] [s1
1 463 176 1012 0,46 549 6,5 A
2 238 404 844 0,31 586 9,1 A
3 269 370 862 0,31 593 6,1 A
4 352 374 866 0,41 514 1.0 A
Grundkapazitit und Einfluss des Fubgiingerverkehrs
" iibergeordnete - Abminderungs- -
Zufahut Yerkehrsstirke " Grunidkapazitit Kapazitfie
Yerkehrsstdirke faltor
dex, L Gy T G
[Pkw-E/h} [Pkw-E/] [Plw-Iith] [-] [Plw-E/h)
1 463 176 1084 0,93 1012
2 258 404 892 0,95 844
3 269 379 913 0,94 262
4 352 374 a1t 0,94 866

Fahrstreifen Kreis und Zufahrt

Leistungsfahigkeitsnachweis KREISVERKEHR Liidinghauser Strafle / Dernekamp

Zufahrt Anzahl der Fahrstreifen
Zufahrt Kreis
| 1 |
2 L |
3 1 1
4 1 t
Tabelle 3:

Lastfall PROGNQSE Stufe 2 im Zeitintervall 17.00 - 18.00 Uhr
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Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne" in Dilmen - Verkehrsuntersuchung

Wohnweg

WohnstraBBe

SammelstraBe

QuartiersstraBe

Typ

ErschlieBungsstraBe
(ES V)

ErschlieBungsstraBe
(ES V)

ErschlieBungsstraBe
(ES IV)

ErschlieBungsstraBe / HauptstraBe
(ES IV, HS IV)

Art der Bebauung

Vorherrschende Bebauung mit Reihen-

Unterschiedliche Bebauungsformen:

Unterschiedliche Bebauungsformen,

Geschlossene, dichte Bebauung,

und Lage und Einzelhdusern Zeilenbebauung, Reihen-, Einzelhduser oft Zeilenbebauung, Punkthauser meist grinderzeitlich

Nutzung AusschlieBlich Wohnen AusschlieBlich Wohnen Ubeg’g:gﬁgffeen',\'ggr‘:‘r‘e?nigte(‘j’va?fhsg‘?:rig‘rittfri]gzei'”e” Gemischte N“tZ“[')‘?er"’]‘:t?e‘i’;’t‘l’;’ée”’ Gewerbe und
Lange bis ca. 100m bis ca. 300 m je nach SiedlungsgréBe 300 m - 1.000 m Abschnittslangen 100 m - 300 m
Verkehrsstarke unter 150 Kfz/h unter 400 Kfz/h 400 Kfz/h bis 800 Kfz/h 400 Kfz/h bis 1.000 Kfz/h

Besondere Nutzungs-

FuBgangerlangsverkehr, oft punktueller

.. Aufenthalt Aufenthalt, Parken - L FuBgéangerlangsverkehr, Parken
anspriiche Uberquerungsbedarf, meist Linienbusverkehr. gang 9
e L o e ~Etf?‘—;_k:‘ . & ] c E R HPRI t =1 . ] - LR . : r
WohnstraBe in stadtischem Quartier mit punktuellen Kreisverkehr im Zuge einer SammelstraBBe uartiersstraBe in einem Griinderzeitquartier mit
Elementen zur Geschwindigkeitsdampfung in einer GrofBsiedlung durch Baumbeete gegliederten Parkstreifen
Beispiele
» 3 e T S e B e o ey 5 s ; ensh
Wohnweg mit begriintem Park-,Platz* fir Bewohner- Dérfliche WohnstraBe mit ,weicher Separation” Uberquerungsstelle fiir FuBganger und Radfahrer QuartiersstraBe in groBstadtischer Altbauquartier mit
Pkw, Aufenthalt oder Kinderspiel und versetzten Parkstédnden im Zuge einer SammelstraBe Plateaupflasterungen in punktuellen Einengungen
g o . o ammelsaB Gh hinter QuartiersstraBe als Hauptverkehrsstrae
und Baumbeete geschiitzten Hauseingangsbereichen FahrradstraBe mit Stadtbusbetrieb baumbestandenen Grinstreifen in einem Grlnderzeitviertel
Abbildung 1: Merkmalsauspragungen typischer Entwurfssituationen (Quelle: Richtlinien fiir die Anlage von StadltstraBen RASt 06)
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Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne" in Dilmen - Verkehrsuntersuchung

Dorfliche HauptstraBe

Ortliche EinfahrtstraBe

Ortliche GeschiftstraBe

HauptgeschaftsstraBe

Typ

ErschlieBungsstraBe/HauptverkehrsstraBe
(ES IV, HS IV)

HauptverkehrsstraBBe
(HS IV, HS 1Il)

ErschlieBungsstraBe / HauptverkehrsstraBe
(ES IV, HS IV)

ErschlieBungsstraBe / HauptverkehrsstraBe
(ES IV, HS IV)

Art der Bebauung

Landlich gepragte Bau- und Siedlungsstruktur

Durch geschlossene bzw. halb-offene Bauweise

Ortliche GeschéftsstraBen liegen in Staditeilzent-

HauptgeschaftsstraBBen liegen in Zentren

und Lage bestimmte Baustruktur ren oder in Zentren von Klein- und Mittelstadten von GroB- und Mittelstadten
Nutzun Gemischte Nutzung, Gewerbe, Wohnen, Geschlossene Bauweise herrscht vor bei Dichter Geschéaftsbesatz in geschlossener
9 kaum Geschéftsbesatz durchgangigem Geschaftsbesatz Bauweise, nur ausnahmsweise Wohnen
Léange je nach Region 100 m bis mehrere Kilometer Abschnittslangen 200 m - 800 m 300 m - 600 m Je nach StadtgréBe 300 m - 1.000 m
Verkehrsstéarke 200 Kfz/h bis 1.000 Kfz/h 400 Kfz/h bis 1.800 Kfz/h 400 Kfz/h bis liber 2.600 Kfz/h 800 Kfz/h bis 2.600 Kfz/h

Besondere Nutzungs-

Kein Nutzungsanspruch dominant.

FuBgangerlangs- und -querverkehr, Parken,
Liefern und Laden, OPNV mit Bus

FuBgangerlangs- und -querverkehr, Parken,
Liefern und Laden, Radverkehr,

anspriiche !
P und / oder StraBenbahn. OPNV und Aufenthalt.
SRR N, i SR i | v At - | : CNRE .
eschwindigkeitsdampfung im Ortseinfahrtbereich Ortliche GeschéftsstraBe mit (iberfahrbarem Mit- HauptgeschéftsstraBe mit Radweg und Flachen zum
durch Mittelinsel mit deutlichem Fahrbahnversatz telstreifen als Uberquerungshilfe Gehen und fiir Geschéaftsauslagen
= Sud
Beispiele
Geschindigkeitséfun im Ortsmfahrtbereich Ortliche EinfahrtétraBe mit Uberfahrbarem Ortliche escha tsstraBen Grorésté:ldtlsqhe HauptgeschéftsstfaBé
durch Kreisverkehr Mittelstreifen und Schutzstreifen fir den Radverkehr mit gepflastertem Randstreifen als OPNV-StraBe
.\\.!
S=SE = f.‘;_,\j\ = =
+~Weiche Seperation” zwischen Fahrbahn und Seiten- Ortliche EinfahristraBe mit breiter Pflasterrinne und - x o N HauptgeschaftsstraBe mit komfortabel ausgestaﬁeten
raum angepasster Seitenraumgestaltung Ortliche GieschaftsstraBe mit Einrichtungsverkehr Flachen fir Gehen, Aufenthalt und Verweilen
Abbildung 2: Merkmalsauspragungen typischer Entwurfssituationen (Quelle: Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen RASt 06)
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Strukturkonzept ,St. Barbara-Kaserne" in Dilmen - Verkehrsuntersuchung

GewerbestraBe IndustriestraBe VerbindungsstraBe Anbaufreie StraBe
T ErschlieBungsstraBe / HauptverkehrsstraBe ErschlieBungsstraBe / HauptverkehrsstraBe HauptverkehrsstraBBe HauptverkehrsstraBBe
yp (ES IV, HS IV) (ES IV, HS IV) (HS I, HS IV) (VS I, VS 1)

Art der Bebauung

Meist groB3 parzellierte Grundstiicke mit Einzel-

Gebaudekomplexe auf grof3 parzellierten

Gemischte Bebauungsformen mit mittlerer

StraBenabgewandte Bebauung oder
unbebaute Parzellen im Vorfeld oder

und Lage gebduden und zugehdorigen Parkierungsflachen Grundstlcken bis geringer Dichte innerhalb bebauter Gebiete
Nutzung Gewerbliche Nutzungen: Handel, Biro, Freizeit Produzierendes Gewerbe, Industrie Wohnen und gewerbliche Nutzungen

Léange Abschnittslange 200 m - 1000 m 500 m - 1000 m 500 m bis tber 1000 m

Verkehrsstirke 400 Kiz/h bis iiber 1.800 Kiz/h 800 Kfz/h bis 2.600 Kfz/h 800 Kfz/h bis liber 2.600 Kfz/h 800 Kfz/h bis 2.600 Kfz/h

mit groBen Schwerverkehrsaufkommen

mit vorherrschender Verbindungsfunktion

mit zum Teil groBer Schwerverkehrsstérke

Besondere Nutzungs-

Liefern und Laden, Besucherparken

Minimale sonstige Nutzungsanspriiche

Radverkehr, OPNV

Minimale sonstige Nutzungsansprtiche

anspriiche
GewerbestraBe mit gegliedertem Langsparkstreifen, VerbindungsstraBe mit einseitigen Park- und Griin- Anbaufreie StraBe innerhalb bebauter Gebiete als
Radverkehrsfuhrung im Seitenraum, Buskap streifen ,Tramallee”
IndustriestraBe mit begriintem Mittelstreifen und
Langsparkstreifen sowie Radwegen im Seitenraum
Beispiele
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GewerbestraBBe mit Abbiegestreifen zur ErschlieBung VerbindungsstraBe mit straBenblindigem Bahnkdrper
groBer Gewerbeparzellen und baulichen Radwegen
IndustriestraBe “(ErschlieBungsstraBe) mit begriintem
Mittelstreifen und Parken auf der Fahrbahn
. . Anbaufreie StraBe mit begriintem Mittelstreifen und
GewerbestraBe mit Kreisverkehr beidseitigen Geh- und Radwegen
Abbildung 3: Merkmalsauspragungen typischer Entwurfssituationen (Quelle: Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen RASt 06)
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