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1. Problem-und Aufgabenstellung

Fir die Erweiterung des Geschaftszentrums in Hamm-Werries ist beabsichtigt, im
Geltungsbereich des Bebauungsplanes Nr. 02.060 — Zentrum Werries — sidlich der
Lion-Feuchtwanger-Strale Einzelhandelsnutzungen mit einer Verkaufsflache von
insgesamt rd. 6.000 m? anzusiedeln (Bild 1). Dabei soll zusatzlich in dem Teil des
neuen Gebaudekomplexes, der unmittelbar nérdlich der Eissporthalle gebaut wer-
den soll, im 1. Obergeschoss eine Sporthalle mit einer Zuschauerkapazitat von rd.
2.000 Sitzplatzen und 500 Stehplatzen eingerichtet werden.
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Bild 1: Lage im Stral3ennetz

Im Rahmen der vorliegenden verkehrlichen Untersuchung wird das Verkehrsauf-
kommen der neuen Nutzungen eingeschatzt und unter Berlcksichtigung der der-
zeitigen Belastungssituation im nahen Umfeld sind die zukinftig zu erwartenden
Gesamtbelastungen ermittelt worden. Des weiteren wurde geprift, unter welchen
baulichen/verkehrlichen Voraussetzungen auch zukinftig in diesem Bereich eine
zumindest zufriedenstellende Verkehrsabwicklung moglich ist.
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2. Verkehrsaufkommen der neuen Nutzungen
2.1 Einzelhandelsnutzungen

Die Einschatzung des Verkehrsaufkommens von Einzelhandelsnutzungen erfolgt
nach der Art und dem Umfang der jeweiligen Nutzungen. Dabei kdnnen die spezifi-
schen Auftkommenswerte flr die unterschiedlichen Nutzungen in Ansatz gebracht
werden, die in einem Bericht der Schriftenreihe der Hessischen Stralen- und Ver-
kehrsverwaltung verdffentlicht worden sind. ? Danach ist bei den vorgesehenen
Nutzungen mit folgenden spezifischen Aufkommenswerten zu rechnen:

Discounter: 1,3 bis 2,5 Kunden und Besucher je m? Verkaufsflache und Tag
Fachmarkt: 0,2 bis 0,4 Kunden und Besucher je m? Verkaufsflache und Tag
Shops: 0,3 bis 0,7 Kunden und Besucher je m? Verkaufsflache und Tag
SB-Markt: 0,3 bis 0,45 Kunden und Besucher je m? Verkaufsflache und Tag

Drogeriemarkt: 0,2 bis 0,4 Kunden und Besucher je m? Verkaufsflache und Tag.

In der nachstehenden Tabelle 1 sind die Aufkommenswerte flr die vorgesehenen
Nutzungen im Einzelnen angegeben. Dabei sind im Regelfall die mittleren spezi-
fischen Aufkommenswerte angesetzt. Bei den Discountern ist berucksichtigt, dass
das spezifische Verkehrsaufkommen bei den einzelnen Anbietern unterschiedlich
ist.

Weiterhin ist zu berlcksichtigen, dass die Verkehrsmittelwahl der Kunden sich in
Abhangigkeit von der jeweiligen Nutzung, aber mafRgeblicher von dem jeweiligen
Standort unterscheidet. Im vorliegenden Fall wird bei dem gewahlten Standort da-
von ausgegangen, dass rd. 70 % der Kunden ein Kraftfahrzeug fir die Fahrt zum
Einkauf benutzen werden. Der Besetzungsgrad im Einkaufsverkehr ist mit 1,3 Per-
sonen je Pkw bericksichtigt. Danach addiert sich das Kundenaufkommen der ein-
zelnen Nutzungen zu insgesamt taglich rd. 2.800 Kfz im Zielverkehr und die gleiche
Zahl im Quellverkehr (Tabelle 1).

Dabei darf aber nicht vergessen werden, dass aufgrund der rdumlich eng zusam-
menliegenden Einzelhandelsnutzungen ein Teil der Kunden beim Besuch des Ein-
kaufsbereiches mehrere Nutzungen gleichzeitig aufsucht. Es wird daher davon aus-
gegangen, dass dieser Verbundeffekt hier in einer GréRenordnung von 30 % liegt
und somit das tagliche Verkehrsaufkommen im Kraftfahrzeugverkehr jeweils bei rd.
2.200 Kfz-Kunden/Tag und Richtung liegt. In der Spitzenstunde am Nachmittag, die
den Leistungsfahigkeitsbetrachtungen zugrunde zu legen ist, sind inzwischen auf-
grund der verlangerten Ladendffnungszeiten rd. 10 % des Tagesverkehrs zu er-
warten. Im vorliegenden Fall sind dabei insgesamt 234 zusatzlich auf die Stellplatze
einfahrende und 234 von den Stellplatzen ausfahrende Fahrzeuge zu erwarten.

7 Dr.-Ing. Dietmar Bosserhoff
Integration von Verkehrsplanung und rdumlicher Planung — Teil 2: Abschatzung der
Verkehrserzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung
Heft 42 der Schriftenreihne der Hessischen Strallen- und Verkehrsverwaltung,
Wiesbaden, 2000
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Nutzungsart Nutzungs- Spez. Verkehrs- MIV- Besetzungsgrad | Verkehrsaufkommen
umfang aufkommen Anteil Tagesverkehr
[Kfz/24h]
[Pers/Pkw] Quelle Ziel
Discounter 1 880 m? VKF 2,0 Kunden u. 70 % 1,3 948 948
Besucher/m?
VKF u. Tag
Discounter 2 1.060 m? VKF 1,7 Kunden u. 70 % 1,3 970 970
Besucher/m?
VKF u. Tag
Fachmarkt 350 m2 VKF | 0,3 Kunden u. 70 % 1,3 57 57
Besucher/m?
VKF u. Tag
Shops 650 m? VKF | 0,5 Kunden u. 70 % 1,3 175 175
Besucher/m?
VKF u. Tag
SB-Markt 2.230 m*VKF | 0,4 Kunden u. 70 % 1,3 480 480
Besucher/m?
VKF u. Tag
Drogeriemarkt 1.000 m? VKF 0,3 Kunden u. 70 % 1,3 162 162
Besucher/m?
VKF u. Tag
Summe 6.170 m2 VKF 2.792 2.792

Tab. 1: Kfz-Kunden der Einzelhandelsbetriebe im Tagesverkehr

Fur die Ermittlung des Tagesverkehrs insgesamt ist das Verkehrsaufkommen der
Mitarbeiter in den neuen Nutzungen sowie der Ver- und Entsorgungsverkehr hinzu-
zurechnen. Dabei wird unterstellt, dass bei den Einzelhandelsnutzungen durch-
schnittlich 1 Arbeitsplatz je 65 m? Verkaufsflache anzusetzen ist. Verkehrsrelevant
sind davon rd. 90 % der Mitarbeiter, da im Regelfall rd. 10 % sich im Urlaub befin-
den, krank sind oder zusatzliche Verpflichtungen an anderen Orten haben. Bei einer
Kraftfahrzeugnutzung von 80 % und einem Besetzungsgrad von 1,1 Personen/Pkw
verursachen die Mitarbeiter taglich im Ziel- und Quellverkehr jeweils 62 Pkw-Fahr-
ten.

Im Ver- und Entsorgungsverkehr ist davon auszugehen, dass taglich durchschnitt-
lich 0,4 Lieferungen je 100 m? Verkaufsflache zu erwarten sind. Das bedeutet, dass
dadurch im Ziel- und im Quellverkehr jeweils zusatzlich 24 Lkw-Fahrten zu berlck-
sichtigen sind.

Das Gesamtverkehrsaufkommen durch die Einzelhandelsnutzungen umfasst damit
taglich jeweils insgesamt 2.320 Kfz-Fahrten im Ziel- und im Quellverkehr.
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2.2 Verkehrsaufkommen der Sporthalle

Bei der Nutzung der Sporthalle, die vorwiegend durch den o6rtlichen Handballverein
genutzt werden soll, ist zwischen dem Trainingsbetrieb und den Punktspielen der
Jugendmannschaften einerseits sowie den Punktspielen der 1. Mannschaft mit Zu-
schauerbeteiligung andererseits zu unterscheiden.

Das Verkehrsaufkommen bei Trainingsbetrieb, bei dem maximal zwei Mannschaften
gleichzeitig trainieren, aber auch bei den Punktspielen der Jugendmannschaften mit
relativ geringer Zuschauerbeteiligung, ist im Vergleich zu den dort vorhandenen
Belastungen so gering, dass es bei der Betrachtung der Verkehrsabwicklung keine
Rolle spielt. Dagegen sind bei Punktspielen der 1. Mannschaft, die freitags oder
sonnabends stattfinden, durchschnittlich 1.500 Zuschauer zu erwarten. Bei Spitzen-
spielen, die bezogen auf den Jahresverlauf aber recht selten stattfinden, ist mit der
maximal mdglichen Anzahl von 2.500 Zuschauern zu rechnen.

Aufgrund des Ortsbezuges des Vereins ist damit zu rechnen, dass rd. 50 % der Zu-
schauer zu Ful® oder mit dem Fahrrad direkt aus dem Ort kommen und dass die
anderen 50 % ein Fahrzeug benutzen. Bei einem mittleren Besetzungsgrad von
1,8 Personen/Pkw (nach Bosserhoff 1,5 bis 2,0) betragt das Verkehrsaufkommen an
normalen Spieltagen im Ziel- und Quellverkehr jeweils 420 Kraftfahrzeuge und bei
Spitzenspielen rd. 700 Kraftfahrzeuge.

Da die Spiele freitags und samstags zwischen 19.00 und 21.00 Uhr stattfinden, er-
folgt die Anfahrt im Zeitbereich 18.00 bis 19.00 Uhr und die Abfahrt im Zeitbereich
21.00 bis 22.00 Uhr.

3. Derzeitige Belastungen im Kfz-Verkehr

Die derzeitigen Kfz-Belastungen im Bereich der Ostwennemarstralle wurden am
Dienstag, den 19.09.2006 im Zeitbereich 15.00 bis 18.00 Uhr erfasst. Die Belastun-
gen der Spitzenstunde, die im Zeitbereich 16.00 bis 17.00 Uhr liegt, sind im nach-
stehenden Bild 2 angegeben. Die dabei ausgewiesenen Belastungen unterscheiden
sich aber nur geringfiigig von den Zeitbereichen davor und danach. Zusatzlich sind
an einzelnen Querschnitten die 3-Stunden-Belastungen auf Tageswerte mit Angabe
des Lkw-Anteils umgerechnet.

Danach liegen die Belastungen im Zuge der Ostwennemarstrale je nach Quer-
schnitt zwischen 6.000 und 7.500 Kfz/24h. Der Lkw-Anteil liegt dabei in der GréRRen-
ordnung zwischen 4 und 5 %.
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4. ErschlieBungskonzept

Die HaupterschlieBung des gesamten Bereiches erfolgt (ber die Ostwenne-
marstrale, da von dort eine gute Anbindung an das ortliche und Uberértliche Ver-
kehrsnetz gegeben ist. Dabei ist vorgesehen, die Stellplatzanlage des neuen Ge-
baudekomplexes Uber die Lion-Feuchtwanger-StraRe an die Ostwennemarstralle
anzubinden (Bild 3).

Die M.-Bacherach-Stralie soll nach wie vor in Fahrtrichtung Nordosten als Einbahn-
stralle ausgewiesen werden, so dass die Kunden der bestehenden Geschafte tber
die M.-Bacherach-Stralle zu den vorhandenen Parkplatzen einfahren und — wie
heute — Uber die Lion-Feuchtwanger-Stralle ausfahren kénnen.

Der Ver- und Entsorgungsverkehr zu den Lieferzonen, die sich auf der Rlckseite
der winkelférmigen Bebauung befinden, erfolgt bei der Zufahrt Gber die Lion-
Feuchtwanger-Stra’e und bei der Abfahrt um die Riickseite des Gebaudes herum
und dann Uber den Parkplatz der Eissporthalle zur Karl-Kofdann-Strafte. Aufgrund
der unterschiedlichen Anordnung der Lieferzonen muss auch die Fahrt in Gegen-
richtung mdoglich sein, d.h. an der Karl-KoBmann-Stralte einfahrend und Uber die
Lion-Feuchtwanger-Strale ausfahrend.

5. Kfz-Belastungen mit dem zuséatzlichen Verkehrsaufkom-
men

Die Uberlagerung der derzeitigen Belastungen mit dem zusatzlichen Verkehrsauf-
kommen der neuen Nutzungen ergibt das in Bild 4 dargestellte zukunftige Bela-
stungsbild fiir die Spitzenstunde am Nachmittag. Dabei ist unterstellt, dass bei den
dort bereits vorhandenen Betrieben, die in den neuen Bereich verlagert werden, die
alten Betriebsgebaude in Zukunft Nutzungen erhalten, die ein ahnlich hohes Ver-
kehrsaufkommen besitzen wie die bisherigen Nutzungen.

Bei der Zuordnung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens zu einzelnen Zu- und
Abfahrtsrouten wurde die Belastungsverteilung, wie sie heute bei der Zu- und Ab-
fahrt zu den bestehenden Nutzungen festzustellen ist, beriicksichtigt.

Das bedeutet, dass sich im Zuge der Ostwennemarstrale ein deutlicher Bela-
stungszuwachs einstellt, so dass in Zukunft die Belastungen zwischen 8.000 und
10.000 Kfz/24h liegen. Da der Verkehrszuwachs uUberwiegend durch den zusatz-
lichen Kundenverkehr verursacht wird, reduzieren sich die Lkw-Anteile in Bezug auf
die Gesamtbelastung auf Werte zwischen 3 und 4 %.

Einen nachhaltigen Belastungszuwachs erfahrt auch die Lion-Feuchtwanger-Stralie,
fur die zukinftig eine Tagesbelastung von knapp 7.500 Kfz/24h zu erwarten ist.
Allerdings ist der Lkw-Anteil verschwindend gering, da es sich bei diesen Belastun-
gen nahezu ausschlieRlich um Kundenverkehre der Geschafte handelt.

Nov. 06\Dw-ayGA-1146.doc Seite 7
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6. Bewertung des Verkehrsablaufs

6.1 Bauliche Malihahmen

Da flr die Abwicklung der Abbieger auf der Ostwennemarstrafde nach links in die
Lion-Feuchtwanger-Strale heute nur ein sehr kurzer Linksabbiegefahrstreifen mit
einer Aufstelllange fir maximal drei Fahrzeuge existiert (Bild 5), wird von der Stadt-
verwaltung Hamm zur Verbesserung des Verkehrsablaufs vorgeschlagen, die heu-
tige Einmundung in einen Kreisverkehrsplatz umzugestalten.

Bild 5: Knotenpunkt Ostwennemarstralle / Lion-Feuchtwanger-Stralle

Das hatte neben einer Erhéhung der Leistungsfahigkeit den Vorteil, dass dann in
allen Knotenpunktszufahrten zur Erleichterung der Fuligangerquerung Mittelinseln
angeordnet werden kénnen. Einen Gestaltungsvorschlag fir die Ausbildung dieses
Kreisverkehrsplatzes mit einem Aufiendurchmesser von 35 m ist in Anlage 3 dar-
gestellt.

Weiterhin soll die Ostwennemarstral’e zwischen der Lion-Feuchtwanger-Stral3e im
Norden und der Karl-KoRmann-Stral’e im Siden auf der Ostseite der Stralle den
bisher noch fehlenden Ful- und Radweg erhalten. AuRerdem ist in Héhe der neuen
Handballsporthalle die Einrichtung einer Bushaltestelle mit Buskap vorgesehen.

Nov. 06\Dw-ayGA-1146.doc Seite 10
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6.2 Leistungsfahigkeit
6.2.1 Bewertungsverfahren

Die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen basieren auf den Berechnungsverfahren aus
dem Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS 2001). Diese
Berechnungsverfahren ermoglichen neben der Bestimmung der Leistungsfahigkeit
ebenso eine Beurteilung der Qualitdt des Verkehrsablaufs auf der Grundlage der
mittleren Wartezeiten der Verkehrsteilnehmer am Knotenpunkt.

Als Ubergreifendes Kriterium zur Beurteilung der Verkehrsqualitat an Stralenver-
kehrsanlagen - und damit auch an Knotenpunkten - dient die Verkehrsqualitat QSV,
die fur Knotenpunkte ohne Signalanlage entsprechend den folgenden Stufen ge-
gliedert ist:

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

Stufe B: Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome wer-
den vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehen-
den Wartezeiten sind gering.

Stufe C: Die Fahrzeugfihrer in den Nebenstrémen missen auf eine merkbare
Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Warte-
zeiten sind spirbar. Sie stellen aber noch keine starke Beeintrachti-
gung dar.

Stufe D: Die Mehrzahl der Fahrzeugfuhrer muss Haltevorgange, verbunden
mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir die einzelnen Fahr-
zeuge kénnen Wartezeiten hohe Werte annehmen.

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht
mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grofle und dabei sehr
stark streuende Werte an. Geringfiigige Verschlechterungen der Ein-
flussgréRen kdnnen zum Verkehrszusammenbruch fuhren. Die Kapa-
zitatsgrenze ist erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knoten-
punkt je Zeiteinheit zuflieen, ist Gber ein langeres Zeitintervall groRer
als die Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom.

Zur Berechnung der Qualitatsstufen werden fir Knotenpunkte ohne Lichtsignal-
anlage die folgenden Grenzwerte der mittleren Wartezeit W angesetzt:

- Qualitatsstufe A:  mittlere Wartezeit < 10s

- Qualitatsstufe B:  mittlere Wartezeit < 20s

- Qualitatsstufe C:  mittlere Wartezeit < 30s

- Qualitatsstufe D:  mittlere Wartezeit < 45s

- Qualitatsstufe E:  mittlere Wartezeit = 45s

- Qualitatsstufe F:  Uberlastung.

Nov. 06\Dw-ayGA-1146.doc Seite 11
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Bei der Gesamtbelastung eines Knotens ist die Zufahrt mit der schlechtesten Ein-
stufung maligebend, wobei bei hochbelasteten Knotenpunktsbereichen darauf zu
achten ist, dass die wichtigsten Verkehrsstréme mindestens eine ausreichende Ver-
kehrsqualitat aufweisen.

Die Berechnungen wurden mit Unterstlitzung der Computerprogramme KNOBEL
(Version 5) fur Einmidndungen und Kreuzungen und KREISEL (Version 6.1) fur
Kreisverkehrsplatze, die beide auf dem Verfahren des HBS 2001 beruhen, durch-
geflhrt.

6.3 Knotenpunkt Ostwennemarstraf3e/Lion-Feuchtwanger-Stralde

Bei Beibehaltung der derzeitigen Knotenpunktsldsungen in Form einer Einmindung
gelingt die Verkehrsabwicklung, wie aus dem in Anlage 1 dokumentierten
Leistungsnachweis hervorgeht, auch mit der zukiinftig zu erwartenden Gesamt-
belastung (die Summe der in den Knotenpunkt einfahrenden Stréme umfasst 1.166
Pkw-E/h) mit zufriedenstellender Verkehrsqualitdt. Die mittlere Wartezeit fur den
unginstigsten Strom, die Linkseinbieger auf die Ostwennemarstralie in Fahrtrich-
tung Siden, umfasst knapp 26 s. Damit liegt die Qualitatsstufe C vor, bei der es
zumindest zeitweise zu Stauerscheinungen kommt, die aber noch keine starke Be-
eintrachtigung darstellen.

Bei Umgestaltung des Knotenpunktes in einen Kreisverkehrsplatz kann die Qualitat
der Verkehrsabwicklung gegenuber einer normalen Einmindung nachhaltig verbes-
sert werden. Der dazu in Anlage 2 dokumentierte Leistungsnachweis zeigt, dass bei
mittleren Wartezeiten von 5 bis 6 s eine sehr gute Qualitat im Verkehrsablauf (Stufe
A) erreicht werden kann.

7. Ergebnisse

Die in Hamm-Werries an der Ostwennemarstralle vorgesehenen neuen, bzw. um-
gesiedelten Einzelhandelseinrichtungen verursachen ein zusatzliches Verkehrsauf-
kommen im Kfz-Verkehr, das taglich im Ziel- und Quellverkehr jeweils rd. 2.300
Kfz/24h umfasst. In der Spitzenstunde am Nachmittag ist stlindlich mit insgesamt rd.
230 einfahrenden und 230 ausfahrenden Fahrzeugen zu rechnen.

Bei der Ableitung der zukunftigen Gesamtbelastungen im Zuge der Ostwenne-
marstralle ist davon ausgegangen worden, dass die Flachen der verlagerten Be-
triebe Nachnutzungen erhalten, die ein vergleichbar hohes Verkehrsaufkommen
besitzen wie die verlagerten Betriebe.

Das Erschlieungskonzept sieht vor, dass die zentrale Stellplatzanlage der neuen
Betriebe von der Ostwennemarstralle Uber die Lion-Feuchtwanger-Stralle aus er-
reicht wird. Die M.-Bacherach-Stral3e ist nach wie vor in der bestehenden Richtung
als Einbahnstralle ausgewiesen.

Der Lieferverkehr wird von der Lion-Feuchtwanger-Stral3e aus auf die Rickseite der
neuen Gebaude zu den dort angesiedelten Lieferzonen geleitet und von dort iber
den Parkplatz der Eissporthalle zur Karl-KoBRmann-Strae. Aufgrund der Anordnung
der Lieferzonen muss der Fahrweg in beiden Fahrtrichtungen befahrbar sein.
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Fur die Verbesserung des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt Ostwennemarstralle/
Lion-Feuchtwanger-Stralle wird vorgeschlagen, den Knotenpunkt in einen Kreisver-
kehrsplatz umzugestalten. Gegenuber einer normalen Einmindung ohne Lichtsig-
nalanlage ergibt sich eine deutliche Steigerung der Leistungsfahigkeit und eine Ver-
besserung des Verkehrsablaufs. Darliber hinaus wird aber auch eine Verbesserung
der Querungsmaglichkeiten fur die Fullganger erzielt, da in allen Knotenpunkts-
zufahrten dafur Mittelinseln angeordnet werden kénnen.

Das Verkehrsaufkommen der neuen Handballhalle ist an Tagen mit normalem Trai-
ningsbetrieb unerheblich. An Spieltagen der 1. Mannschaft, an denen mit durch-
schnittlich 1.500 Zuschauern (bei Spitzenspielen mit bis zu 2.500 Zuschauern) ge-
rechnet wird, ist ein Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr von rd. 400 Fahrzeugen in
der Stunde vor Spielbeginn und in der Stunde nach Spielende abzuwickeln.

An Samstagabenden ist dieses weitgehend unproblematisch; dagegen sind am
spaten Freitagnachmittag zwischen 18.00 und 19.00 Uhr aufgrund der Uberlagerung
mit dem Einkaufsverkehr bei der Anfahrt der Zuschauer Stauungen unvermeidlich.
Sie sind aber zeitlich eng begrenzt vor Spielbeginn.
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