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Ausgangssituation

An der Sedanstral3e in Linen ist auf einer Flache von ca. 5 ha eine Wohnbauentwicklung mit bis zu
200 Wohneinheiten und einer KiTa mit 55 Platzen geplant. Die Flache liegt stidlich des Datteln-Hamm-
Kanals und westlich der L 556 (Bebelstra3e). Im direkten Umfeld des Vorhabens befindet sich
Wohnbebauung und der Friedhof Siid. Uber die BebelstraRe ist zum einen eine direkte Verbindung
zum nordlich gelegenen Zentrum Linens sichergestellt und zum anderen in sidliche Richtung eine
Verbindung zu den noérdlichen Stadtteilen Dortmunds. Zukiinftig wird die bisherige nur halbseitig
ausgebaute Anbindung der BAB 2 an die L 556 (ehemals Dortmund-Lanstrop und neu Linen-Siid) zu
einer Vollanbindung ausgebaut. Au3erdem ist nordlich des Bahnhofes ,Preuf3en” eine Querspange
zwischen der L 556 und der K 14 (Preuf3enstraf3e) realisiert worden, die anders als die bislang stdlich
des Bahnhofs vorhandene Unterfihrung ohne Hoéheneinschrankungen nutzbar sein soll. Die aus
diesen Malnahmen resultierenden Verkehrsverlagerungen bis 2025 wurden bereits in einem
Gutachten [2] der Ingenieurgesellschaft Stolz mbH betrachtet. AufRerdem liegt eine neue
Verkehrsprognose fir das Jahr 2030 durch die DTV-Verkehrsconsult Gmbh [3] vor. Die Ergebnisse
daraus werden in diesem Gutachten zur Ermittlung des Prognose-0-Falles (ohne Wohnbauvorhaben
im Untersuchungsgebiet) herangezogen.

Ostlich der Bebelstrae wurde durch die nts Ingenieurgesellschaft bereits eine Wohnbauentwicklung
im Bereich des PreuRenhafens untersucht [4]. Die Ergebnisse aus dieser Untersuchung flieRen bei
der Beurteilung der Auswirkung der Wohnbauentwicklung an der Sedanstra3e in verschiedenen
Varianten mit ein.

N

Wohnbauentwicklung

PreuRenhafen
Wohnbauentwicklung
Sedanstralle

Abb. 1: Lage des Plangebietes — Ubersicht (Grundlage [1])
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Datteln-Hamm-Kanal

Preu3enhafen

Sedanstral3e

Abb. 2: Lage des Plangebietes (grober Umriss) — Luftbild (Grundlage [1])

Abb. 3: Einmundung Bebelstral3e / SedanstralRe (Anbindung fir das Wohngebiet Sedanstrafie)
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Aufgabenstellung

Folgende Arbeitsschritte werden durchgefihrt:

1. Ermittlung der heutigen Spitzenstundenbelastung und einer Prognoseverkehrsbelastung fir das
Jahr 2030

2. Ermittlung der Verkehrserzeugung fiir das geplante Vorhaben und Umlegung auf das angrenzende
StralRennetz

3. Uberlagerung der Verkehrsdaten aus 1. und 2. zur Ermittlung des Prognose-1-Falls 2030 (inklusive
Vorhaben) fir drei Varianten:

a. Betrachtung Neuverkehre Sedanstrafl3e ohne ErschlieBung des Gebietes Preuf3enhafen

b. Betrachtung der Neuverkehre beider Gebiete bei Erschlielung Uber den Knotenpunkt
Sedanstral3e / Bebelstral3e

c. Betrachtung der Neuverkehre beider Gebiete bei ErschlieBung des Gebietes Sedanstralie
Uber den Knotenpunkt Sedanstral3e / Bebelstral’e und des Gebietes Preufl3enhafen tber
die Hafenstral3e

4. Leistungsfahigkeitsnachweis fiir die Bestandssituation und den Prognose-1-Fall (3 Varianten)

5. Uberpriifung der Verkehrsverhaltnisse fuir nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer, Untersuchen der
Erforderlichkeit einer Signalisierungsanpassung.
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Verkehrsdaten

Fur die Ermittlung der Verkehrsbelastungen wurde auf bereits vorhandene Verkehrsbelastungen
zurlickgegriffen. Zum einen sind dies die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung zur Erweiterung der
AS Lunen Sud (ehemals Dortmund-Lanstrop) an der Autobahn A2 der Ingenieurgesellschaft
Stolz mbH [2] und zum anderen ein Mitschrieb der Lichtsignalanlage (LSA) an der Jagerstra3e [5]
(sidlich des Plangebietes) Uber den Zeitraum einer Woche Anfang Februar 2019 und eine
Querschnittsmessung [6] in der BebelstralRe vom 27.02.2019 bis 05.03.2019.

Die Analysebelastung der Bebelstrae sidlich der Sedanstral3e wird aus den Mitschrieben der LSA
an der Jagerstralde entnommen. Da zwischen Jagerstrale und Sedanstrale lediglich die HafenstralRe
in die Bebelstral’e einmiindet, wird die Belastung des ndrdlichen Armes des Knotenpunktes an der
Jagerstralle mit der Belastung des sudlichen Armes des Knotenpunktes an der Sedanstralle
gleichgesetzt. Fir die Verkehre aus der Sedanstral’e liegen Querschnittsbelastungen vor, die
Aufteilung der Ab- und Einbieger ist unbekannt. Hier werden Annahmen getroffen. Die Aufteilung der
Belastung aus der Sedanstral3e orientiert sich an der Aufteilung der Belastung in der Jagerstralle
[2+5].

Aus dem Mitschrieb der LSA kdénnen keine Rickschliisse auf die jeweiligen SV-Anteile und die
Tagesganglinien des Schwerverkehrs auf der BebelstraRe gezogen werden. Aufgrund von fehlenden
Daten im betrachteten Bereich, wird der nachste bekannte Wert der BebelstraBe (vgl.
Verkehrsgutachten [2]) ndrdlich der Alsenstral3e in Hohe von 3,8 % pauschal fur die Stréme entlang
der BebelstraRe angesetzt. Fir die Sedanstralle liegen die SV-Anteile vor. Sie liegen bei der
Betrachtung der Belastungen von Dienstag bis Donnerstag durchschnittlich bei 2,3 Prozent.

Der DTV-Wert der Bebelstral3e nordlich der JagerstralRe liegt bei Zugrundelegung der Mitschriebe bei
rund 17.100 Kfz/24h und damit leicht Uber dem Wert von ca. 16.800 Kfz/24h, der nach dem
Verkehrsgutachten der Ingenieurgesellschaft Stolz fur das Jahr 2016 zu erwarten war. Die Daten des
Mitschriebs bilden die aktuellen Verkehrsbelastungen ab und werden fir weitere Betrachtungen
zugrunde gelegt. Der DTV (= durchschnittliche, tagliche Verkehrsbelastung in Kfz/24h), beschreibt die
durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke aller Tage eines Jahres. Somit werden jahreszeitliche
Schwankungen, Ferienzeiten, Sonn- und Feiertage bertcksichtigt.

Es wird fur die Nachmittagsspitze der Knotenpunkte BebelstralRe / Sedanstrale und Bebelstralle /
Jagerstralie von den folgenden Analysebelastungen (Analyse-2019) ausgegangen.
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1.772 Kfz/h

Abb. 4: BebelstralBe / Sedanstrae, nachmittags, Analyse 2019 [Kfz/h]

2.014 Kfz/h

Abb. 5: BebelstraBe / Jagerstral3e, nachmittags, Analyse 2019 [Kfz/h]
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Ermittlung einer Prognosebelastung fur das Jahr 2030;
Prognose-0-Fall

Fur das Gebiet liegt durch das Gutachten der Ingenieurgesellschaft Stolz [2] eine Verkehrsprognose
fir das Jahr 2025 vor. Das Ausgangsjahr war dort das Jahr 2010. Bis zum Jahr 2025 ist mit einem
Anstieg von 16.500 Kfz/24h auf 17.200 Kfz/h zu rechnen. Dies entspricht einem Wachstum im
betrachteten Zeitraum von ca. 4,2 % und einem jahrlichen Wachstum von etwa 0,27 %. Durch den
Ausbau der Anschlussstelle ,Linen-Sud* war laut Gutachten mit einer Entlastung der Bebelstral3e zu
rechnen. Im Gutachten wird ein DTV von 16.800 Kfz/24h auf der Bebelstral3e nérdlich der Jagerstralie
ausgewiesen. Diese Prognose wurde zwischenzeitlich durch eine Verkehrsuntersuchung des Haupt-
verkehrsstraBennetzes Linen durch die DTV-Verkehrsconsult Gmbh [3] fiir das Jahr 2030 aktualisiert.
Die zu erwartende Belastung des Jahres 2030 liegt auf der BebelstraRe demnach bei rund
19.000 Kfz/24h. Eine Unterscheidung des Pkw- und Schwerverkehrs wurde in [2] und [3] nicht
gemacht.

Die hierauf basierend ermittelten Spitzenstundenbelastungen an den Knotenpunkten BebelstralRe /
SedanstraBe und BebelstraBe / Jagerstral3e fir den Prognose-O-Fall sind in den folgenden
Abbildungen zu finden.

1.961 Kfz/h

Abb. 6: BebelstralBe / Sedanstral3e, nachmittags, Prognose-0-Fall 2030 [Kfz/h]
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2.262 Kfz/h

Abb. 7: BebelstraBe / Jagerstralle, nachmittags, Prognose-0-Fall 2030 [Kfz/h]
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Verkehrserzeugung durch das Vorhaben

Die Ermittlung der Verkehrserzeugung durch das Vorhaben wird mithilfe des Programmes Ver_Bau
(Hersteller: Dietmar Bosserhoff, vgl. [7]) ermittelt, welches zum einen Kennwerte gemafR der
Forschungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen nutzt als auch auf eine Vielzahl von
Kennwerten eigener Forschungsprojekte und Erhebungen zurtickgreift.

Als Grundlage dienen die Angaben der Stadt Linen: Danach ist auf ca. 5 ha Flache die Entstehung
von maximal 200 Wohneinheiten geplant. Die Anbindung des Plangebietes erfolgt Uber die
SedanstralRe. Die Art der Anbindung wird in den folgenden Kapiteln weiter untersucht in Abhangigkeit
von der Art der ErschlieBung des in einem frilheren Gutachten betrachteten Plangebietes am
PreufRenhafen.

Abb. 8: Entwurf Wohngebiet Sedanstral3e, Stand Marz 2019, Stadt Linen

Fur die neuen Wohneinheiten und die KiTa wird mithilfe von KenngréRen die minimale und maximale
Anzahl der Fahrten pro Werktag geschatzt. Alle Annahmen und Literaturwerte sind in der
nachfolgenden Tabelle 1 aufgefuhrt. Es werden die Ergebnisse der Mobilitatsbefragung 2013 im Kreis
Unna nach [8] berlicksichtigt.

Wie viele Einwohner pro Wohneinheit (WE) angenommen werden, hangt von der Lage des
Wohngebietes und dessen Struktur ab. In Neubaugebieten mit Gberwiegend Einfamilienhdusern ist
nach [7] pro Wohneinheit ein hoherer Wert anzusetzen als in Bestandsgebieten oder im
Geschosswohnungsbau. Fir neue suburbane Wohnanlagen ist von ca. 2,8-3,1 Einwohnern je WE
auszugehen.

In neuen Wohngebieten ist mit etwa 3,5 bis 4,0 Wegen pro Einwohner und Tag zu rechnen.
Entscheidend ist hier die Zusammensetzung der Bevolkerung nach Alter und Status (Erwerbstétigkeit,

27.06.2019 nts Ingenieurgesellschaft
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Teilzeitbeschéftigung, Kindererziehung). Bei neuen Wohngebieten mit jingeren und vielen
erwerbstatigen Einwohnern ist die Zahl der Wege deutlich héher als bei Bestandsgebieten; am
geringsten ist sie in alteren Gebieten mit v.a. nicht-erwerbstatigen Personen [7].

Da nicht alle Wege mit dem Pkw zuriickgelegt werden, ist der Anteil
Individualverkehrs, hier ca. 58 % [8], zu bericksichtigen.

Von den Wegen, die die Einwohner zuriicklegen, finden einige auRerhalb des Plangebietes statt, d.h.
sowohl Quelle als auch Ziel befinden sich nicht im Plangebiet. Dieser Anteil externer Fahrten liegt
nach [9] fur Wohngebiete bei ca. 17,9 %.

Die geplante KiTa ist mit 55 Platzen geplant und es ist mit bis zu 15 Beschéftigten zu rechnen.

des motorisierten

Tab. 1: Annahmen, Verkehrserzeugung durch Wohnnutzung und KiTa

Literatur / Bosserhoff

3,5 - 4,0 Wege pro Einwohner pro Tag (fir
neuere Wohngebiete)

Annahme

3,5-4,0 Wege pro
Einwohner pro Tag

Wegehaufigkeit Einwohner

Anteil Wege aul3erhalb des 17,9 % 17,9 %
Gebietes
MIV-Anteil der Anwohner 57,8 % 57,8 % fur Lunen (Mobilitdtsbefragung

Kreis Unna)

Pkw-Besetzungsgrad der
Anwohner

1,5 Personen pro
Pkw

1,5 Personen pro Pkw

Anteil des Besucherverkehrs

15 %

Max. 15 %

MIV-Anteil der Besucher

57,8 %

57,8 % fur Lunen (Mobilitdtsbefragung
Kreis Unna))

Pkw-Besetzungsgrad der
Besucher

1,8 Personen pro
Pkw

1,5 - 2,0 Personen pro Pkw

Wege pro Kita-Platz

4,0 Wege / Platz

2,0 Wege pro Kind zuziiglich 2
Begleiterwege im Hol-Bring-Verkehr

Wegehaufigkeit Beschaftigte
KiTa

3,0 — 4,5 Wege pro
Besch. pro Tag

3,5 - 4,0 Wege pro Einwohner pro Tag (fir
neuere Wohngebiete)

MIV-Anteil KiTa

57,8 %

57,8 % fur Lunen (Mobilitdtsbefragung

Kreis Unna))

Es ergeben sich die in Tabelle 2 dargestellten minimalen und maximalen Fahrten pro Tag. Eine
detaillierte Auflistung der Kennwerte ist in Anlage 1 zu finden.

Insgesamt ist aufgrund des geplanten Wohngebietes mit einem mittleren Kfz-Aufkommen von
ca. 845 Fahrten pro Werktag zu rechnen (422 Kfz/24h Quellverkehr, 422 Kfz/24h Zielverkehr). Fir die
Ermittlung des Prognose-1-Falls (Prognose-0-Fall plus zu erwartende Neuverkehre) wurde der
Mittelwert dieser Pkw-Fahrten in Ansatz gebracht. Der durch das Wohngebiet (200 Wohneinheiten)
erzeugte Verkehr wird vollstéandig als Neuverkehr bewertet.

Durch die KiTa sind 157 Fahrten pro Werktag zu erwarten (79 Kfz/24h Quellverkehr, 79 Kfz/24h
Zielverkehr). Der durch die KiTa zu erwartende Verkehr wird jedoch zu einem grof3en Teil aus
Bestandfahrten bzw. Fahrten, die dem neuen Wohngebiet zuzuordnen sind, bestehen, da die Kinder
oftmals zum Beispiel auf dem Weg von oder zur Arbeit gebracht oder abgeholt werden, Es wurde
daher fur die KiTa ein Mitnahmeeffekt von 65 % angesetzt. Bei der Anzahl der oben genannten
Fahrten handelt es sich somit nur bei ca. 74 Fahrten pro Werktag um Neuverkehre (37 Kfz/24h
Quellverkehr, 37 Kfz/24h Zielverkehr).
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Tab. 2: Ermittlung der Verkehrserzeugung durch die Vorhaben (Neuverkehre)

Wohnen KiTa

Min-Kfz Max-Kfz Min-Kfz Max-Kfz
Kfz-Fahrten / 24h, gerundet 745 940 68 79
Mittelwert
Kfz-Fahrten / 24h, gerundet 845 4
Quell- bzw. Zielverkehr / 24 h, gerundet 375 470 34 40
Mittelwert Q-/ Z-
Kfz-Fahrten / 24h, gerundet 422 37

Aus der Wohnnutzung ergeben sich folgende Verkehrsbelastungen in der Morgenspitzenstunde von
07:00 Uhr bis 08:00 Uhr:

Quellverkehr 37 Kfz/h
Zielverkehr 20 Kfz/h

Die Nachmittagsspitzenstunde ist etwas héher belastet und stellt sich von 17:00 Uhr bis 18:00 Uhr ein:

Quellverkehr 25 Kfz/h
Zielverkehr 42 Kfz/

Durch die KiTa sind folgende Verkehrsbelastungen in der Morgenspitzenstunde von 08:00 Uhr bis
09:00 Uhr zu erwarten. Es wurde zur worst case Betrachtung die etwas spater liegende, aber héher
belastete Stunde gewahilt.

Quellverkehr 10 Kfz/h
Zielverkehr 15 Kfz/h

Die Nachmittagsspitzenstunde stellt sich von 17:00 Uhr bis 18:00 Uhr ein:

Quellverkehr 11 Kfz/h
Zielverkehr 6 Kfz/

Im Gutachten zum Plangebiet im Bereich Preul3enhafen [4] wurden die vorhabenbezogenen Verkehre
mit rund 1.560 Fahrten pro Werktag (780 Kfz/24h Quellverkehr, 780 Kfz/24h Zielverkehr) ermittelt.

In der Morgenspitzenstunde von 07:00 Uhr bis 08:00 Uhr ist mit folgenden Belastungen zu rechnen:

Quellverkehr 51 Kfz/h
Zielverkehr 31 Kfz/

Die Nachmittagsspitzenstunde ist etwas héher belastet:

Quellverkehr 36 Kfz/h
Zielverkehr 55 Kfz/h

Aufgrund der insgesamt hdheren Belastung der Nachmittagsspitze wird in den folgenden Kapiteln nur
die Nachmittagsspitze betrachtet.
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Ermittlung der Prognosebelastung 2030, Prognose-1-Fall

Fiur den Prognose-1-Fall werden drei verschiedene Varianten betrachtet:
1. Das Wohngebiet Sedanstralle wird Uber die Sedanstrale / Bebelstralle erschlossen. Das
Gebiet Preu3enhafen wird nicht realisiert und ist daher nicht in der Betrachtung enthalten.
2. Das Gebiet an der Sedanstralle und am Preu3enhafen werden Uber den Knotenpunkt
SedanstralRe / BebelstralRe angebunden. Der Knotenpunkt wird vollsignalisiert.
3. Das Gebiet Sedanstralle wird Uber die Sedanstral’e / BebelstraBe erschlossen und die
Anbindung des Gebietes PreuRenhafen erfolgt Giber die Hafenstralle.
Bei allen Varianten wird davon ausgegangen, dass 10 Prozent der Fahrten Uiber den sidlichen Teil
der Sedanstral3e abflieBen und die restlichen 90 Prozent Giber den Knotenpunkt Bebelstral3e / Sedan-
stral3e abgewickelt werden. Es ist durch die Anbindung der Sedanstral3e an die Bahnstrafle und somit
die Alsenstrale zwar mit einem etwas hoheren Anteil der nach Suden abflieRenden Verkehre zu
rechnen, jedoch wurde die oben genannte Annahme bewusst getroffen, um auf der sicheren Seite zu
liegen.

Variante 1

Durch die Uberlagerung der Prognoseverkehre und den vorhabenbezogenen Neuverkehren ergeben
sich fir die Variante 1 zur Nachmittagsspitzenstunde folgende Verkehrsbelastungen an den zu
betrachtenden Knotenpunkten.

2.037 Kfz/h

Abb. 9: BebelstraRe / Sedanstrale, nachmittags, Prognose-1-Fall 2030, Variante 1 [Kfz/h]
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2.289 Kfz/h

Abb. 10: Bebelstral3e / Jagerstrale, nachmittags, Prognose-1-Fall 2030, Variante 1 [Kfz/h]
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4.1.2. Variante 2

Durch die Uberlagerung der Prognoseverkehre und den vorhabenbezogenen Neuverkehren ergeben
sich fir die Variante 2 zur Nachmittagsspitzenstunde folgende Verkehrsbelastungen an den zu
betrachtenden Knotenpunkten.

2.128 Kfz/h

Abb. 11: Bebelstral3e / SedanstraRe, nachmittags, Prognose-1-Fall 2030, Variante 2 [Kfz/h]
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2.331 Kfz/h

Abb. 12: Bebelstral3e / Jagerstralle, nachmittags, Prognose-1-Fall 2030, Variante 2 und 3 [Kfz/h]
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4.1.3. Variante 3

Durch die Uberlagerung der Prognoseverkehre und den vorhabenbezogenen Neuverkehren ergeben
sich fir die Variante 3 zur Nachmittagsspitzenstunde folgende Verkehrsbelastungen an den zu
betrachtenden Knotenpunkten. Am Knotenpunkt BebelstraBe / Jagerstrale ist mit den gleichen

Belastungen zu rechnen, wie in der Variante 2 (vgl. Abb. 12), daher wird dieser Knoten hier nicht noch
einmal abgebildet.

2.086 Kfz/h

Abb. 13: Bebelstral3e / SedanstraRe, nachmittags, Prognose-1-Fall 2030, Variante 3 [Kfz/h]
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1.993 Kfz/h

Abb. 14: Bebelstral3e / HafenstralRe, nachmittags, Prognose-1-Fall 2030, Variante 3 [Kfz/h]
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Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Die Leistungsféahigkeitsuntersuchungen werden nach den Vorgaben des HBS 2015 [10] fur
Knotenpunkte mit und ohne Lichtsignalanlage vorgenommen. Die Verkehrsqualitaten sind danach wie
folgt einzustufen:

mittlere Wartezeit tyw [s]
Regelung durch Vorfahrtbeschilderung Regelung ,rechts vor links*
QsV
Fahrzeugverkehr auf .Radverkel?r auf Kraftfahrzeugverkehr
der Fahrbahn Radverkehrsanlagen o
und FuBgiinger Krenzung Einmiindung
A <10 <5 } }
<10 <10
B <20 <10
C <30 <15 <15 }
<15
D <45 <25 <20
E >45 <35 <25 <20
F — >35 >252 202

" Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstiirke q; iiber der Kapazitit C; liegt (q; > Cp).
Y In diesem Bereich funktioniert die Regelungsart ,rechts vor links* nicht mehr.

Die Qualitétsstufen des Verkehrsablaufs bedeuten:

QSV A:

QSV B:

QSV C:

QSV D:

QSVE:

QSV F:

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Kno-
tenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden
vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Warte-
zeilen sind gering.

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen miissen auf eine merkbare
Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezei-
ten sind spiirbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hin-
sichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung noch beziiglich der zeitlichen
Dauer eine starke Beeintrichtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muss Halte-
vorgiinge, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fiir ein-
zelne Verkehrsteilnehmer konnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen.
Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom
ergeben hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrszustand ist
noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr
abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr groBe und dabei stark streuende
Werte an. Geringfiigige Verschlechterungen der Einflussgrofen kénnen
zum Verkehrszusammenbruch (d. h. stindig zunehmende Stauliinge) fiih-
ren. Die Kapazitiit wird erreicht.

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem
Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieBen, ist iiber eine Stunde gréBer als die
Kapazitit fiir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stindig wach-
sende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation 16st sich
erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstirken im zuflieBenden
Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist iiberlastet.

Abb. 15: Auszug aus dem HBS 2015, Qualitatsstufen fur Knotenpunkte ohne LSA [10]
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Kfz-Verkehr Snnd?r?ﬂaxﬁffen b F;Baﬁi]:ng‘;;j?gd
Qsv mittlere Wartezeit mittlere Wartezeit maximale Wartezeit
tw [s] tw [s] by, max [8]
A <20 <5 <30
B <35 <15 <40
C <50 <325 <55
D <70 <40 <70
E =70 <60 <85
F -9 > 60 >85Y

' Die Werte gelten auch fiir den OPNV, der durch eine verkehrsabhiingige Steuerung priorisiert wird.

2 Die Grenzwerte gelten fiir den Radverkehr auch, wenn er auf der Fahrbahn gemeinsam mit dem

Kfz-Verkehr gefiihrt wird.
3 Die QSV Fist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstirke g iiber der Kapazitit C liegt (g > C).

* Die Grenze zwischen den QSV E und F ergibt sich aus dem in den RiLSA (2015) vorgegebenen
Richtwert fiir die maximale Umlaufzeit von 90 s und der Mindestfreigabezeit von 5 s.

Die Qualititsstufen des Verkehrsablaufs bedeuten:

QSV A:

QSV B:

QSV C:

QSV D:

QSVE:

QSVF:

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr
kurz.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
kurz. Alle wihrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen an-
kommenden Kraftfahrzeuge konnen in der nachfolgenden Freigabezeit
weiterfahren.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
spiirbar. Nahezu alle wihrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahr-
streifen ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen in der nachfolgenden Frei-
gabezeit weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-
Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein Riickstau auf.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
betriichtlich. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am
Ende der Freigabezeit hiufig ein Riickstau auf.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der
Freigabezeit in den meisten Umliufen ein Riickstau auf.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr
lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitit im Kfz-Ver-
kehr iiberschritten. Der Riickstau wichst stetig. Die Kraftfahrzeuge miis-
sen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorriicken.

Abb. 16: Auszug aus dem HBS 2015, Qualitatsstufen fur Knotenpunkte mit LSA [10]
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Bestandssituation

Bebelstral3e / Jagerstralle

An der Einmindung BebelstraRe / Jagerstral’e wird der Verkehr mittels einer Lichtsignalanlage
abgewickelt. Der Linkabbieger von der sudlichen Bebelstral3e in die Jagerstralle wird dabei gesichert
gefiuhrt. Der Knotenpunkt weist mit rund 2.014 Kfz/h (nachmittags) eine ahnliche Verkehrsbelastung
auf wie der noérdlich benachbarte Knotenpunkt an der Sedanstral3e. Der Verkehr kann mittels der
hinterlegten Festzeitersatzprogramme nicht leistungsféhig abgewickelt werden. Es wurden Nachweise
fur die unterschiedlichen Programme mit den Umlaufzeiten 60 s, 80 s und 100 s gefiihrt. Diese sind in
den Anlagen 2 bis 4 zu finden. Der Knoten wird jedoch unkoordiniert verkehrsabhéngig ohne feste
Umlaufzeit betrieben, sodass naherungsweise ein Festzeitprogramm entworfen und bewertet wurde,
wie es sich vor Ort bei Vollauslastung einstellen konnte. GemalRl HBS-Nachweis wird fir die
Einzelknotenbetrachtung mit dem angenaherten Programm die Qualitatsstufe C (befriedigend)
erreicht. Fur den geradeausfahrenden Verkehr aus Norden ist mit einer Riickstauldnge von ca. 140 m
zu rechnen. Der Rechtsabbieger in die Jagerstralie kann daher zeitweise seine Spur nicht erreichen,
was den Ruickstau zusatzlich erhdht. Auch fur die Verkehre aus Richtung Stden sind Rickstaulangen
von ca. 95 m (geradeaus) und 76 m (links) zu erwarten. Die Aufstelllange des Linkabbiegers betréagt
jedoch nur etwa 45 m, weshalb auch dieser zeitweise seine Spur nicht erreicht und der Rickstau
anwachst.

Bebelstral3e / Sedanstralde

Der Knotenpunkt weist derzeit eine Belastung von ca. 1.800 Kfz in der hoher belasteten
Nachmittagsstunde auf. Das Verkehrsaufkommen der Hauptrichtung (L 556 - Bebelstral3e) hat daran
einen Anteil von etwa 98 %. Es handelt sich um eine vorfahrtsgeregelte Einmindung. Der
durchgefihrte Leistungsfahigkeitsnachweis kann der Anlage 6 entnommen werden.

Der Verkehrsablauf muss gemalR HBS-Nachweis in der Nachmittagsspitzenstunde der Qualitats-
stufe E (mangelhaft) zugeordnet werden. Ausschlaggebend fiir diese Bewertung sind die Links-
einbieger aus der Sedanstral3e, die mit Wartezeiten Uber 45 s zu rechnen haben. Alle anderen
Verkehrsstrome haben nur geringe Wartezeiten hinzunehmen und deren Verkehrsqualitat kann der
Stufe A zugeordnet werden. Fur den Prognose-0-Fall und die verschiedenen Varianten des Prognose-
1-Falles wird der Fall als unsignalsierte Einmindung nicht mehr betrachtet, da mit steigenden
Belastungszahlen mit hdheren Wartzeiten zu rechnen ist und ein leistungsfahiger Verkehrsablauf auch
zukiinftig, speziell fir Verkehrsstrome der Nebenrichtung, nicht méglich sein wird.
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Prognose-0-Fall

Bebelstral3e / Jagerstralle

Durch verschiedene Entwicklungen in Linen ist nach [3] bis 2030 mit einem Anstieg der
Verkehrsbelastung auf der BebelstraRe und Jagerstralle zu rechnen. Der Knoten weist demnach im
Prognose-0-Fall eine Gesamtbelastung von ca. 2.260 Kfz/h auf. Aufgrund der Ergebnisse der
Bestandsbelastung wurde fur den Prognose-O-Fall lediglich der Nachweis fir das angepasste
Signalprogramm mit einer Umlaufzeit von 100 s untersucht. Die Qualitat des Verkehrsflusses ist durch
die erhéhte Belastung der Stufe D (ausreichend) zuzuordnen. Die mittleren Wartezeiten und
Ruckstaulangen steigen weiter an. Es sind in allen Zufahrten Rickstaulangen von dber 100 m zu
erwarten. Fir den geradeausfahrenden Verkehr aus nérdlicher Richtung betragt die Riickstaulange
ca. 165 m.

Prognose-1-Fall

Bebelstral3e / Jagerstralle

Variante 1

Wird nur die ErschlieBung des Wohngebietes an der SedanstralBe beriicksichtigt, so steigt die
Belastung am Knotenpunkte BebelstralBe / Jagerstrale im Vergleich zum Prognose-0-Fall kaum
spurbar auf ca. 2.290 Kfz/h. Es ergibt sich daher keine nennenswerte Veranderung in der Beurteilung
des Knotenpunktes. Die mittleren Wartezeiten und die zu erwartenden Rickstauldangen erhéhen sich
nur minimal. Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt entspricht weiterhin der Qualitatsstufe D.

Variante 2 und 3

Bei zuséatzlicher Berlicksichtigung des Plangebietes PreuRenhafen ergibt sich eine Belastung des
Knotenpunktes von etwa 2.330 Kfz/h. Auch fur diese Varianten kommt es zu keiner anderen
Bewertung der Qualitét des Verkehrsablaufs des Gesamtknotens als im Prognose-0-Fall oder in der
ErschlieBungsvariante 1. Jedoch wird der geradeausfahrende Verkehr aus nérdlicher Richtung hier
mit einem Verkehrsablauf der Stufe D bewertet, wahrend er in Variante 1 noch der Stufe C entspricht.
Grund ist der geringe Anstieg der Wartezeit um rechnerisch weniger als 3 s, was aber zum
Uberschreiten des Grenzwertes der Stufe C fuhrt.

Bei beiden ErschlieRungsvarianten erhdht sich Belastung um weniger als drei Prozent. Bedenkt man,
dass die Ublichen tagesabhangigen Schwankungen der Spitzenstunden bei bis zu 10 % liegen, ist
durch das Vorhaben nicht mit einer spirbaren Verschlechterung des Verkehrsablaufes zu rechnen.
Der Knoten ist jedoch bereits ohne Erschliel3ung der geplanten Vorhaben schon so ausgelastet, dass
nur wenig Kapazitatsreserven vorliegen. Der Verkehrsablauf ist aber fur alle Varianten weiterhin
leistungfahig.
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Bebelstral3e / Sedanstralie

Da die Untersuchung der Bestandsituation als Ergebnis keinen leistungsfahigen Verkehrsablauf fur
eine unsignalisierte Einmindung ausgewiesen hat, werden fiir den Prognose-1-Fall verschiedene
Knotenpunktausbauten untersucht.

Variante 1 und 3 — Vollsignalisierung der bestehenden Einmindung

Bei der Vollsignalisierung der Einmindung werden die Belastungsvarianten 1 und 3 betrachtet. Es
wurde als Umlaufzeit 100 s gewahlt, um eine Koordinierung mit der benachbarten Lichtsignalanlage
an der Jagerstralle zu ermdglichen. Das Signalzeitenprogramm entspricht einer Zwei-Phasen-
Steuerung mit parallel zum Fahrverkehr freigegebenen Ful3gangern. In Abbildung 17 ist eine mégliche
Ausfiihrung der LSA dargestellt. Es ergibt sich fur die Nachmittagsspitze sowohl fir die Variante 1 als
auch fur die Variante 3 ein Verkehrsablauf der Qualitatsstufe C (befriedigend). Mal3gebend ist hier die
mittlere Wartezeit der Nebenrichtung (Sedanstral3e). Der Auslastungsgrad der Sedanstral3e liegt bei
rund 40 Prozent fir beide Varianten. Fir die Variante 3 sind wegen der etwas héheren Belastung die
mittleren Wartezeiten und die zu erwartenden Rickstauldngen geringfligig hdher als fur die Variante 1.
Die Rickstaulange fir die Signalgruppe K3 (stdliche Bebelstral3e) liegt bei ca. 220 m, was etwa dem
Abstand zwischen den Knotenpunkten BebelstraBe / Sedanstralle und Bebelstral3e / Jagerstralle
entspricht. Durch die Schaltung koordinierter Programme (,Griine Welle") kann dieser Riickstau etwas
geringer ausfallen, Behinderungen durch Rickstau zwischen den Knoten sind aber nicht
auszuschlieen. Der Rickstau des nordlichen Verkehrsstrom liegt nach HBS bei rund 140 m, was
etwa 22 wartenden Fahrzeugen bei Rotende entspricht.

Abb. 17: Skizze fir die Vollsignalisierung der Einmindung
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Variante 1 und 3 — Vollsignalisierung der bestehenden Einmindung und Anlage
eines Linksabbiegestreifens

Es werden wie zuvor die Belastungsvarianten 1 und 3 betrachtet und ebenfalls als Umlaufzeit 100 s
gewahlt. Das Signalzeitenprogramm ist nahezu identisch, es ergeben sich nur geringe Abweichungen
durch Zwischenzeitenanderungen. In Abbildung 18 ist eine mdgliche Ausfiihrung der LSA dargestellit.
Es ergibt sich fur die Nachmittagsspitze sowohl fiir die Variante 1 als auch fur die Variante 3 ein
Verkehrsablauf der Qualitatsstufe C (befriedigend). Die Rickstauldnge fir die Signalgruppe K3
(stdliche BebelstraRe) kann durch die Anlage des Linksabbiegestreifens von rund 220 m auf etwa
120 m fiur beide Varianten reduziert werden. Wie zuvor erlautert kann sich dir koordinierte Steuerung
entlang der BebelstraR3e zusatzlich positiv auf die Rickstauldngen auswirken, Behinderungen durch
Ruckstau zwischen den Knoten sind aber nicht auszuschlieBen. Der Ruckstau des nérdlichen
Verkehrsstrom liegt nach HBS bei rund 135 m, was etwa 22 wartenden Fahrzeugen bei Rotende
entspricht.

Die Anlage der sudlichen Linksabbiegespur ist innerhalb der Grundstiicksgrenzen der Stadt Liinen
maoglich, es wiirde dafir in erster Linie der auch in Abb. 3 zu sehende Bereich der Verkehrsinsel mit
dahinterliegender Haltemdoglichkeit Uberplant. Im nérdlichen Knotenpunktarm ist die bauliche
Machbarkeit aufgrund der beginnenden Steigung zur Kanalbriicke zu prifen. In den Nebenanlagen
wurde ein getrennter Geh- und Radweg bertcksichtigt, um die Situation der Radfahrer zur verbessern.
Die Einmindung wurde so gestaltet, dass ohne aufwendigen Umbau des restlichen Knotens die
Anbindung des Gebietes PreuRenhafen realisiert werden kann (vgl Abb. 18 und 20).

Abb. 18: Skizze fiir die Vollsignalisierung der Einmindung mit der Anlage eines Linksabbiegestreifens
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Variante 2 — Vollsignalisierung der entstehenden Kreuzung

Fur die Variante 2 wird die im Gutachten zur Gebietsentwicklung Preuenhafen untersuchte
Variante 4, Vollsignalisierung der entstehenden Kreuzung, mit der zuséatzlichen Belastung aus dem
Wohngebiet Sedanstrale betrachtet. Der Verkehrsfluss kann der Qualitatsstufe C (befriedigend)
zugeordnet werden. Wie auch bei der Einmindung bei den Belastungsvarianten 1 und 3 sind bei der
Kreuzung die Verkehre der Nebenrichtung aufgrund der hohen Umlaufzeit und die damit verbundenen
langen Wartzeiten fur diese Einstufung ausschlaggebend. Der Verkehrsfluss auf der Bebelstrale
entspricht der Qualitatsstufe A bzw. B, die Rickstauldnge in der sudlichen BebelstralRe ist mit rund
225 m etwa so lang wie in Variante 1 und 3. Beim Verkehr lber die Signalgruppe K1 (ndrdliche
Bebelstral3e) ist im Vergleich zur Einmiindung ein langerer Riickstau von ca. 180 m zu erwarten. Dies
ist mit der Behinderung der geradeaus und rechts fahrenden Fahrzeuge durch Linksabbieger in
Richtung PreuRenhafen zu erklaren.

Abb. 19: Skizze fur die Vollsignalisierung der Kreuzung
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Variante 2 — Vollsignalisierung der Kreuzung und Anlage von Linksabbiegestreifen

Im Gutachten zur Gebietsentwicklung PreuRenhafen [4] wurde bei Vollsignalisierung der Kreuzung
zur Anlage von Linksabbiegespuren geraten. Durch die Anlage solcher Spuren kann der Ruckstau der
Verkehre der BebelstralBe auf ca. 135 m (K1) bzw. 125 m (K3) verringert werden. Behinderungen
zwischen den Knotenpunkten kdnnen so deutlich reduziert werden. Fir den Linksabbieger aus Norden
ist eine Linksabbiegespur mit einer Lange von 15 m ausreichend, fir den Linksabbieger aus Siiden
werden ca. 25 m bendétigt. Die Linksabbieger liegen zwar fur beide Richtungen innerhalb der
Grundstiicksgrenzen der Stadt Linen, jedoch ist im nordlichen Knotenpunktarm die bauliche
Machbarkeit aufgrund der beginnenden Steigung zur Kanalbriicke zu prufen.

Abb. 20: Skizze fiir die Vollsignalisierung der Kreuzung mit Anlage von Linksabbiegestreifen
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Variante 2 — Kreisverkehr, Durchmesser = 35 m

Im Gutachten zur Gebietsentwicklung PreuBenhafen [4] wurde bereits erlautert, warum an dieser
Stelle nur ein Kreisverkehr von mindestens 35 m Durchmesser infrage kdme. Eine Skizze ist in der
untenstehenden Abbildung zu sehen. Es gibt mehrere Aspekte, die gegen die Anlage ein es
Kreisverkehrs an dieser Stelle sprechen. Zum einen ist das Platzangebot sehr begrenzt und in der
Skizze sind noch keine Nebenanlagen fur Fu3ganger und Radfahrer enthalten. Diese bendtigen
weiteren Platz. Durch das begrenzte Platzangebot, wére aulerdem eine Realisierung von
Fahrbahnteilern nicht méglich, welche bei kleinen Kreisverkehren jedoch nach RASt 06 angeordnet
werden sollten. Zum anderen sollte bei einem Kreisverkehr eine annahernd gleiche Verkehrsbelastung
in allen Zufahrten vorliegen [13]. Dies ist hier nicht der Fall; die BebelstraRe weist eine vielfach héhere
Belastung als die Sedanstral3e bzw. die neue Zufahrt zum Gebiet Preu3enhafen auf. Es wird daher
von einer Anlage eines Kreisverkehrs abgeraten.

Abb. 21: Skizze fiir einen Kreisverkehr D=35 m
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Bebelstral3e / Hafenstralle

Variante 3

In Variante 3 erfolgt die ErschlieBung des Gebietes Preuenhafen ausschlielich tber die
Hafenstral’e. Auch wenn die Verkehrsmengen in der Hafenstral3e mit insgesamt 91 Kfz/h sehr gering
sind, kann aufgrund der sehr hohen Belastung entlang der BebelstralRe kein leistungsféahiger
Verkehrsablauf fur eine unsignalisierte Einmindung erreicht werden. Der Linksabbieger aus der
HafenstralRe ist der Qualitatsstufe E zuzuordnen. Da zwischen den Knotenpunkten Bebelstral3e /
SedanstraRe und Bebelstral3e / Jagerstralle nur ca. 200 m liegen, ist eine Signalisierung nicht zu
empfehlen. Es wird daher geraten, bei ErschlieRung beider Gebiete den Knotenpunkt Sedanstralle /
BebelstralRe auszubauen und zu signalisieren.

Ubersicht der Berechnungsergebnisse

Die Tabelle enthalt die zuvor erlauterten Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen fir die
Nachmittagsspitzenstunde.

Tab. 3: Ubersicht der ermittelten Qualitatsstufenfir die jeweilige Nachmittagsspitze nach HBS 2015 [10]

Knotenpunkt Analyse Prog-0 Prognose-1
Ausbau V1 V2 V3
Bestand E - - - -
LSA Einmindung C C C - C
BebelstralRe / . .
Sedanstrake LSA Einmindung mit LA - - C - -
LSA Kreuzung - - - C -
LSA Kreuzung mit LA - - - C -
BebelstralRe /
Hafenstrage | Bestand ) i ) i =
BebelstraRe /| postand D D D D D
Jagerstralie

Bei den einzelnen Varianten ist zusétzlich zu der hier betrachteten Leistungsfahigkeit auch zu prifen
ob nach der 16. BImSchV eine wesentliche Anderung vorliegt und demnach Larmschutzaspekte
betrachtet werden mussen.
Eine wesentliche Anderung mit Anspruch auf Larmschutz liegt gemaR der 16. BImSchV vor, wenn
- sowohl die Grenzwerte Uberschritten sind, als auch eine Erhéhung der Beurteilungspegel um
mindestens 3 dB(A) (aufgerundet) vorliegen.
- der Beurteilungspegel im Prognose-Plan-Fall 70 dB(A) am Tag bzw. 60 dB(A) in der Nacht
erreicht wird
- der Beurteilungspegel von 70 dB(A) am Tag bzw. 60 dB(A) in der Nacht noch weiter erhoht
wird im Prognose-Plan-Fall, ebenfalls unabhéangig vom Mal der Erhéhung, das gilt nicht fir
Gewerbegebiete.
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Belange nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer

Zukinftig ist an der BebelstraBe im Bereich der Sedanstrale aufgrund der Ansiedlung von
Wohnbebauung und ergénzenden, nicht stérenden, gewerblichen Nutzungen mit einem hdéheren
Anteil nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer (Radfahrer, Fugénger) zu rechnen. Daher werden fur
diese Verkehrsteilnehmer die verkehrlichen Bedingungen uberprift. Die Querungsbedingungen fiir
FuRgéanger werden nach der RASt 06 [11], vgl. nachfolgende Abbildung, Gberpriift.

\ N\ [ 1 ol N il

70 50 30kmh V., | / L1 A L

0y | f / 1\

Abb. 22: Auszug aus der RASt 06, Prifung der Querungsbedingungen fur FulRgénger [11]

Bislang ist in diesem Bereich nur eine Querungshilfe sudlich der Sedanstralle vorhanden. Die
Uberprifung zeigt, dass bei den zukinftigen Verkehrsbelastungen bei einer zulassigen
Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h und der Annahme von 50 FuRgangern pro Stunde mindestens
die Einrichtung einer Lichtsignalanlage fir die Querung der FuRgéanger erforderlich ist. Dies unterstiitzt
die zuvor getatigte Empfehlung zur Vollsignalisierung des Knotenpunktes Bebelstra3e / Sedanstralie.
Durch die hohe Umlaufzeit von 100 s ist die Wartezeit der Fu3ganger jedoch sehr hoch. Geringere
Umlaufzeiten waren fur Ful3génger von Vorteil, jedoch ist so kein leistungsfahiger Verkehrsablauf des
motorisierten Verkehres maoglich. Au3erhalb der Spitzenstunden ist bei einer verkehrsabhangigen
Steuerung und variablen Umlaufzeiten mit geringeren Wartezeiten fir die Ful3ganger zu rechnen.
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Fazit

An der SedanstraRe stdlich des Datteln-Hamm-Kanals soll ein neues Wohngebiet mit bis zu 200
Wohneinheiten und einer KiTa mit 55 Platzen erschlossen werden. Uber die BebelstralRe ist dieses
Gebiet gut an das Zentrum Linens aber auch an die nérdlichen Stadtteile Dortmunds und die BAB 2
angebunden. Um die Auswirkungen des Vorhabens beurteilen zu kénnen, wurde auf Grundlage von
zur Verfigung gestellten Verkehrsdaten eine Analyse- und Prognose-0-Belastung und die
vorhabenbezogenen Verkehre ermittelt und Leistungsfahigkeitsnachweise fir drei verschiedene
ErschlieBungsvarianten durchgefuhrt. Diese Varianten unterscheiden sich wie folgt:

1. AusschlieBlich ErschlieBung Gebiet an der Sedanstral3e
2. Erschlielung Gebiet Sedanstral3e und PreuRenhafen tUber Kreuzung auf Héhe Sedanstral3e
3. ErschlieBung Gebiet Sedanstral3e Uber Sedanstrale und Preul3enhafen tiber HafenstralRe

Die Summe der zuflieBenden Verkehre am Knotenpunkt BebelstralRe / Sedanstral3e liegt bei knapp
1.800 Kfz/h in der Nachmittagsspitzenstunde. Die sudlich benachbarte Einmindung Bebelstrale /
Jagerstralie ist mit rund 2.000 Kfz/h in der Nachmittagsspitzenstunde geringfiigig hdher belastet. Fir
die Ermittlung der Prognose-Belastung 2030 unter Beriicksichtigung der zur Verfiigung gestellten
Fremdgutachten [2+3] wird eine Steigerung auf 2.000 Kfz/h bzw. 2.300 Kfz/h angenommen. Durch
das geplante Wohngebiet ist mit etwa 845 zusatzlichen Kfz-Fahrten pro Tag zu rechnen. In der
Nachmittagsspitzenstunde sind ca. 70 zuséatzliche Fahrten zu erwarten. Der geplanten KiTa sind
157 vorhabenbezogene Fahrten pro Tag zuzuordnen, bei denen es sich bei ca. 74 Fahrten um
Neuverkehre handelt. In der Nachmittagsspitze ergeben sich 17 zusatzliche Fahrten. In zwei der drei
betrachteten Erschlieungsvarianten findet das Plangebiet Preuf3enhafen dstlich der BebelstralR3e mit
rund 1.560 Fahrten pro Tag und 90 Fahrten in der Spitzenstunde Bertcksichtigung.

Es wurden Leistungsfahigkeitsberechnungen sowohl fiir die bestehende als auch fir die zukilnftige
Situation durchgefiihrt. Anhand der Berechnungsergebnisse konnte festgestellt werden, dass die
unsignalisierte Einmiindung an der SedanstraBe die Verkehre schon heute aufgrund der hohen
Belastung der Bebelstrae nicht leistungsfahig abwickeln kann. An der Jagerstralle ist die
Leistungsfahigkeit durch die verkehrsabhangige Steuerung gegeben, es kommt jedoch zeitweise zu
Ruckstaus von bis zu 100 m Lange. Fir die zukinftigen Verkehre kann der Verkehrsfluss an der
Jagerstralle der Qualitatsstufe D zugeordnet werden, die Riuckstauldngen erhdhen sich auf bis zu
165 m. Fir den Knotenpunkt an der Sedanstralle wird fur alle Erschlielungsvarianten eine
Vollsignalisierung untersucht. Die Unterschiede der Bewertung fir die einzelnen Varianten sind nur
sehr gering und unterscheiden sich nicht in ihrer zugeordneten Qualitatsstufe. Der Verkehrsablauf
kann bei allen untersuchten Varianten leistungsfahig abgewickelt werden. Es wird daher empfohlen,
bei Erschlielung beider Gebiete diese lber eine signalisierte Kreuzung auf Hohe der Sedanstralle
anzubinden. Durch die Anlage von Linksabbiegestreifen auf der Bebelstral3e kann der Rickstau auf
der BebelstraRe deutlich reduziert werden. Ein Kreisverkehr wird aufgrund des hohen Platzbedarfs
und der nicht geeigneten Belastungsverteilung nicht empfohlen. Eine Anbindung des Gebietes
PreuBenhafen Uber die HafenstralBe erscheint nicht sinnvoll, da auch bei wenig Verkehren aus dem
Plangebiet bei dieser unsignalisierten Einmindung kein leistungsfahiger Verkehrsablauf gegeben ist.
Die Uberprufung der Querungsbedingungen fiir FuRganger unterstreicht die Erforderlichkeit der
Einrichtung einer Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Bebelstral3e / Sedanstralie.

Munster, Juni 2019
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Legende

a = Auslastungsgrad

bso = Sonntagsfaktor

C,gmax = Kapazitat [Verkehrselement / Zeiteinheit]

DTV = durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke aller Tage des Jahres, [Kfz/24h]

DTVw = durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an Werktagen, [Kfz/24h]

f = Zunahmefaktor der Fahrleistungen

FSA = FuBgangerschutzanlage

k = Verkehrsdichte [Verkehrselement / Wegeinheit]

Kfz = Kraftfahrzeuge (auch als Einheit oder Index)

LSA = Lichtsignalanlage

Lkw = Lastkraftwagen (auch als Einheit oder Index)

Mt = maligebende Verkehrsstarke tagsiber (im Zeitraum von 06:00 — 22:00 Uhr); [Kfz/16h]
Mn = maligebende Verkehrsstarke nachts (im Zeitraum von 22:00 — 06:00 Uhr); [Kfz/8h]
MS = Morgenspitze

NS = Nachmittagsspitze

Pkw = Personenkraftwagen (auch als Einheit oder Index)

pt = Schwerverkehrsanteil tagsiber (Zeitraum: 06:00 — 22:00 Uhr), [%0]

Pn = Schwerverkehrsanteil nachts (Zeitraum: 22:00 — 06:00 Uhr), [%]

q = Verkehrsstarke [Verkehrselement / Zeiteinheit]

Os = Bemessungsverkehrsstarke [Kfz/h]

gz = Tagesverkehr des Zahltages [Kfz/24h]

Ozul = zulassige Verkehrsstarke fur die Qualitatsstufe; [Verkehrselement / Zeiteinheit]

Qsv = Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

SV = Schwerverkehrsfahrzeuge (auch als Einheit oder Index)

w = mittlere Wartezeit [Zeiteinheit]

w = Index fur alle Werktage (Mo — Sa) aufRerhalb der Schulferien des betreffenden Landes
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommnr

Gebiete mit Wohnnutzung: Ergebnis der Abschéatzung des
Hinweis: Der Text in grau markierten Zellen muss vom Anwen(

Ergebnis Programm Ver_Bau Wohnen
GroRe der Nutzung 200
Einheit WE
Bezugsgrolie

Einwohnerverkehr

min. Kfz-Zahl| max. Kfz-Zahl
2,8 3,1
Kennwert fur Einwohner EW pro WE
je Einwohner
Anzahl Einwohner 560 620
Wegehaufigkeit 35 4.0
Wege der Einwohner 1.960 2.480
Einwohnerwege aul3erhalb Gebiet [%] 17,9 17,9
Wege der Einwohner im Gebiet 1.609 2.036
MIV-Anteil [%] 57,8 57,8
Pkw-Besetzungsgrad 1,5 1,5
Pkw-Fahrten/Werktag 620 785

Besucherverkehr durch Wohnnutzung

15 | 15
Kennwert flir Besucher Anteil des
Besucherverkehrs [%]
Wege der Besucher 294 372
MIV-Anteil [%] 57,8 57,8
Pkw-Besetzungsgrad 1,8 1,8
Pkw-Fahrten/Werktag 97 123

Beschaftigtenverkehr

Kennwert fir Beschaftigte

Anteil Beschéftigte
an Einwohnern [%]

Anzahl Beschaftigte

Anwesenheit [%]

100 100

Wegehaufigkeit

Wege der Beschéftigten

MIV-Anteil [%]

Pkw-Besetzungsgrad

Pkw-Fahrten/Werktag

Kundenverkehr durch gewerbliche Nutzung

Kennwert fir Kunden/Besucher

Wege
je Beschéftigtem

Wege der Kunden/Besucher

MIV-Anteil [%]

Pkw-Besetzungsgrad

Pkw-Fahrten/Werktag

Guterverkehr

Kennwert flr Guterverkehr

Lkw-Fahrten
je Beschéftigtem

Lkw-Fahrten durch Gewerbenutzung
Lkw-Fahrten je Einwohner 0,05 0,05
Lkw-Fahrten durch Wohnnutzung 28 31
Lkw-Fahrten/Werktag 28 31
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 745 939
Quell- bzw. Zielverkehr 373 470

Datei HSVV_Wohnen_SedanstralRe.xlsx Arbeitsblatt "Ergebnis Bandbreite"
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Programm Ver_Bau Ver kehrsaufkomi

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Ergebnis der .
Hinweis: Der Text in grau markierten Zellen muss vom Anwe|

Ergebnis Programm Ver_Bau KiTa
GrolRe der Nutzung
Einheit Anzahl Platze
Bezugsgrofie 55

Beschaftigtenverkehr

min. Kfz-Zahl|max. Kfz-Zahl

Kennwert fur Beschaftigte Beschaftigte
Anzahl Beschéaftigte 15 15
Anwesenheit [%] 100 100
Wegehaufigkeit 3,0 4,5
Wege der Beschaftigten 45 68
MIV-Anteil [%] 57,8 57,8
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 24 35

Nutzer-/Besucherverkehr

Kennwert flir Nutzer/Besucher Nutzer/Besucher
je 100 gm BGF
Anzahl Nutzer/Besucher 55 55
Anwesenheit [%] 100 100
Wegehaufigkeit 4,0 4,0
Wege der Nutzer/Besucher 220 220
MIV-Anteil [%] 57,8 57,8
Pkw-Besetzungsgrad 1,0 1,0
Pkw-Fahrten/Werktag ohne Effekte 127 127
Verbundeffekt
Konkurrenzeffekt
Pkw-Fahrten/Werktag mit Effekten 127 127
Gulterverkehr
|
Kennwert flr Glterverkehr Lkw-Fahrten

je 100 gm BGF

Lkw-Fahrten/Werktag |
Gesamtverkehr je Werktag

Kfz-Fahrten/Werktag mit Effekten 151 162
Quell- bzw. Zielverkehr mit Effekten 76 81
Kfz-Fahrten/Werktag ohne Effekte 151 162
Quell- bzw. Zielverkehr ohne Effekte 76 81

Anlage 2
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HBS-Bewertung 2015 nts

LISA

MIV - SZP 1 (TU=60) - Nachmittagsspitze Analyse

Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR [ZF] [t:] [ZS] fa [Kfj/h] [KfT/U] [s/tlzfz] [Kﬁzjh] Nwms,95> Nk [KfanU] [Kf(z:/h] X E[;A]/ [EszE] [NK;AZS] l\[l;fszis [lr';] QSV| Bemerkung
1 1 >\ B | 13| 14| 47 |0233| 302 5033 | 1,859 | 1936 - 8 451 | 0,670( 31,673 | 1,348 | 5923 [ 10,039| 62,101 | B
1 ) A | 21| 22| 390367 285 | 4750 | 1,863 | 1932 - 12 709 |0402| 16,107 | 0,395 | 3,922 | 7,271 | 45,153 | A
i 2 \ A | 21| 22| 390367 557 | 9283 | 1,861 | 1934 - 12 710 | 0,785| 31,437 | 2,870 | 11,124| 16,765| 104,010| B
2 a\ CL| 5 6 | 55 (0100 250 | 4,167 | 1,865 | 1930 - 3 193 | 1,295 596,192 | 30,515 | 34,682 | 44,642 | 277,495| F
’ 1 \ C | 32| 33| 280550 620 | 10,333 | 1,859 | 1937 - 18 1065 | 0,582| 11,920 | 0,883 | 7,722 | 12,422| 76992 | A
Knotenpunktssummen: 2014 3128
Gewichtete Mittelwerte: 0,714 93,398
TU=60s T =3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgangerverkehr - SZP 1 (TU=60)

. ts1 [ tw1, nsel [ tS2 | tw2, Insel | twmax
Zuf | Querung | SGR T Progressiv ' ' QSV | Bemerkun
? P 2 | 050 [ s | Gs | I ?

1 [ QS1 FGb | Einzelne Furt - 38 38,000 B

2 | Qs FGa | Einzelne Furt - 50 50,000f C

3 | QS1 FGc | Einzelne Furt - 50 50,000 C

Anlage 6

Projekt

Knotenpunkt | L 556 (Bebelstralte) / Jagerstralle

Auftragsnr. Variante Bestand Datum | 25.03.2019
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HBS-Bewertung 2015

Nnts

LISA

MIV - SZP 2 (TU=80) - Nachmittagsspitze Analyse

tF | ta] ts q m t8 qs nc C tw NGe | Nwms | Nwms9s Lx

Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR s | s | s fa ikizhi | kfz7u1 | 1s/k62 | kfzzhg Nms,95> Nk (Kiz/U] | [Kfz/h] X s] ki | K7 | [Kfz (] QSV | Bemerkung
1 1 >\‘ B | 20| 21| 60 | 0,263| 302 6,711 | 1,859 [ 1936 - 11 509 |[0,593| 32,255 0,921| 6,781 | 11,185| 69,190 | B

1 ) A [ 29| 30| 510375 285 6,333 | 1,863 [ 1932 - 16 724 | 0,394| 20,228 | 0,381 5026 | 8818 | 54,760 | B
2

2 \ A [ 29 30| 510375 557 | 12,378 | 1,861 1934 - 16 725 | 0,768| 34,488 | 2,526 13,391| 19,580 121,474 B

2 a\ CcL|] 10| 11| 70 [ 0,138] 250 5556 | 1,865 | 1930 - 6 266 | 0,940| 139,188 7,761| 13,264 | 19,423| 120,733| E
3

1 \ C | 45| 46| 350575 620 | 13,778 1,859 | 1937 - 25 1114 | 0,557| 13,169 | 0,786 9,401 | 14,587 90,410 [ A

Knotenpunktssummen: 2014 3338
Gewichtete Mittelwerte: 0,645| 38,569
TU=80s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgangerverkehr - SZP 2 (TU=80)
Zuf | Querung| SGR Typ Progressiv (51| Wi nsel | 52 ] TW2, Inse | TW max QSV | Bemerkung
[s] [s] [s] [s] [s]
1 | QST FGb | Einzelne Furt 50 50,000 C
2 |1 QS FGa | Einzelne Furt 66 66,000 D
3 | QST FGc | Einzelne Furt 66 66,0001 D
Anlage 3

Projekt
Knotenpunkt | L 556 (Bebelstralte) / Jagerstralle
Auftragsnr. Variante Bestand Datum | 25.03.2019
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HBS-Bewertung 2015

Nnts

LISA

MIV - SZP 3 (TU=100) - Nachmittagsspitze Analyse

tF | ta| ts q m s qs nc C tw Nee | Nwms | Nwmsgs Lx

Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol | SGR s | ts1 | 1s fa ikiz/h] | ikezru1 | 1s/k | ikfzzhg Nwms,95>NnK (Kfz/U1 | [Kfz/h] X s | kg | ke | ke (m] QSV | Bemerkung
1 1 >\ B | 21| 22| 790220 302 8,389 | 1,859 | 1936 - 12 426 | 0,709| 50,146 1,669| 9,422 | 14,613| 90,396 | D

1 ) A | 43| 44 | 57 | 0440| 285 7917 | 1,863 | 1932 - 24 850 |0,335(19,623| 0,291| 5491 | 9454 | 58,709 [ A
2

2 \ A | 43| 44 | 57 | 0,440| 557 | 15472 | 1,861 1934 - 24 851 | 0,655( 27,385| 1,266 13,439| 19,639 121,840 B

2 a\ CL| 15| 16| 85 [0,160| 250 6,944 | 1,865 | 1930 - 9 309 |0809| 76,409| 3,080| 9,781 [ 15,070 93,675 | E
3

1 \ C 64 | 65| 36 |0650( 620 | 17,222 1,859 | 1937 - 35 1259 | 0,492| 10,686| 0,588 | 9,450 [ 14,649 90,795 | A

Knotenpunktssummen: 2014 3695
Gewichtete Mittelwerte: 0,587 | 30,644
TU=100s T =3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgangerverkehr - SZP 3 (TU=100)
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv TS 1] Wi nsel | 152\ w2 Insel | T/ max QSV | Bemerkung
[s] [s] [s] [s] [s]
1 | QST FGb | Einzelne Furt - 56 56,000 D
2 | QST FGa | Einzelne Furt - 83 83,000 E
3 | QST FGc [ Einzelne Furt - 83 83,000 E
Anlage 4

Projekt
Knotenpunkt | L 556 (Bebelstralte) / Jagerstralle
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HBS-Bewertung 2015

Nnts

LISA

MIV - SZP 3 angepasst (TU=100) - Nachmittagsspitze Analyse

tF | ta| ts q m s qs nc C tw Nee | Nwms | Nwmsgs Lx

Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol | SGR s | ts1 | 1s fa ikiz/h] | ikezru1 | 1s/k | ikfzzhg Nwms,95>NnK (Kfz/U1 | [Kfz/h] X s | kg | ke | ke (m] QSV | Bemerkung
1 1 >\ B | 23| 24| 77 | 0,240| 302 8,389 | 1,859 | 1936 - 13 465 | 0,649( 43,576 1,210| 8,762 | 13,768 85,169 | C

1 ) A | 37| 38| 6310380 285 7917 | 1,863 [ 1932 - 20 734 [ 0,388| 24,364| 0,371| 6,128 | 10,315| 64,056 | B
2

2 \ A | 37| 38| 630,380 557 | 15472| 1,861 1934 - 20 735 [ 0,758| 38,516 2,352 15,826 22,554 139,925 C

2 a\ CL| 19| 20 | 81 |0,200| 250 6,944 | 1,865 [ 1930 - 11 386 |0,648|47,919| 1,196| 7,579 | 12,235| 76,053 | C
3

1 \ C 62 | 63 38 (0630 620 | 17,222 | 1,859 | 1937 - 34 1220 | 0,508| 11,929| 0,631| 10,002| 15,351 95,145 | A

Knotenpunktssummen: 2014 3540
Gewichtete Mittelwerte: 0,599 30,255
TU=100s T =3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgangerverkehr - SZP 3 angepasst (TU=100)
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv TS 1] Wi nsel | 152\ w2 Insel | T/ max QSV | Bemerkung
[s] [s] [s] [s] [s]
1 | QST FGb | Einzelne Furt - 62 62,0001 D
2 | QST FGa | Einzelne Furt - 81 81,000 E
3 | QST FGc [ Einzelne Furt - 81 81,000 E
Anlage 5

Projekt
Knotenpunkt | L 556 (Bebelstralte) / Jagerstralle
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Bewertung Einmindung ohne LSA

Nnts

LISA

BewertungsmethOde : HBS 2015 L556 (BebelstraBe) / SedanstraBe
Knotenpunkt : TK 1 (Einmlndung) A 556 (Bebelstrabe)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Nachmittagsspitze, Analyse 2019
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
g
4 2
1 B v Vorfahrt gewéhren! ; S
2 A |€D| Vorfahrtsstras -
orfahrtsstraBe
4 3
/ 7
3 C VorfahrtsstraBe o
gFz gPe Cre Crz Xi R tw
Arm [ Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom (Fz/hl| [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] | [Fz/h] SEECERRE Qsv
5 A 2-3 2 830,0 913,0 1.800,0 1.636,5| 0,507| 8065 | 45| A
2-1 3 39,0 43,0 1.600,0 1.454,5| 0,027 | 1.415,5| 25| A
: B 1-2 4 39,0 43,0 93,0 84,5 [0462| 455 | >45| E
1-3 6 12,0 13,0 425,0 386,5 | 0,031| 3745 | 96| A
3 c 3-1 7 35,0 38,5 478,0 4345 1 0,081 3995 [ 90| A
3-2 8 817,0 898,5 1.800,0 1.636,5| 0,499| 8195 | 44| A
Mischstrome
1 B - 4+6 51,0 56,0 113,5 103,5 | 0,493 52,5 | >45( E
3 C - 7+8 852,0 937,0 1.800,0 1.636,5| 0,521| 7845 | 46| A
Gesamt QSV| E
qr, : Fahrzeuge
dpg : Belastung
Cpg:Cg, : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
tw : Mittlere Wartezeit
Anlage 7
Projekt
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HBS-Bewertung 2015

Nnts

LISA

MIV - SZP 3 angepasst (TU=100) - Nachmittagsspitze Prognose 2030

tF | ta| ts q m s qs nc C tw Nee | Nwms | Nwmsgs Lx
Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol | SGR s | ts1 | 1s fa ikiz/h] | ikezru1 | 1s/k | ikfzzhg Nwms,95>NnK (Kfz/U1 | [Kfz/h] X s | kg | ke | ke (m] QSV | Bemerkung
1 1 >\ B | 23| 24| 77 10,240 366 | 10,167 | 1,858 | 1938 - 13 466 | 0,785( 56,844 ( 2,752 12,272( 18,197 | 112,348 D
1 ) A | 37| 38| 6310380 330 9,167 | 1,863 [ 1932 - 20 734 | 0,450( 25,578 0,488 7,344 | 11,927 74067 | B
2
2 \ A | 37| 38| 630380 602 | 16,722 | 1,861 1934 - 20 735 [ 0,819| 46,737 3,845| 18,897 26,249 162,849 C
2 a\ CL| 19 20| 81 |0200| 302 8,389 | 1,865 | 1930 - 11 386 |0,782|62,489| 2,633| 10,588| 16,091| 100,022| D
3
1 \ C 62 | 63 38 (0630 662 | 18389 | 1,861 1934 - 34 1218 | 0,544 | 12,604| 0,741] 11,093 | 16,726| 103,768| A
Knotenpunktssummen: 2262 3539
Gewichtete Mittelwerte: 0,674 37,399
TU=100s T =3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgangerverkehr - SZP 3 angepasst (TU=100)
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv TS 1] Wi nsel | 152\ w2 Insel | T/ max QSV | Bemerkung
[s] [s] [s] [s] [s]
1 | QST FGb | Einzelne Furt 62 62,0001 D
2 | QST FGa | Einzelne Furt 81 81,000 E
3 | QST FGc [ Einzelne Furt 81 81,000 E
Anlage 8
Projekt
Knotenpunkt | L 556 (Bebelstralte) / Jagerstralle
Auftragsnr. Variante Bestand Datum | 26.03.2019
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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HBS-Bewertung 2015

Ingenieurgesellschaft

LISA

MIV - SZP 3 angepasst (TU=100) - Nachmittagsspitze Prognose-1, V1 + Kita

tF | ta| ts q m s qs nc C tw Nee | Nwms | Nwmsgs Lx
Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol | SGR s | ts1 | gs fa ikiz/h] | k01 | 1s/k | ikfzzhg Nwms,95>nK (Kfz/U1 | [Kfz/h] X s | kg | ke | ke (m] QSV | Bemerkung
1 1 >\ B | 23| 24| 77 |0240| 372 | 10,333 | 1,856 | 1940 - 13 466 | 0,798 59,160( 3,034 | 12,748 18,786 | 115,872 D
1 ) A | 37| 38| 6310380 333 9,250 | 1,863 [ 1932 - 20 734 | 0,454 ( 25,660 0,496| 7,427 | 12,036 74,744 | B
2
2 \ A [ 37 38| 630380 606 | 16,833 | 1,861 1934 - 20 735 10,824 47,711| 4,028 19,222 26,637 | 165,256 C
2 a\ CL| 19 20| 81 [ 0200 302 8,389 | 1,865 | 1930 - 11 386 | 0,782| 62,489| 2,633 | 10,588 16,091 | 100,022| D
3
1 \ C 62 | 63 | 38 0630 676 | 18778 | 1,859 | 1937 - 34 1220 | 0,554 12,805| 0,776| 11,449 17,172 106,432| A
Knotenpunktssummen: 2289 3541
Gewichtete Mittelwerte: 0,681 38,005
TU=100s T =3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgangerverkehr - SZP 3 angepasst (TU=100)
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv TS 1] Wi nsel | 152\ w2 Insel | W/ max QSV| Bemerkung
[s] [s] [s] [s] [s]
1 | QST FGb | Einzelne Furt - 62 62,0001 D
2 | QST FGa | Einzelne Furt - 81 81,000 E
3 | QST FGc [ Einzelne Furt - 81 81,000 E
Anlage 9
Projekt
Knotenpunkt | Liinen - L 556 (Bebelstrale) / Jagerstralle
Auftragsnr. Variante Bestand Datum | 27.06.2019
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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HBS-Bewertung 2015

Ingenieurgesellschaft

LISA

MIV - SZP 3 angepasst (TU=100) - Nachmittagsspitze Prognose-1, V2+V3 + Kita

tF | ta| ts q m s qs nc C tw Nee | Nwms | Nwmsgs Lx
Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol | SGR s | ts1 | gs fa ikiz/h] | k01 | 1s/k | ikfzzhg Nwms,95>nK (Kfz/U1 | [Kfz/h] X s | kg | ke | ke (m] QSV | Bemerkung
1 1 >\ B | 23| 24| 77 |0240| 379 | 10,528 | 1,856 | 1940 - 13 466 | 0,813| 62,255( 3,414| 13,355| 19,536| 120,498 D
1 ) A [ 37| 38| 63 0380| 339 9,417 | 1,863 | 1932 - 20 734 | 0,462 | 25,834| 0,514 7,596 | 12,257 76,116 | B
2
2 \ A | 37| 38| 630380 617 | 17,139 | 1,861 1934 - 20 735 10,839( 51,050 4,662 | 20,262 | 27,875| 172,937 D
2 a\ CL| 19 20| 81 [ 0200 302 8,389 | 1,865 | 1930 - 11 386 | 0,782| 62,489| 2,633 | 10,588 16,091 | 100,022| D
3
1 \ C 62 | 63 | 38 0630 694 | 19278 | 1,858 | 1938 - 34 1221 | 0,568 13,097 | 0,827 11,934 17,776 110,069| A
Knotenpunktssummen: 2331 3542
Gewichtete Mittelwerte: 0,692 | 39,387
TU=100s T =3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgangerverkehr - SZP 3 angepasst (TU=100)
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv TS 1] Wi nsel | 152\ w2 Insel | W/ max QSV| Bemerkung
[s] [s] [s] [s] [s]
1 | QST FGb | Einzelne Furt 62 62,0001 D
2 | QST FGa | Einzelne Furt 81 81,000 E
3 | QST FGc [ Einzelne Furt 81 81,000 E
Anlage 10
Projekt
Knotenpunkt | Liinen - L 556 (Bebelstrale) / Jagerstralle
Auftragsnr. Variante Bestand Datum | 27.06.2019
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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HBS-Bewertung 2015 nts

Ingenieurgesellschaft

LISA

MIV - SZP 1 (TU=100) - Nachmittagsspitze, Prognose-1, V1 + Kita

Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR [tSF] [tSA] [tssj fa [Kfj/h] [Kfr;/U] [s/tlzfz] [K?zs/h] NMms,95> K [Kfnsz] [ng/h] X [t;A]/ [EszE] [NK;AZS] l\[lz;s [lr';] QSV | Bemerkung
1 1 )\ K41 10| 11| 90 |0,110| 89 2,472 | 1,818 | 1980 - 6 218 | 0,408 48,105| 0,402 2,706 | 5488 | 33,356 | C
2 1 <—i K11 75| 76 | 25 |0,760| 985 | 27,361 | 1,859 [ 1937 - 41 1472 | 0,669| 9,224 | 1,376 14,735 21,227 | 131,692| A
3 1 45\ K3 [ 75| 76 | 250,760 963 | 26,750 | 1,857 | 1938 - 33 1184 | 0,813 26,670 3,827 | 24,504 | 32,876| 203,963| B
Knotenpunktssummen: 2037 2874
Gewichtete Mittelwerte: 0,726 19,170
TU=100s T =3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgangerverkehr - SZP 1 (TU=100)

Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv EZ; tWE’S']nsel E]z tW[z’s']nsel tV\E:]aX QSV | Bemerkung
1 ] QST F4 | Einzelne Furt - 26 26,000 A
2 | QST F1 | Einzelne Furt - 89 89,000 F
3 [ QS F3 | Einzelne Furt - 89 89,000 F
Anlage 11
Projekt

Knotenpunkt | Liinen - L556 (Bebelstrale) / Sedanstralle

Auftragsnr. Variante Prognose-1 Vollsignalisierung Einmiindu| Datum | 27.06.2019
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HBS-Bewertung 2015

Ingenieurgesellschaft

LISA

MIV - SZP 1 (TU=100) - Nachmittagsspitze, Prognose-1, V2+Kita

tF | ta | ts q m i} qs nc C tw NGE | Nwms | Nwmsos Lx
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR is1 | 1s1 | s fa (kfz/hl | ikfzru1 | 1s/kf2 | ik NMms,95> Nk (kfz/U1 | [Kfz/h] X [s] k2 | kfa | ke (m] QSV | Bemerkung
1 1 /Ab' K4 [ 11| 12| 89 |0,120f 93 2,583 | 1,817 [ 1981 - 6 221 | 0421]|48,317(0426| 2,834 | 5681 | 34529 | C
2 1 4‘\;’ K1 | 74| 75| 26 | 0,750 1011 | 28,083 | 1,857 | 1939 - 37 1327 | 0,762 17,137( 2,491| 20,997 | 28,747 | 178,346 A
3 1 4%' K3 | 74| 75| 26 | 0,750 988 | 27,444 | 1,856 | 1940 - 32 1167 | 0,847 33,151 5,508 | 27,795 36,711| 227,755| B
4 1 Ajr K2 [ 11| 12| 89 |0,120f 36 1,000 | 1,800 [ 2000 - 6 227 |0,159] 41,655( 0,106| 1,008 | 2,706 | 16,236 | C
Knotenpunktssummen: 2128 2942
Gewichtete Mittelwerte: 0,776 26,350
TU=100s T =3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgangerverkehr - SZP 1 (TU=100)

Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv t1 | W1 insel| 152 | W2 Insel | tW max QSV | Bemerkung

[s] [s] [s] [s] [s]

1 |1 QS1 F4 | Einzelne Furt - 31 31,0001 B

2 | Qs F1 Einzelne Furt - 88 88,000 F

3 [ QSs1 F3 | Einzelne Furt - 88 88,000 F

4 1Qs1 F2 | Einzelne Furt - 31 31,000 B

Anlage 12

Projekt

Knotenpunkt | Liinen - L556 (Bebelstrale) / Sedanstralle
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HBS-Bewertung 2015 nts

Ingenieurgesellschaft
LISA

MIV - SZP 1 (TU=100) - Nachmittagsspitze, Prognose-1, V3 + Kita

Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR [tSF] [tSA] [tssj fa [Kfj/h] [Kfr;/U] [s/tlzfz] [K?zs/h] NMms,95> K [Kfnsz] [ng/h] X [t;A]/ [EszE] [NK;AZS] l\[lz;s [lr';] QSV | Bemerkung
1 1 )\ K41 10| 11| 90 | 0,110 93 2,583 | 1,817 | 1981 - 6 218 | 0,427| 48,774 0,437 2,849 | 5704 | 34669 | C
2 1 <—i K11 75 76 | 25 |0,760| 1011 | 28,083 | 1,857 [ 1939 - 41 1474 | 0,686| 9,720 | 1,516 15,598 | 22,277 | 138,073| A
3 1 45\ K3 [ 75| 76| 250,760 982 | 27,278 | 1,855 [ 1940 - 32 1169 | 0,840( 31,660 5,078 27,041 35,836| 222,112| B
Knotenpunktssummen: 2086 2861
Gewichtete Mittelwerte: 0,747 21,790
TU=100s T =3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgangerverkehr - SZP 1 (TU=100)

Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv EZ; tWE’S']nsel E]z tW[z’s']nsel tV\E:]aX QSV | Bemerkung
1 ] QST F4 | Einzelne Furt - 26 26,000 A
2 | QST F1 | Einzelne Furt - 89 89,000 F
3 [ QS F3 | Einzelne Furt - 89 89,000 F
Anlage 13
Projekt

Knotenpunkt | Liinen - L556 (Bebelstrale) / Sedanstralle
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HBS-Bewertung 2015 nts

Ingenieurgesellschaft

LISA

MIV - SZP 1 (TU=99) - Nachmittagsspitze, Prognose-1, V1 + Kita

Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol | SGR [tSF] [tSA] [ES] fa [Kfj/h] [Kfr;/U] [s/tlifz] [K?zs/h] Nwms,95>NnK [Kfnsz] [ng/h] X E[:]' [E:ZE] [NK;AZS] ,\[II?;T [lr';] QSV | Bemerkung
1 1 >\ Ka | 10| 11| 8 | 0111 89 2,447 | 1,818 | 1980 - 6 220 | 0405| 47,458| 0,397| 2,675 | 5441 | 33070 | C
2 1 <—i K1 | 74| 75| 25| 0,758 985 | 27,088 | 1,859 [ 1937 - 40 1468 | 0,671 9,314 | 1,392 14,732| 21,223 | 131,667 A
1 \ K3 | 74| 75| 25|0,758| 59 1,622 | 1,800 | 2000 - 8 295 | 0,200 38,749( 0,141 1,566 | 3,682 | 22,092 | C

’ 3 \ K3 [ 74| 75| 25| 0,758 904 | 24,860 | 1,861 [ 1934 - 40 1466 | 0,617 8,020 | 1,048| 12,350 18,293 | 113,490| A

Knotenpunktssummen: 2037 3449

Gewichtete Mittelwerte: 0,622 11,259

TU=99s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgangerverkehr - SZP 1 (TU=99)

SGR ts1 | twi1, insel | tS2 | tw2, Insel | twmax

Zuf | Querung Typ Progressiv s] | 1s1 | 1s] | s [s]

QSV | Bemerkung

1 | QS1 F4 [ Einzelne Furt - 25 25000( A
2 | QS1,QS2 | F1 Geteilte Furt - 90 | 0,000 | 90 | 0,000 | 90,000| F
3 | QS1 F3 [ Einzelne Furt - 90 90,000| F
Anlage 14
Projekt
Knotenpunkt | Liinen - L556 (Bebelstrale) / Sedanstralle
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HBS-Bewertung 2015

Ingenieurgesellschaft

LISA

MIV - SZP 1 (TU=100) - Nachmittagsspitze, Prognose-1, V2 + Kita

tr 17 ts q m ts gs nc @ tw Nae Nwms [ Nwmsos Lx

Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR i1 | 15 | s fa ikiz/h | 1kfz01 | [s/kf | Tk Nws, 95> nk (Kfz/U1 | [Kfz/h] X 51 | ke | ke | kg (m] QSV | Bemerkung
1 1 X K4 [ 11 ] 12| 89 (0120 93 2,583 | 1,817 | 1981 6 221 | 0421|48317|0426| 2834 | 5681 | 34529 | C

3 <—l K1 | 74| 75| 26 | 0,750 985 | 27,361 1,859 | 1937 40 1452 | 0,678 9,946 | 1,447 15,364 | 21,993 | 136,445 A
2

1 |—> K1 | 74 75| 26 [ 0,750| 26 0,722 | 1,800 | 2000 9 313 | 0,083 36,577| 0,050 0,667 | 2,048 | 12,288 | C

1 “\ K3 | 74 75| 26 {0,750 59 1,639 | 1,800 | 2000 8 287 | 0,206| 39,668 0,146| 1,593 | 3,728 | 22368 | C
3

3 \(' K3 | 74| 75| 26 |0,750| 929 | 25806 | 1,859 | 1936 40 1451 | 0,640| 8973 | 1,178 13,619] 19,860 123,211 A
4 1 45( K2 [ 11] 12 ] 89 [0120| 36 1,000 | 1,800 | 2000 6 227 | 0,159 41,655| 0,1706| 1,008 | 2,706 | 16,236 | C

Knotenpunktssummen: 2128 3951
Gewichtete Mittelwerte: 0,621 12,884
TU=100s T =3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgangerverkehr - SZP 1 (TU=100)
Zuf | Querung| SGR Typ Progressiv (51| T, Insel | 152 | TW2 nsel | tW max QSV | Bemerkung
(s] [s] (s] [s] [s]
1 |1 QS1 F4 | Einzelne Furt - 31 31,0001 B
2 | Qs F1 [ Einzelne Furt - 89 89,000 F
3 [ QS1 F3 | Einzelne Furt - 89 89,000 F
4 |1QS1 F2 | Einzelne Furt - 31 31,0001 B
Anlage 15
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HBS-Bewertung 2015 nts

Ingenieurgesellschaft
LISA

MIV - SZP 1 (TU=99) - Nachmittagsspitze, Prognose-1, V3 + Kita

Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol | SGR [tSF] [tSA] [ES] fa [Kfj/h] [Kfr;/U] [s/tlifz] [K?zs/h] Nwms,95>NnK [Kfnsz] [ng/h] X E[:]' [E:ZE] [NK;AZS] ,\[II?;T [lr';] QSV | Bemerkung
1 1 >\ Ka [ 10| 11| 8 |0111| 93 2,557 | 1,817 | 1981 - 6 220 | 0,423|48,084| 0430| 2,816 | 5654 | 34365 | C
2 1 <—i K1 | 74| 75| 25 |0,758( 1011 | 27,803 | 1,857 [ 1939 - 40 1470 | 0,688 9,812 | 1,533 | 15,594 | 22,273 | 138,048| A
1 \ K3 | 74| 75| 25 |0,758| 61 1,677 | 1,800 | 2000 - 8 283 | 0,216 39,644| 0,155| 1,641 | 3,807 | 22,842 | C

’ 3 \ K3 [ 74| 75| 25| 0,758 921 | 25327 | 1,859 [ 1937 - 40 1468 | 0,627 8,227 | 1,102| 12,783| 18,830| 116,708| A

Knotenpunktssummen: 2086 3441

Gewichtete Mittelwerte: 0,635 11,691

TU=99s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgangerverkehr - SZP 1 (TU=99)

Zuf [ Querung | SGR Typ Progressiv E; tWE;]nsel FZ]Z tw[2;5|]nse| tv{:]ax QSV | Bemerkung
1 | QST F4 | Einzelne Furt - 25 25,000 A
2 [QS1,QS2|F1 | Geteilte Furt - 90 | 0,000 | 90 | 0,000 |90,000| F
3 [ QST F3 | Einzelne Furt - 90 90,000| F
Anlage 16
Projekt

Knotenpunkt | Liinen - L556 (Bebelstrale) / Sedanstralle

Auftragsnr. Variante Prognose-1 Vollsignalisierung Einmiindu| Datum | 27.06.2019
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Bewertung Einmindung ohne LSA

Ingenieurgesellschaft

LISA

BewertungsmethOde : HBS 2015 L 566 (BebelstraBe) / HafenstraBe
Knotenpunkt : TK 1 (Einmiindung) i“e\s@‘*
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung . Nachmittagsspitze, Prognose-1, V3 + Kita
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
1 ¢ |&D| vorfahrtsstras -
> orfahrtsstral3e
4 8
4
2 B v Vorfahrt gewahren! .
. 2
3 A \@ VorfahrtsstralBe ;
gFz qPE Cre Crz Xi R tw
Arm | Zufahrt | Strom [ Verkehrsstrom (Fzzh] | [Pkw-E/h] | (Pkw-E/h] | [Fzzhl | 11 | [Fzzh | 1] Qsv
3 A 3-1 2 963,0 1.059,5 1.800,0 | 1.636,5|0,589| 6735 | 53| A
3-2 3 25,0 27,5 1.600,0 | 1.454,5]|0,017|1.4295| 25| A
5 B 2-3 4 17,0 18,5 65,0 590 [0,285| 420 |>45]| E
2-1 6 19,0 21,0 364,0 331,0 [ 0,058 3120 | 11,5| B
] c 1-2 7 30,0 33,0 417,5 379,5 [ 0,079 3495 | 103| B
1-3 8 939,0 1.033,0 1.800,0 | 1.636,5|0,574| 6975 | 52| A
Mischstrome
2 B - 4+6 36,0 39,5 115,0 1050 | 0,343 690 [>45| E
1 C - 7+8 969,0 1.066,0 1.800,0 | 1.636,5|0,592| 6675 | 54| A
Gesamt QSV| E
Ar, : Fahrzeuge
dpg : Belastung
Cpg,Cp, 1 Kapazitat
X; . Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
tyw . Mittlere Wartezeit
Anlage 17
Projekt
Knotenpunkt | Liinen - L 566 (Bebelstral’e) / Hafenstralle
Auftragsnr. Variante V01 Datum | 27.06.2019
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BebelstralRe
Sedanstale

DTV,, Kfz/ 24 h (gerundete Werte)

DTV, Kfz / 24 h (gerundete Werte)

Zufahrt a
DTV, 1700
DTV 1500
pt 2,3%
pn 1,2%
SV 2,2%
Sedanstralle

_
=
N

Llinen
Zufahrt b
DTV, 19400
DTV 17300
A
Zufahrt d
DTV, 19200
DTV 17100

Bebelstrale

Bebelstrale

O:\Linen\Sedanstrafe-Wohnen-VTU\09-Verkehrstechnik\04-Verkehrszéhlung\Liinen Bebelstrae-Sedanstrafie.xls

Analyse 2019
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Bebelstrale
Jagerstralle

DTV,, Kfz/ 24 h (gerundete Werte)

DTV, Kfz / 24 h (gerundete Werte)

Zufahrt a

DTV, 10600
DTV 9500

Jagerstralle

_
=
N

Llinen
Zufahrt b
DTV, 19200
DTV 17100
A
Zufahrt d
DTV, 18100
DTV 16200

Bebelstrale

Bebelstrale

O:\Linen\Sedanstraf3e-Wohnen-VTU\09-Verkehrstechnik\04-Verkehrszéhlung\Liinen Bebelstrale-Jagerstrale.xls

Analyse 2019
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Bebelstralle Linen Prognose-0-Fall 2030
Sedanstralle

DTV,, Kfz/ 24 h (gerundete Werte) Zufahrt b
DTV, Kfz / 24 h (gerundete Werte) DTV, 21500 BebelstraRe
SV-Anteile DTV 19200 \
A
Zufahrt a 4/
DTV, 1800
DTV 1700 -j:::::::><
pt 2,3%
pn 1,2%
SV 2,2%
N
Sedanstralle
Zufahrt d
DTV, 21300
DTV 19000

Bebelstralle

Anlage 20
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BebelstralRe
Jagerstralle

DTV,, Kfz/ 24 h (gerundete Werte)

DTV, Kfz / 24 h (gerundete Werte)

SV-Anteile

Zufahrt a
DTV, 12800
DTV 11500
Jagerstralle

O:\Lunen\SedanstraRe-Wohnen-VTU\09-Verkehrstechnik\04-Verkehrszéhlung\Linen Bebelstrale-Jagerstrale.xls

/
M
N

LUnen
Zufahrt b
DTV, 21300
DTV 19000
A
Zufahrt d
DTV, 19900
DTV 17800

Prognose-0-Fall 2030

Bebelstralle

Bebelstralle

Anlage 21
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BebelstralRe
SedanstralRe

DTV,, Kfz/ 24 h (gerundete Werte)

DTV, Kfz / 24 h (gerundete Werte)

Zufahrt a
DTV, 2600
DTV 2400
pt 2,6%
pn 1,6%
SV 2,5%
Sedanstral3e

/
M
N

LlUnen
Zufahrt b
DTV, 22000
DTV 19700
A
Zufahrt d
DTV, 21600
DTV 19300

Bebelstralle

Bebelstralle

Prognose-1-Fall - 2030
Variante 1

Anlage 22
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Beblstralle
Jagerstralle

DTV,, Kfz/ 24 h (gerundete Werte)
DTV, Kfz / 24 h (gerundete Werte)

Zufahrt a

DTV, 12900

DTV 11500 ><
\ |

Jagerstralle

LlUnen
Zufahrt b
DTV, 21600
DTV 19300
A
Zufahrt d
DTV, 20200
DTV 18000

Bebelstralle

Bebelstralle

Prognose-1-Fall - 2030
Variante 1

Anlage 23
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BebelstralRe
SedanstralRe

DTV,, Kfz/ 24 h (gerundete Werte)

DTV, Kfz / 24 h (gerundete Werte)

Zufahrt a
DTV, 2700
DTV 2500
pt 2,6%
pn 1,6%
SV 2,5%
Sedanstral3e

Linen

Zufahrt b

DTV,

DTV

22800
20400

|\

Prognose-1-Fall - 2030
Variante 2

Bebelstralle

@

I

Zufahrt ¢

—
M
N

v

Zufahrt d
DTV, 22300
DTV 20000

DTV, 1600

DTV 1500

PreufRRenhafen

Bebelstralle

Anlage 24
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Beblstralle
Jagerstralle

DTV,, Kfz/ 24 h (gerundete Werte)
DTV, Kfz / 24 h (gerundete Werte)

Zufahrt a

DTV, 13200

DTV 11700 ><
\ |

Jagerstralle

LlUnen
Zufahrt b
DTV, 22300
DTV 20000
A
Zufahrt d
DTV, 20700
DTV 18400

Bebelstralle

Bebelstralle

Prognose-1-Fall - 2030
Variante 2+3

Anlage 25
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BebelstralRe
SedanstralRe

DTV,, Kfz/ 24 h (gerundete Werte)

DTV, Kfz / 24 h (gerundete Werte)

Zufahrt a
DTV, 2700
DTV 2500
pt 2,6%
pn 1,7%
SV 2,5%
Sedanstral3e

/
M
N

LlUnen
Zufahrt b
DTV, 22800
DTV 20400
A
Zufahrt d
DTV, 22400
DTV 20100

Bebelstralle

Bebelstralle

Prognose-1-Fall - 2030
Variante 3

Anlage 26

O:\Lunen\SedanstraBe-Wohnen-VTU\09-Verkehrstechnik\04-Verkehrszéhlung\Lunen Bebelstrale-Sedanstral3e mit Kita.xls


SSchroeder
Textfeld
Anlage 26



