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1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Die Stadt Oberhausen stellt den Bebauungsplan Nr. 642 ,Weierstralle / WaldteichstralRe® auf, um die
baurechtlichen Voraussetzungen zur Ausweisung von gewerblich nutzbaren Flachen zu schaffen.

Auf dem Vorhabengrundstiick befand sich friiher eine bergbautechnische Nutzung, wodurch sich ein ent-
sprechender Aufbereitungsaufwand fir den Baugrund ergibt. Die logport ruhr GmbH plant die Aufberei-
tung der Flache und die Ansiedlung von Unternehmen der Warenlogistik und -distribution. Dabei sollen
stark emittierende industrielle Nutzungen vermieden werden.

Aktuelle Planungen der Stadt Oberhausen sehen zudem vor, mit Aufstellung des Bebauungsplans eine
Teilflache an der Weierstralte als Gewerbegebiet festzusetzen, um die planungsrechtlichen Vorausset-
zungen fur die Ansiedlung einer gewerblichen Nutzung zu schaffen.

Abbildung 1 zeigt die Lage des Plangebietes in Oberhausen Sterkrade.

Abbildung 1: Lage des Plangebietes (Quelle der Hintergrundkarte: Land NRW (2017))
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In Abbildung 2 ist der Vorentwurf des Bebauungsplans (Stand: 17. November 2017) dargestellt, der von
dem Buro Planquadrat erarbeitet worden ist. Darin ist zu erkennen, dass die flr die logistische Nutzung
vorgesehene Flache als Sondergebiet (SO) festgesetzt werden soll, wahrend die Teilflache an der Weier-
stralle als Gewerbegebiet (GE) festgesetzt werden soll.

Die als Sondergebiet festzusetzende Flache umfasst insgesamt ca. 27,9 ha. Davon besteht fiir eine Fla-
che von ca. 1,9 ha eine Pflanzbindung zum Erhalt von Baumen und Strduchern, sodass sich eine resul-
tierende Bruttobaulandflache von 26,0 ha ergibt. Das festzusetzende Gewerbegebiet an der Weierstralle
umfasst eine Bruttobaulandflache von ca. 0,7 ha.

Abbildung 2: Vorentwurf des Bebauungsplans (Quelle: Planquadrat Dortmund, Stand: 17. November 2017)

Im Umfeld des Plangebietes sind weitere gewerbliche Nutzungen bereits vorhanden und darlber hinaus
auch noch weitere GE- und GI-Flachen verflgbar. In diesem Zusammenhang sind vor allem die noch frei-
en Flachen im Gewerbegebiet Waldteich westlich der A 3 zu nennen. Fir diese Flachen besteht durch die
rechtskraftigen Bebauungsplane Nr. 331A ,Weilensteinstralle / Am Handbruch® und Nr. 605 ,Im Wald-
teich® Baurecht fur GE- und GI-Nutzungen. Dazu kommen freie Flachen zwischen der A 3 und der Kie-
bitzstral3e, fur die jedoch kein rechtskraftiger Bebauungsplan vorliegt. Insgesamt summieren sich diese
weiteren Flachen auf 34,1 ha.
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Dariiber hinaus plant die Stadt Oberhausen die Uberplanung der ehemaligen Zeche Sterkrade dstlich der
Weierstra’e. Nach derzeitigem Planungsstand ist fir diese Flache eine gewerbliche Nutzung auf bis zu
14,3 ha vorgesehen.

Im Rahmen des Verfahrens zur Aufstellung des Bebauungsplans Nr. 642 wurde bereits im Jahr 2012
durch die Brilon Bondzio Weiser GmbH eine verkehrs- und schalltechnische Untersuchung zu diesem Be-
bauungsplan vorgelegt. Grundlage der Untersuchung war seinerzeit die Anbindung des Plangebietes an
die WaldteichstralRe nahe der Einmiindung WaldteichstralRe / Weierstral’e. Da die aktuellen Planungen
eine alternative ErschlieRung des Plangebietes vorsehen, wurde eine Uberarbeitung der im Jahr 2012
vorgelegten Untersuchung erforderlich.

Die logport ruhr GmbH hat die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fir Verkehrswesen mbH mit
dieser Uberarbeitung beauftragt, deren Ergebnisse im vorliegenden Bericht dargestellt sind. Dabei galt es
zunachst, eine geeignete Variante zur ErschlieRung des Plangebietes zu finden.

Die wesentlichen Arbeitsschritte waren:
¢ Analyse der Verkehrssituation
e Prognose des zuklinftigen Verkehrsaufkommens
e Prifung verschiedener Varianten zur ErschlieBung des Plangebietes

e Uberpriifung der Kapazitdt und Qualitat des Verkehrsablaufs an den relevanten Knotenpunkten
im angrenzenden Strallennetz




Verkehrsuntersuchung zu den Bebauungsplanen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen Seite 6

2 Analyse der heutigen Verkehrssituation

2.1 Bestandsaufnahme des StraBennetzes

Das Plangebiet wird im Sitden von der Waldteichstralle und im Osten von der Weierstralle begrenzt.
Westlich des Plangebietes befindet sich die A 3. Nordlich befinden sich zwei Eisenbahntrassen. Dabei
handelt es sich um eine Werkbahntrasse, welche die Gewerbegebiete westlich der A 3 erschlief3t, und
eine Guterverkehrstrasse in Richtung Niederlande, die mittelfristig um ein drittes Gleis erweitert werden
soll (,Betuwe-Linie®).

Nordlich der Gleistrasse verlauft die L 155, die westlich der A 3 die Gleistrasse der Betuwe-Linie an einem
héhengleichen Bahnibergang kreuzt. Im Zuge des Ausbaus der Betuwe-Linie soll dieser Bahnibergang
entfernt werden. Zu diesem Zweck ist ein Neubau der L 215n zwischen den beiden Gleistrassen mit ei-
nem Anschluss an die Weierstralle in Form eines Kreisverkehrs vorgesehen. Da die Weierstralle die
Gleistrassen planfrei Giberquert, wird auf diese Weise eine kreuzungsfreie Querung der Gleise ermdglicht.
Die zukunftige Einmindung der L 215n liegt etwa 380 m nérdlich des Knotenpunktes Weierstrale / Wald-
teichstrale.

Etwa 1 km sudlich des Plangebietes befindet sich die Anschlussstelle Oberhausen-Holten an der A 3.
Diese ist an die Landesstrallen L 215 (Erlenstralle) und L 287 (Kdnigstrale) angeschlossen. Beide Kno-
tenpunkte an der Anschlussstelle sind signalisiert. Dabei handelt es sich um den dreiarmigen Knoten-
punkt Konigstrale / AS Oberhausen-Holten, westl. Rampe und den vierarmigen Knotenpunkt Koénig-
stral3e / Erlenstralte / AS Oberhausen-Holten, 6stl. Rampe.

Die L 287 verlauft im Bereich der Anschlussstelle etwa von Stidwesten nach Nordosten. Die L 215 ver-
lauft von der Anschlussstelle als Strafdenzug ErlenstraBe / Von-Trotha-StralRe / WeierstraRe in Richtung
Norden.

Der dreiarmige Knotenpunkt Erlenstral’e / Von-Trotha-Strale / WeillensteinstraRe ist ebenfalls signali-
siert. Der vierarmige Knotenpunkt Von-Trotha-Stral3e / Weierstralde ist als einstreifiger Kreisverkehrsplatz
ausgebaut. In ostlicher Richtung erfolgt von dort Gber die Von-Trotha-Stral’e die Verbindung zum Stadt-
zentrum Sterkrade.

Im gesamten Untersuchungsbereich befinden sich vorwiegend gewerbliche Nutzungen, im Flachennut-
zungsplan ist der gesamte Untersuchungsbereich zwischen der Von-Trotha-Stralte bzw. der Weilienstein-
strale und der Eisenbahntrasse nérdlich des Plangebietes als gewerbliche Nutzung ausgewiesen. Inner-
halb des Untersuchungsbereichs befinden sich dennoch einzelne Wohngebaude mit Bestandsschutz, ins-
besondere im Gebiet zwischen der Tannenstralle und dem nérdlichen Teilstlick der Erlenstralle sowie
entlang der Kiebitz- und der WeillensteinstralRe.

Westlich der A 3 befinden sich weitere, vorwiegend grof¥flachige gewerbliche Nutzungen. Diese Betriebe
erreichen das Fernstra3ennetz vorrangig Uber die Weillensteinstrale und die Erlenstral3e in Richtung An-
schlussstelle Oberhausen-Holten.
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2.2 Verkehrsbelastungen

Die vorhandenen Verkehrsbelastungen im Untersuchungsbereich wurden im Rahmen von Verkehrszah-
lungen am Dienstag, 16.06.2015, sowie am Donnerstag, 17.03.2016, jeweils in den Zeitrdumen zwischen
06:00 und 10:00 Uhr sowie 15:00 und 19:00 Uhr erhoben. Dabei handelte es sich jeweils um einen Nor-
malwerktag aufderhalb der Ferien.

Die Fahrzeugstréome wurden an den relevanten Knotenpunkten
« KP 1: Kdnigstralle / AS Oberhausen-Holten, westl. Rampe
« KP 2: Kdnigstrale / Erlenstralle / AS Oberhausen-Holten, 6stl. Rampe
« KP 3: Erlenstrale / Weillensteinstrale / Von-Trotha-Stralle
+ KP 4: Von-Trotha-StralRe / Weierstralle
+ KP 5: Weierstrafie / Waldteichstralle
« KP 6: Konigstralle / Zufahrt Oxea

nach Fahrtrichtungen getrennt in 15-min-Intervallen erfasst. Es erfolgte eine Unterscheidung der Fahr-
zeugarten in Radfahrer, Krad, Pkw, Lkw, Lastzug und Bus.

Die Lage und die Betriebsform dieser Knotenpunkte ist in Abbildung 3 dargestellt.

Abbildung 3: Lage und Betriebsform der erfassten Knotenpunkte (Quelle der Hintergrundkarte: Land NRW
(2017))

X
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Die Ergebnisse der Erhebung sind in den Anlagen 1 bis 5 fir die folgenden Zeitrdume dargestellt:

Die Berechnung der DTV-Werte erfolgte auf Grundlage von standardisierten Ganglinien.

Morgenstunden von 06:00 bis 10:00 Uhr
Morgenspitzenstunde von 07:00 bis 08:00 Uhr
Nachmittagsstunden von 15:00 bis 19:00 Uhr
Nachmittagsspitzenstunde von 16:00 bis 17:00 Uhr

Durchschnittliches tagliches Verkehrsaufkommen (DTV)
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3 Prognose des Verkehrsaufkommens

3.1 Planungsdaten der zu beriicksichtigenden Flachen im Untersuchungsbereich

Neben dem Plangebiet des Bebauungsplans Nr. 642 noérdlich der WaldteichstraBe (Areal 2) sind ver-
schiedene weitere Entwicklungen im Umfeld des Plangebietes zu bertcksichtigen. Abbildung 4 zeigt eine
Ubersicht dieser verfligbaren Entwicklungsflachen. Die Flachenbezeichnungen wurden entsprechend der
Bezeichnungen in der Untersuchung aus dem Jahr 2012 Ubernommen (vgl. Brilon Bondzio Weiser,
2012). Als Areal 3 wurde urspriinglich eine Flache westlich der A 3 und siidlich der WeilRensteinstralie be-
zeichnet (vgl. Brilon Bondzio Weiser, 2009), die nach Auskunft der Stadt Oberhausen inzwischen nicht
mehr verfiigbar ist.

Fir die Areale 1a und 1b besteht Baurecht durch die rechtskraftigen Bebauungsplane Nr. 331A und 605.

Abbildung 4: Ubersicht iiber die verfiigbaren Entwicklungsflaichen im Untersuchungsgebiet (Quelle der Hinter-
grundkarte: Land NRW (2017))

Tabelle 1 zeigt eine Ubersicht tiber die verfiigbare Bruttobaulandflache sowie die angestrebte Nutzung je
Entwicklungsflache. Bei der angegebenen Bruttobaulandflache ist berlcksichtigt, dass Teilflachen von
den in Abbildung 4 gekennzeichneten Arealen bereits bebaut sind.
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Das Areal 1b umfasst insgesamt 20,2 ha Bruttobauland. Aktuelle Planungen sehen dort auf etwa 80 %
der Flache eine Logistiknutzung vor. Die Ubrige Flache soll einer allgemeinen Gewerbenutzung zugefihrt
werden.

Im Rahmen der Untersuchung zu dem aufzustellenden Bebauungsplan Nr. 642 aus dem Jahr 2012 wur-
de innerhalb der Stadt Oberhausen fur das Areal 4 sowohl eine gewerbliche Nutzung als auch eine
Wohnnutzung diskutiert. Nach Auskunft der Stadt Oberhausen ist inzwischen von einer Nutzung durch all-
gemeines Gewerbe auszugehen, sodass eine mogliche Wohnnutzung im Rahmen der vorliegenden Un-
tersuchung nicht weiter betrachtet wird.

Entwicklungsfliiche Bruttobauland FEEHIEED
Nutzung
Areal 1a 7,9 ha allg. Gewerbe
16,2 ha Logistik
Areal 1b
4,0 ha allg. Gewerbe
26,0 ha Logistik
Areal 2
0,7 ha allg. Gewerbe
Areal 2a 4,0 ha allg. Gewerbe
Areal 2b 2,0 ha allg. Gewerbe
Areal 4 14,3 ha allg. Gewerbe
Tabelle 1: Planungsdaten der verfiigbaren Entwicklungsflachen

3.2 Allgemeine Verkehrsentwicklung

Da die Entwicklung des Verkehrsaufkommens in den vergangenen Jahren in Oberhausen insgesamt und
in den umliegenden Stadten des Ruhrgebietes eine weitgehende Stagnation zeigt, teilweise sogar einen
geringfigigen Rickgang, wurde fir den Prognose-Nullfall kein allgemeiner Prognosezuschlag auf das
Verkehrsaufkommen der Analyse addiert. Eine Steigerung des Verkehrsaufkommens im Untersuchungs-
bereich ist daher ausschlief3lich durch die geplanten Entwicklungen begrindet.

Insofern kénnen die Verkehrsbelastungen der Analyse unverandert als Ausgangsbasis ibernommen wer-
den.
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3.3  Verkehrsaufkommen des Plangebietes (Areal 2)

Mit Aufstellung des Bebauungsplans Nr. 642 ist fur das Plangebiet eine Ausweisung als Sondergebiet mit
der Zweckbestimmung Warenverteilzentrum vorgesehen.

Die Prognose des Verkehrsaufkommens von dem Plangebiet wurde auf Grundlage der in der einschlagi-
gen Literatur (vgl. Hessisches Landesamt fur StralRen- und Verkehrswesen, 2000) angegebenen Kenn-
werte sowie eigener Erfahrungswerte mit Hilfe des Programms Ver_Bau (vgl. Bosserhoff, 2017) berech-
net.

Fur die geplante logistische Nutzung ist kein hohes Kunden- und Besucherverkehrsaufkommen zu erwar-
ten. Daher erfolgt die Prognose des Verkehrsaufkommens durch Kunden und Besucher durch eine ver-
einfachte Abschatzung. Bei diesem Verfahren wird das zu erwartende Verkehrsaufkommen differenziert
fur die Verkehrsarten Beschaftigtenverkehr und Guterverkehr ermittelt und gleichzeitig davon ausge-
gangen, dass das mit einem leicht erhdhten Faktor berechnete Aufkommen im Beschaftigtenverkehr die
gelegentlichen Fahrten durch Kunden bzw. Besucher beriicksichtigt.

Zur Berechnung des Beschaftigtenverkehrs wurde ein Ansatz von 30 Arbeitsplatzen je Hektar Bruttobau-
land gewahlt. Das Guterverkehrsaufkommen wurde mit einem flr Logistikunternehmen Ublichen Ansatz
von 65 Lkw-Fahrten je Hektar Bruttobauland ermittelt.

Insgesamt ergibt sich am Werktag das folgende Verkehrsaufkommen (jeweils Summe aus Quell- und
Zielverkehr):

+ Beschaftigtenverkehr: 1.205 Kfz-Fahrten/Werktag

« Giuterverkehr: 1.690 Kfz-Fahrten/Werktag

2.895 Kfz-Fahrten/Werktag

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Berechnung des Verkehrsaufkommens, das durch die geplante Lo-
gistiknutzung auf dem Areal 2 zu erwarten ist.
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Areal 2

GroRe der Nutzung

26 ha

0,7 ha

Art der Nutzung

Logistik

allg. GE

BezugsgroRe Bruttobauland Bruttobauland
Beschiftigtenverkehr
Kennwert flr Brutto-
Beschaftigte Beschaftigtendichte
Beschaftigte/ha 30 40
Anzahl Beschaftigte 780 28
Anwesenheitsfaktor [%] 85 85
Wegehaufigkeit 2,5 2,75
MIV-Anteil [%] 80 80
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 1.205 48
Giiterverkehr
gi?;r\\ll\,:rlri;ﬁ: _ Lkw-lgghrten . Lkw-llghr.ten
je ha Bruttobauland je Beschaftigtem
Lkw-Fahrten/Werktag 1.690 28
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 2.895 76
Quell- bzw. Zielverkehr 1.448 38
Tabelle 2: Berechnung des Neuverkehrs von Areal 2 nach Ver_Bau (vgl. Bosserhoff, 2017)

Der Berechnung des Verkehrsaufkommens in den maRgebenden Spitzenstunden von 07:00 bis
08:00 Uhr und von 16:00 bis 17:00 Uhr wurden die einschldgigen Ganglinien nach den Hinweisen zur
Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV, 2006) zugrunde gelegt. Die Berechnung
erfolgte differenziert fur Beschaftigten- und Guterverkehr.

Fir das Areal 2 ergibt sich somit das in Tabelle 3 dargestellte Verkehrsaufkommen in den mal3gebenden

Spitzenstunden.
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Morgenspitzenstunde Nachmittagsspitzenstunde
Entwicklungs- 07:00 bis 08:00 Uhr 16:00 bis 17:00 Uhr
flache
Zielverkehr Quellverkehr Zielverkehr Quellverkehr
Areal 2
(Logistik) 241 (68) 67 (40) 65 (57) 145 (74)
Areal 2
(allg. Gewerbe) 8(1) 2(1) (1) 4(1)
Tabelle 3: Verkehrsaufkommen in den malRgebenden Spitzenstunden durch die vorgesehenen Entwicklungen

auf dem Areal 2 in Kfz-Fahrten/h (Lkw-Fahrten/h)

3.4 Verkehrsaufkommen der Entwicklungsflachen im Umfeld des Plangebietes
Areale 1a, 2a, 2b und 4

Nach Angaben der Stadt Oberhausen wird auf den Arealen 1a, 2a, 2b und 4 die Entwicklung von allge-
meinen Gewerbenutzungen angestrebt. Das Verkehrsaufkommen, das durch die vorgesehenen Entwick-
lungen zu erwarten ist, wird durch eine Verkehrserzeugungsrechnung ermittelt. Grundlage fir die Berech-
nungen stellen die in Tabelle 1 dargestellten Planungsdaten dar.

Es wird angenommen, dass durch die vorgesehenen gewerblichen Nutzungen kein hohes Kunden- und
Besucherverkehrsaufkommen zu erwarten ist, sodass die Prognose des Verkehrsaufkommens durch eine
vereinfachte Abschatzung erfolgen kann. Dabei werden gelegentliche Fahrten durch Kunden und Besu-
cher durch einen entsprechenden Faktor bereits bei der Prognose des Beschaftigtenverkehrs beriicksich-
tigt.

Zur Schatzung der Verkehrsbelastungen, die durch die angestrebten Entwicklungen im Umfeld des Plan-
gebiets angestrebt werden, wurden gebrauchliche Kennziffern herangezogen (vgl. Hessisches Landes-
amt, 2000, Bosserhoff, 2017). Aufgrund der erheblichen Unsicherheiten hinsichtlich der realisierbaren
Nutzungen sowie insbesondere hinsichtlich der damit verbundenen Intensitat der Verkehrsnachfrage wur-
den dabei in Abstimmung mit der Stadt Oberhausen Kennwerte aus dem mittleren Bereich der jeweils an-
gegebenen Spannweiten verwendet.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Berechnung des Verkehrsaufkommens, das durch die vorgesehene
Entwicklung der Areale 1a, 2a, 2b und 4 zu erwarten ist.
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Areal 1a Areal 2a Areal 2b Areal 4

GrolRe der Nutzung 7,9 ha 4,0 ha 2,0 ha 14,3 ha

Art der Nutzung allg. GE allg. GE allg. GE allg. GE
Bezugsgrole Bruttobaulandflache | Bruttobaulandflache | Bruttobaulandflache | Bruttobaulandflache

Beschiftigtenverkehr

Kennwert flr Brutto-Beschéftigtendichte

Beschaftigte
Beschaftigte/ha 25 40 40 25
Anzahl Beschaftigte 198 160 80 358
Anwesenheitsfaktor [%] 85 85 85 85
Wegehaufigkeit 2,75 2,75 2,75 2,75
MIV-Anteil [%] 80 80 80 80
Pkw-Besetzungsgrad 1.1 1,1 1,1 1.1
Pkw-Fahrten/Werktag 337 272 136 609
Giiterverkehr
o LoeFatrn
je Beschaftigtem

Lkw-Fahrten/Werktag 198 160 80 358

Gesamtverkehr je Werktag

Kfz-Fahrten/Werktag 535 432 216 967
Quell- bzw. Zielverkehr 268 216 108 484
Tabelle 4: Berechnung des Neuverkehrs von den Arealen 1a, 2a, 2b und 4 nach Ver_Bau (vgl. Bosserhoff,

2017)

Der Berechnung des Verkehrsaufkommens in den maRRgebenden Spitzenstunden von 07:00 bis
08:00 Uhr und von 16:00 bis 17:00 Uhr wurden die einschldgigen Ganglinien nach den Hinweisen zur
Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV, 2006) zugrunde gelegt. Die Berechnung
erfolgte differenziert fir Beschaftigten- und Giterverkehr.

Auf diese Weise wurde das in Tabelle 5 dargestellte Verkehrsaufkommen in den maRgebenden Spitzen-
stunden prognostiziert.
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Morgenspitzenstunde Nachmittagsspitzenstunde
flache
Zielverkehr Quellverkehr Zielverkehr Quellverkehr
Areal 1a 57 (8) 13 (5) 9(7) 29 (9)
Areal 2a 45 (6) 10 (4) 7 (5) 23 (7)
Areal 2b 23 (3) 5(2) 4 (3) 12 (4)
Areal 4 102 (14) 23 (9) 16 (12) 52 (16)
Tabelle 5: Verkehrsaufkommen in den maRgebenden Spitzenstunden durch die vorgesehenen Entwicklungen
auf den Arealen 1a, 2a, 2b und 4 in Kfz-Fahrten/h (Lkw-Fahrten/h)
Areal 1b

Fur die auf dem Areal 1b vorgesehenen Nutzungen liegt eine aktuelle Verkehrserzeugungsrechnung des
Blros Ambrosius Blanke vor (vgl. Ambrosius Blanke, 2017). Die Prognose des zu erwartenden Verkehrs-
aufkommens erfolgte separat fir die nach derzeitigen Planungen vorgesehenen Nutzungsbereiche (allge -
meines Gewerbe und Logistik) abhangig von der jeweils vorgesehenen Bruttobaulandflache.

Demnach ist durch die allgemeine Gewerbenutzung auf dem Areal 1b ein werktagliches Verkehrsaufkom-
men von 256 Kfz-Fahrten (24 Lkw-Fahrten) zu erwarten. Fir die angestrebte Logistiknutzung auf dem
Areal 1b wurde ein werktagliches Verkehrsaufkommen von 1.902 Kfz-Fahrten (1.313 Lkw-Fahrten) pro-
gnostiziert (vgl. Ambrosius Blanke, 2017).

Fir die maligebenden Spitzenstunden wurde von dem Bliro Ambrosius Blanke das in Tabelle 6 darge-
stellte Verkehrsaufkommen ermittelt (vgl. Ambrosius Blanke, 2017).

Morgenspitzenstunde Nachmittagsspitzenstunde
Entwicklungs- 07:00 bis 08:00 Uhr 16:00 bis 17:00 Uhr
flache
Zielverkehr Quellverkehr Zielverkehr Quellverkehr
Areal 1b
(Logistik) 75 (39) 46 (41) 19 (14) 71 (41)
Areal 1b
(allg. Gewerbe) 28 (1) 40 5(1) 27 (1)
Tabelle 6: Verkehrsaufkommen in den malRgebenden Spitzenstunden durch die vorgesehenen Entwicklungen

auf dem Areal 1b in Kfz-Fahrten/h (Lkw-Fahrten/h) (vgl. Ambrosius Blanke, 2017)
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3.5 Umlegung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens auf das StraBennetz

Die Verteilung des durch die angestrebten Entwicklungen hervorgerufenen Neuverkehrs auf die einzelnen
Abbiegebeziehungen an den untersuchten Knotenpunkten erfolgte auf Grundlage des schon in der vor-
angegangenen Verkehrsuntersuchung angesetzten Verteilungsschlissels (vgl. Brilon Bondzio Weiser,
2012). Danach erfolgt die An- und Abreise der zusatzlichen Fahrzeuge

+ zu 35 % uber die A 3 von und nach Norden

+ zu 35 % uber die A 3 von und nach Suden

+ zu 10 % uber die Weillensteinstralle von und nach Nordwesten
+ zu 10 % uber die Von-Trotha-Strae von und nach Osten und

* zu 10 % Uber die Konigstrale von und nach Sudwesten.

Fir das Guterverkehrsaufkommen, das durch die vorgesehenen Logistiknutzungen in den Arealen 1b und
2 zu erwarten ist, wurde angenommen, dass die An- und Abreise der zusatzlichen Fahrzeuge

+ zu 50 % Uber die A 3 von und nach Norden und
+ zu 50 % Uber die A 3 von und nach Suden
erfolgt.

Fur das zusatzliche Verkehrsaufkommen durch Areal 4 auf der Flache der ehemaligen Zeche Sterkrade
wurde angenommen, dass 50 % der Fahrten zwischen dem Gebiet und dem Zentrum des Stadtteils
Sterkrade abgewickelt werden.

Die andere Halfte des zusatzlichen Verkehrsaufkommens wurde
* zu 10 % Uber die WeierstralRe von und nach Norden
* zu 5 % uber die Biefangstraf’e von und nach Sutdosten
* zu 15 % Uber die A 3 von und nach Norden
* zu 15 % Uber die A 3 von und nach Siden sowie
* zu 5 % Uber die Kdnigstral’e von und nach Sidwesten

auf das StralRennetz verteilt.

3.6 Beriicksichtigung der L 215 n

Im Rahmen der verkehrs- und schalltechnischen Untersuchung zum Bebauungsplan Nr. 642 aus dem
Jahr 2012 (vgl. Brilon Bondzio Weiser, 2012) wurde auch die L 215 n berucksichtigt. Auf Grundlage der
Verkehrsuntersuchung zur L 215 n wurden die im Analysefall erhobenen Verkehrsbelastungen auf den
geplanten Knotenpunkt Weierstrale / L 215 n Ubertragen. Nach den vorliegenden Planungen soll dieser
Knotenpunkt als Kreisverkehr mit einstreifigen Zu- und Ausfahrten ausgebaut werden.

X
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Die verkehrstechnischen Berechnungen zeigten, dass die zu erwartende Verkehrsbelastung an diesem
Knotenpunkt mit einer sehr guten Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV A) abwickelt werden kann und noch
sehr groe Kapazitatsreserven zur Verfligung stehen.

Unter Berucksichtigung der zu erwartenden Richtungsaufteilung des zusétzlichen Verkehrsaufkommens
(vgl. Ziffer 3.5) kann davon ausgegangen werden, dass die L 215 n und ihre vorgesehene Anbindung an
die Weierstrale auch im Zusammenwirken mit den geplanten stadtebaulichen Entwicklungen unproble-
matisch ist. Sie wird daher im Rahmen der vorliegenden Untersuchung nicht weiter beriicksichtigt.

3.7 Belastungsfille

Durch Uberlagerung der im Rahmen der Verkehrserhebung erfassten Belastungen mit dem jeweils zu er-
wartenden zusatzlichen Verkehrsaufkommen durch die vorgesehenen stadtebaulichen Entwicklungen
wurden zwei Belastungsfalle konstruiert, deren Verkehrsbelastungen anschlieend den verkehrs- und
schalltechnischen Berechnungen zugrunde gelegt wurden.

Nach Vorgabe der Stadt Oberhausen sind fir den Prognose-Nullfall alle angestrebten stadtebaulichen
Entwicklungen im Umfeld des Plangebietes zu berticksichtigen. Im Prognose-Planfall wird der Prognose-
Nullfall mit dem Neuverkehr Uberlagert, der durch die vorgesehene Entwicklung im Plangebiet (Areal 2)
hervorgerufen wird.

Eine Ubersicht tiber die Komposition der beiden Belastungsfélle ist in in Tabelle 7 dargestellt.

Bela:;::lngs- Analyse | Areal 1a | Areal 1b Areal 2 Areal 2a | Areal 2b Areal 4
Prognose-
Nullfall X X X X X X
Prognose- X X X X X X X
Planfall
Tabelle 7: Komposition der Belastungsfalle

Die fur den Prognose-Nullfall ermittelten Verkehrsbelastungen sind fiir die folgenden Zeitraume in den
Anlagen 6 bis 8 dargestellt:

+ Morgenspitzenstunde von 07:00 bis 08:00 Uhr
+ Nachmittagsspitzenstunde von 16:00 bis 17:00 Uhr
+ Durchschnittliches tagliches Verkehrsaufkommen (DTV)

Die im Prognose-Planfall zu erwartenden Verkehrsbelastungen auf den einzelnen Streckenabschnitten im
Untersuchungsraum sind abhéangig von der ErschlieBung des Plangebietes. Hierzu werden nachfolgend
verschiedene Varianten diskutiert. Erst nach Festlegung der Vorzugsvariante kénnen die Verkehrsbelas-
tungen fiir den genauer zu untersuchenden Prognose-Planfall ermittelt werden.

X
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4 Variantendiskussion

4.1 Vorgeschichte

Bereits im Jahr 2012 wurde die verkehrs- und schalltechnische Untersuchung zu dem Bebauungsplan
Nr. 642 durch die Brilon Bondzio Weiser GmbH erarbeitet. Dieser Untersuchung wurde zugrunde gelegt,
dass das Plangebiet Uber die Waldteichstralle im Bereich des Knotenpunktes Waldteichstralle / Weier-
stralRe an das o6ffentliche Verkehrsnetz angebunden wird.

Die durchgeflihrten verkehrstechnischen Berechnungen zeigten seinerzeit, dass eine bauliche Ertichti-
gung des Knotenpunktes ErlenstralRe / Weiliensteinstralle / Von-Trotha-Stralde erforderlich wird, wenn
alle derzeit im Umfeld verfugbaren Areale (vgl. Abbildung 4) entwickelt werden sollen.

Darlber hinaus zeigten die schalltechnischen Berechnungen, dass unter Bericksichtigung des bereits
heute vorliegenden Verkehrsaufkommens und des Neuverkehrs von Areal 1a, flr das durch den rechts-
kraftigen Bebauungsplan Nr. 331 ,WeilRensteinstralle / Am Handbruch® bereits Baurecht besteht, an den
Wohngebauden entlang der Weilensteinstrale Beurteilungspegel von bis zu 74/65 dB(A) erreicht wor-
den waren. Insofern ware dort die Grenze der Zumutbarkeit (70/60 dB(A) tags/nachts) deutlich Uberschrit-
ten (vgl. Brilon Bondzio Weiser, 2012).

Daher wurde bereits im Rahmen der im Jahr 2012 vorgelegten Untersuchung nach einer Losung zur Re-
duzierung der Larmimmissionen entlang der WeilRensteinstral’e gesucht. Hierzu wurde seinerzeit ein
Strallenneubau unmittelbar nérdlich des Gewerbegebietes ,Im Erlengrund® vorgeschlagen, um eine di-
rekte Verbindung zwischen der Weillensteinstralie westlich des Knotenpunktes WeilRensteinstralle / Kie-
bitzstralle und der ErlenstralRe stdlich des Knotenpunktes Weillensteinstrae / Erlenstralte / Von-Trotha-
Stral3e herzustellen (vgl. Brilon Bondzio Weiser, 2012). Mit dieser Stralle ware eine Unterbrechung der
Weilensteinstralle am Knotenpunkt WeiliensteinstralRe / Kiebitzstralte moglich, sodass die Weillenstein-
stral’e im Bereich der vorhandenen Wohnbebauung ausschliellich von Anliegerverkehr befahren wird.
Damit hatten sich die Larmimmissionen durch Stralenverkehr an den Wohngebauden deutlich reduzie-
ren lassen.

Dariiber hinaus wurde in den letzten Jahren in der Offentlichkeit immer wieder die Mdglichkeit einer neu-
en Anschlussstelle der A 3 zwischen der Anschlussstelle Oberhausen-Holten und dem Autobahnkreuz
Oberhausen zur ErschlieBung der Entwicklungsflachen im Umfeld der A 3 (vgl. Abbildung 4) diskutiert.
Diese Variante wurde bereits im Rahmen der im Jahr 2012 vorgelegten Untersuchung detailliert geprift
(vgl. Brilon Bondzio Weiser, 2012). Hierzu wurden im Jahr 2011 Gesprache mit der zustandigen StralRen-
bauverwaltung in Krefeld und beim damaligen Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen gefihrt. Die Gesprache kamen zu dem Ergebnis, dass die Er-
richtung einer neuen Anschlussstelle in unmittelbarer Nahe des Autobahnkreuzes Oberhausen zwar tech-
nisch grundsatzlich moéglich ware, die Realisierung einer solchen Mallnahme jedoch aufgrund des erfor-
derlichen immens hohen konstruktiven Aufwands und der damit verbundenen Kosten als héchst unwahr-
scheinlich anzusehen ist. Hinsichtlich dieser Einschatzung liegen keine neuen Informationen vor.
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Des Weiteren ist fur den betreffenden Abschnitt der A 3 im Bundesverkehrswegeplan 2030, der im Jahr
2013 veroffentlicht wurde, ein Ausbau auf 8 Fahrstreifen vorgesehen. Diese Malinahme ist als ,Vordringli-
cher Bedarf - Engpassbeseitigung (VB-E)* eingestuft. Nach derzeitigem Planungsstand ist fur das Auto-
bahnkreuz Oberhausen eine separate Verbindungsrampe flr die Fahrbeziehung von Siiden nach Westen
vorgesehen, deren Verzdgerungsstreifen nérdlich des Plangebietes beginnen und damit die Anlage einer
Anschlussstelle zusatzlich erschweren wirden.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wird eine neue Anschlussstelle zur Anbindung des Plange-
bietes daher nicht weiter betrachtet.

4.2 Aktuelle Planungen

Die aktuellen Planungen sehen eine alternative ErschlieBung des Plangebietes vor. Diese soll eine mog-
lichst leistungsfahige Abwicklung der zukinftigen Verkehrsnachfrage gewahrleisten. Gleichzeitig sollen
die Schallimmissionen insbesondere an den Wohngebauden entlang der WeillensteinstralRe durch die
angestrebten Flachenentwicklungen nicht weiter erhdht, sondern wenn méglich sogar verringert werden.

Zu diesem Zweck wurden unter Berlcksichtigung der genannten Randbedingungen (leistungsfahige Ab-
wicklung der zukinftigen Verkehrsnachfrage, keine Zunahme der Schallimmissionen im Bereich der Wei-
Rensteinstralle) verschiedene Varianten zu ErschlieSung des Plangebietes erarbeitet, mit denen sich das
Plangebiet mdglichst direkt an die A 3 anbinden lasst.
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4.3 ErschlieBungsvarianten

Das Stralennetz im Umfeld des Plangebietes ist bereits heute hoch ausgelastet. Aus diesem Grund
kommt eine Abwicklung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens im Bestand nicht in Betracht. Daher stellt
ein Stralenneubau die Grundlage aller ErschlieRungsvarianten dar. Die neue Strale soll das Plangebiet
im Bereich der westlichen Grenze des Plangebietes erschlieflen und von dort parallel zur A 3 Uber die
Weillensteinstrale hinweg nach Suden fuhren.

Fur den Trassenverlauf der neuen Stral3e sind verschiedene Varianten denkbar. Diese werden nachfol-
gend separat flr den Abschnitt nérdlich und stidlich der Weiliensteinstralle betrachtet.

Abbildung 5 zeigt die beiden denkbaren Trassenfihrungen nérdlich der WeiRensteinstrale.

A B

Abbildung 5: Denkbare Trassenfuhrungen nérdlich der Weilensteinstrale (Quelle der Hintergrundkarte: Land
NRW (2017))

Trasse A unterquert die A 3 parallel zu der vorhandenen Gleistrasse. Dies wird durch ein bestehendes
Brickenbauwerk ermdglicht. Von dort verlauft die Trasse westlich der A 3 zwischen der Gleistrasse und
dem Handbach, der etwa 400 m nordlich der Weilkensteinstral’e zu Tage kommt, nach Siiden. Heute ver-
lauft in diesem Bereich ein Wirtschaftsweg der Emschergenossenschaft.

Trasse B verlauft dstlich der A 3 auf der bislang unbebauten Flache zwischen der Autobahn und der be-
stehenden Bebauung auf direktem Weg nach Siiden.
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In Abbildung 6 sind die Trassenfiihrungen dargestellt, die fir den Abschnitt sidlich der Weillensteinstrale
denkbar sind.

Abbildung 6: Denkbare Trassenfuhrungen sudlich der Weillensteinstrae (Quelle der Hintergrundkarte: Land
NRW (2017))

Trasse 1 fihrt westlich der A 3 zwischen dem Betriebsgelande des Oxea-Chemiewerks und dem Hand-
bach nach Siden. Im Bereich der Anschlussstelle Oberhausen-Holten mindet die Trasse auf die Be-
triebszufahrt des Oxea-Chemiewerks, die unmittelbar an die Kdnigstralle angeschlossen ist.
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Die Trassen 2, 3 und 4 verlaufen 6stlich der A 3 zwischen der WeilRensteinstralle und der Erlenstralle.
Alle drei Trassen verlaufen von der Weildensteinstralle aus zunachst in sldliche Richtung und knicken
dann nach Osten ab, um auf die Erlenstralie zu minden.

Trasse 2 entspricht der Entlastungsstralie, die bereits im Rahmen der Untersuchung von 2012 vorge-
schlagen wurde, um die Schallimmissionen entlang der Weiensteinstra’e zu reduzieren. Sie verlauft un-
mittelbar nordlich des Gewerbegebietes ,Im Erlengrund® und schliel3t etwa 120 m ndérdlich des Knoten-
punktes Erlenstrae / Im Erlengrund an die Erlenstrafie an (vgl. Brilon Bondzio Weiser, 2012).

Die Trassen 3 und 4 verlaufen weiter in sidliche Richtung, bevor sie nach Osten in Richtung Erlenstralle
abknicken. Beide Trassen passieren zwischen der A 3 und dem Gewerbegebiet ,Im Erlengrund® eine
Engstelle. Unmittelbar stidlich der Engstelle knickt die Trasse 3 nach Osten ab und verlauft von dort aus
sudlich des Gewerbegebietes ,Im Erlengrund®. Trasse 4 verlauft noch weiter nach Siiden, Uberquert den
Hauptkanal Sterkrade und knickt erst dann nach Osten ab.

Durch die Kombination der dargestellten moglichen Trassenfiihrungen nérdlich und sidlich der Weilien-
steinstrale ergeben sich theoretisch acht verschiedene ErschlieBungsvarianten, die im Folgenden ge-
trennt flr den noérdlichen und stidlichen Abschnitt hinsichtlich lhrer Realisierbarkeit geprift werden.

44  Bewertung der ErschlieBungsvarianten

4.41 Abschnitt nordlich der WeiRensteinstralRe
Trasse A

Die unter Ziffer 4.3 dargestellte Trasse A unterquert die A 3 parallel zu der bestehenden Werkbahntrasse.
Zwischen dem Briuckenwiderlager und der Gleisanlage ergibt sich eine Engstelle, welche die Nutzbarkeit
der StralBe beschrankt. Die in diesem Bereich zur Verfiigung stehende Flache ist fiir eine zweistreifige
Ausbildung der StralRe nicht ausreichend. Daher ist dieser Bereich ausschliellich einstreifig befahrbar.
Um einen sicheren Verkehrsablaufs ermdglichen zu kénnen, ist in diesem Bereich eine Engstellensignali-
sierung erforderlich.

Im weiteren Verlauf in Richtung Stden verlauft die Trasse Uber Grundsticke der Emschergenossenschaft
sowie des Oxea-Chemiewerks. Auf dem Grundstiick der Emschergenossenschaft konkurriert die Trasse
mit den Absichten der Emschergenossenschaft, im Rahmen der Renaturierung des Handbachs in diesem
Bereich ein Hochwasserriickhaltebecken zu errichten. Dariber hinaus steht das Grundstiick von Oxea
aus Sicherheitsgriinden nicht zur Verfigung, da im unmittelbaren Umfeld der Trasse chemische Guter
verladen werden.

Aufgrund der bestehenden Zwangspunkte durch die Gleistrasse im Westen und die Autobahn im Osten,
die jeweils von der Weillensteinstrale Uberquert werden, bestehen keine Flachen zur Ausbildung eines
leistungsfahigen Knotenpunktes Weillensteinstral’e / ErschlieBungsstrale. Des Weiteren fihrt die vor-
handene Schutzeinrichtung auf dem Brlickenbauwerk Uber die A 3 zu eingeschrankten Sichtverhéltnissen
(mit geringen Sichtweiten), sodass bei Umsetzung dieser Trasse Umbauarbeiten an dem Briickenbau-
werk erforderlich werden.
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Trasse B

Trasse B bietet gegenlber Trasse A eine deutlich kiirzere und direktere Fihrung des Verkehrs zwischen
dem Plangebiet und der WeilRensteinstralte. Fiir den Verlauf der Trasse bestehen allerdings Zwangs-
punkte durch ein vorhandenes Biotop, das sich unmittelbar dstlich der A 3 etwa auf Hohe der Waldteich-
stral3e befindet, sowie durch verschiedene Fernleitungen, die parallel zur A 3 verlaufen.

Die Flachenverfligbarkeit in dem Korridor zwischen der A 3 und der vorhandenen Bebauung entlang der
KiebitzstralRe ist jedoch ausreichend, um eine Trasse zwischen dem Plangebiet und der Weillenstein-
stralle zu ermdoglichen. Auch flr die Ausbildung eines leistungsfahigen Knotenpunktes Weillenstein-
strale / Erschlielungsstralle stehen ausreichend Flachen zur Verfugung. Die Weillensteinstralie liegt im
Bereich des mdglichen Anschlussknotenpunktes der Trasse etwa 3,5 m bis 4 m tGber dem umliegenden
Gelande. Damit die Trasse das Hohenniveau der WeilRensteinstralRe erreicht, ist daher die Herstellung ei-
ner Rampe erforderlich.

Die Trasse verlauft westlich der vorhandenen Bebauung entlang der KiebitzstraBe. Dadurch ist eine Zu-
nahme der Schallimmissionen an diesen Gebauden nicht auszuschlieen. Vor dem Hintergrund der vor-
handenen Larmbelastung durch die A 3 ist jedoch zu erwarten, dass sich die Schallimmissionen durch die
Trasse nicht wahrnehmbar erhéhen. Die Rampe, die erforderlich wird um das Héhenniveau der Weilken-
steinstrae zu erreichen, wird dagegen sogar eine abschirmende Wirkung gegeniiber den Schallim-
missionen von der A 3 haben.

Nebenbei ermdglicht die Trasse eine ErschlieBung der freien Flachen zwischen der Kiebitzstralle und der
A 3, fur die von der Stadt Oberhausen zukiinftig eine gewerbliche Nutzung angestrebt wird.

Zusammenfassung

Unter Berticksichtigung der dargestellten Randbedingungen ist die Trasse B grundsatzlich als glinstiger
zu bewerten.

4.4.2 Abschnitt siidlich der WeiRensteinstralle
Trasse 1

Aufgrund der Grundstiicks-Eigentumverhaltnisse erfordert die Realisierung von Trasse 1 eine Zustim-
mung von Oxea. Oxea hat diese Zustimmung an die Bedingung geknUpft, dass der geplante Strallenneu-
bau ausschlief3lich von Lkw befahren wird, die zu dem Plangebiet (Areal 2) fahren oder von diesem kom-
men. Diese Bedingung lasst sich nur durch eine Unterquerung der Weillensteinstral’e (d.h. ohne Ver-
knlipfung) gewahrleisten, sodass eine Kombination der Trassen B und 1 bereits ausgeschlossen ist.

Eine o6ffentliche Widmung der Trasse ist nicht gewlinscht und unter diesen Randbedingungen auch nicht
moglich. Die Trasse ist daher ausschliellich als Privatstral3e realisierbar. Gegeniber einer offentlichen
Stralle andert sich dadurch die Bewertungsgrundlage der Schallimmissionen, die durch den Verkehr auf
der Trasse hervorgerufen werden.

Generell ist bei der Aufstellung von Bebauungsplanen sicherzustellen, dass diese auch vollziehbar sind.
Da die Schallimmissionen von gewerblichen Nutzungen im Rahmen des Baugenehmigungsverfahrens

X
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nach TA Larm zu bewerten sind, wurde zur Abwagung der Realisierbarkeit von Trasse 1 eine Bewertung
der von der Trasse zu erwartenden Schallimmissionen nach TA Larm vorgenommen. Die Berechnungen
erfolgten auf Grundlage einer Lkw-Ganglinie, die von einem Interessenten fir ein konkretes Vorhaben im
Plangebiet zur Verfligung gestellt wurde.

Der vorliegenden Ganglinie entsprechend ist im Tageszeitraum ein mittleres stiindliches Verkehrsaufkom-
men von etwa 75 Lkw-Fahrten zu erwarten (Summe der Zu- und Abfahrten). Fur die Nachtstunde mit dem
héchsten Verkehrsaufkommen wurden insgesamt 96 Lkw-Fahrten prognostiziert.

Die Schallimmissionen wurden an zwei reprasentativen Wohngebauden im Bereich des Knotenpunktes
KdnigstralRe / Zufahrt Oxea-Zufahrt ermittelt. Zu diesem Zweck wurden die Fahrlinien als Linienschall-
quelle mit einer Schallleistung von 63 dB(A)/m je Lkw modelliert (vgl. Hessisches Landesamt fir Umwelt
und Geologie, 2005). Zur Berucksichtigung von kurzzeitigen Geraduschspitzen wurde ein Wert von
108 dB(A) als Spitzenschallleistung fiir das Entliftungsgerausch der Betriebsbremse angesetzt.

Die Ermittlung der Schallimmissionen an den beiden Immissionsorten Von-Ossietzky-Strafe 17-19 (Im-
missionsort 1) und Konigstrafle 81 (Immissionsort 2) erfolgte mit Ausbreitungsberechnungen nach DIN
ISO 9613-2. Die Berechnungen erfolgten mit Hilfe des Programms SoundPLAN, Version 7.4. Als Basis
diente eine digitale Gelandegrundlage mit den relevanten Gerauschquellen, Hindernissen und Gebauden.

Das Ergebnis der Berechnung ist in Abbildung 7 dargestellt.

Abbildung 7: Schallimmissionen im Bereich der Einmindung Umgehungsstrale / Kénigstrale, Bewertung nach
TA Larm (Quelle der Hintergrundkarte: Land NRW (2017))
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Es ist zu erkennen, dass die Immissionsrichtwerte im Tageszeitraum an beiden Immissionsorten einge-
halten werden kénnen. Die héchsten Beurteilungspegel betragen am Immissionsort 1 49,8 dB(A) und am
Immissionsort 2 52,2 dB(A).

Im Nachtzeitraum werden die Immissionsrichtwerte an beiden Immissionsorten dagegen deutlich tber-
schritten. Am Immissionsort 1 treten Beurteilungspegel von bis zu 49,9 dB(A) auf. Dies entspricht einer
Uberschreitung des Immissionsrichtwertes fir WR-Nutzungen in Héhe von 14,9 dB(A). Am Immissions-
ort 2 an der Konigstralke werden Beurteilungspegel von bis zu 53,3 dB(A) erreicht. Die Uberschreitung
des Immissionsrichtwertes fir MI-Nutzungen betragt damit bis zu 8,3 dB(A).

Der Maximalpegel fur kurzzeitige Gerauschspitzen wird an beiden Immissionsorten sowohl im Tages- als
auch im Nachtzeitraum eingehalten.

In einem weiteren Schritt wurde untersucht, ob die Immissionsrichtwerte unter Berlicksichtigung von
SchallminderungsmalRnahmen eingehalten werden kénnen. Hierzu wurde im Einmdndungsbereich der
Betriebszufahrt eine Einhausung modelliert. Diese bietet eine groRtmdgliche bauliche Abschirmung. Die
Ergebnisse der Berechnung mit Einhausung sind in Abbildung 8 dargestellt.

Abbildung 8: Schallimmissionen im Bereich der Einmiindung Umgehungsstrale / Kénigstralle mit Einhausung,
Bewertung nach TA Larm (Quelle der Hintergrundkarte: Land NRW (2017))

Es ist zu erkennen, dass die Immissionsrichtwerte im Tageszeitraum weiterhin an beiden Immissionsorten
eingehalten werden kénnen. Durch die Einhausung verringern sich Beurteilungspegel am Immissionsort 1
auf 43,9 dB(A) und am Immissionsort 2 auf 49,4 dB(A).

Im Nachtzeitraum werden die Immissionsrichtwerte aber trotz Einhausung weiterhin an beiden Immissi-
onsorten uberschritten. Mit 44,0 dB(A) wird der Immissionsrichtwert am Immissionsort 1 um 9,0 dB(A)

X
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Uberschritten. Am Immissionsort 2 nimmt der héchste Beurteilungspegel einen Wert von 50,5 dB(A) an,
sodass die Uberschreitung des Immissionsrichtwerts 5,5 dB(A) betragt.

Darlber hinaus ist gemaR TA Larm fur die Einhaltung der Immissionsrichtwerte grundsatzlich die Gesamt-
belastung aus allen technischen Gerduschquellen zu betrachten. An den betrachteten Immissionsorten
sind daher auch die Gerauschbeitrage zu berlicksichtigen, die durch den Betrieb des Oxea-Chemiewerks
hervorgerufen werden.

Eine weitergehende Verringerung der Schallimmissionen durch bauliche Maf3nahmen ist nicht mdglich.
Aufgrund der erforderlichen Offnung der Einhausung hin zur KénigstraBe lassen sich die Immissionsricht-
werte insbesondere am Immissionsort 2 nicht einhalten.

Aus diesem Grund ist Trasse 1 als Variante zur Erschliefung des Plangebietes auszuschlief3en.

Trasse 2

Wie bereits in der verkehrs- und schalltechnischen Untersuchung zum B-Plan Nr.642 ,Weierstralle /
WaldteichstraRe dargestellt wurde (vgl. Brilon Bondzio Weiser, 2012), ermoglicht der Verlauf von Tras-
se 2 eine Unterbrechung der Weilensteinstralle (bspw. am Knotenpunkt Weilensteinstralle / Kiebitz-
stralle). Fir den heutigen Durchgangsverkehr wiirde die neue Trasse zur Verfliigung stehen. Dadurch
wirde sich fur den Durchgangsverkehr gegebenenfalls ein Umweg ergeben, der jedoch als zumutbar
einzuschatzen ist.

Bei einer Unterbrechung der Weiliensteinstralle am Knotenpunkt Weiliensteinstralle / Kiebitzstralle wird
diese im Bereich der schutzbedurftigen Wohnbebauung ausschlieRlich durch Anliegerverkehr befahren.
Durch diese MalRnahme verringern sich die Schallimmissionen in diesem Bereich deutlich. Dies zeigen
die Ergebnisse der erganzenden Berechnungen zu der verkehrs- und schalltechnischen Untersuchung
zum B-Plan Nr.642 ,Weierstralle / Waldteichstrale“ (vgl. Brilon Bondzio Weiser, 2013).

Die Trasse verlauft aber unmittelbar noérdlich des Gewerbegebietes ,Im Erlengrund“ und somit am Sid-
rand eines Waldstreifens, der im rechtskraftigen Bebauungsplan Nr. 437 als private Grinflache festge-
setzt ist. Der Bau dieser Trasse macht daher das Abholzen eines Teilbereichs des Waldstreifens erforder -
lich. Davon abgesehen, ist die Flachenverfligbarkeit zur leistungsfahigen Ausbildung der beiden An-
schlussknotenpunkte Erlenstralle / UmgehungsstraRe und Weillensteinstralte / Umgehungsstralte aus-
reichend.

Allerdings verlaufen im Bereich der angestrebten Trassenfuhrung unmittelbar nérdlich des Gewerbege-
bietes ,Im Erlengrund“ Ferngasleitungen parallel zu der Trasse, die nicht durch einen Stralenbaukdrper
Uberbaut werden kénnen. Die Trasse kann daher nur dann gebaut werden, wenn sie nérdlich des Schutz-
bereichs der Ferngasleitungen erbaut wird. Zugleich besteht jedoch ein Interessenkonflikt mit den schutz-
bedirftigen Nutzungen entlang der Weilensteinstralle, da sich mit einer Verschiebung der Trasse in
Richtung Norden auch die Schallimmissionen an den sudlichen Gebaudefassaden erhéhen und eine
mdgliche visuelle Beeintrachtigung der Anwohner nicht auszuschliel3en ist.

Aus diesen Grinden wurde von der Stadt Oberhausen festgelegt, dass Trasse 2 nicht weiter zu verfolgen
ist.
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Trasse 3

Die Trasse 3 bietet ebenfalls eine alternative Verknipfung zwischen der Erlenstrale und der Weilien-
steinstralRe. Allerdings ist bei diesem Trassenverlauf eine Unterbrechung der Weilkensteinstralle nicht
sinnvoll, da der durch eine Unterbrechung erforderliche Umweg fir den Verkehr, der am Knotenpunkt
Weilkensteinstralde / Erlenstral’e / Von-Trotha-Stralle von Osten nach Westen bzw. in die Gegenrichtung
fahrt, im Sinne einer plausiblen Netzgestaltung nicht zumutbar ist.

Auch wenn die WeilRensteinstralde nicht unterbrochen wird, ist eine deutliche Verringerung des Verkehrs-
aufkommens und damit der Larmimmissionen im Bereich der schutzbedirftigen Wohnnutzungen entlang
der WeilensteinstraRe zu erwarten. Fir den Verkehr von Suden nach Westen und die Gegenrichtung
(hierzu zahlt insbesondere das Verkehrsaufkommen von der Anschlussstelle Oberhausen-Holten zu den
gewerblich genutzten Flachen westlich der A 3 (Areale 1a und 1b)) stellt die Trasse auch ohne Unterbre-
chung der Weiliensteinstralle eine Alternative dar. Die Attraktivitat dieser Alternative ist durch eine ange-
messene bauliche Ausfihrung des Knotenpunktes Erlenstrale / UmgehungsstralRe in Kombination mit
entsprechender Wegweisung zu gewahrleisten.

Im Verlauf der Trasse befindet sich zwischen dem Gewerbegebiet ,Im Erlengrund® und der A 3 eine Eng-
stelle durch ein Umlagerungsbauwerk der Emschergenossenschaft. Die verfiugbare Flache im Bereich
der Engstelle ist jedoch (auch unter Berticksichtigung des im Bundesverkehrswegeplan 2030 vorgesehe-
nen Ausbaus der A 3) fur eine zweistreifig befahrbare Trasse ausreichend (vgl. Ingenieurbiro Neeff,
2017). Die Anlage von Geh- und Radwegen ist innerhalb dieser Engstelle allerdings nicht méglich. Daher
ist bei dieser Trasse eine alternative Fuhrung der Ful3gédnger und Radfahrer, beispielsweise durch das
Gewerbegebiet ,Im Erlengrund®, erforderlich.

Um den Anschlussknotenpunkt Erlenstraflie / Umgehungsstrale leistungsfahig ausbilden und eine plausi-
ble StraRenfuhrung herstellen zu kdnnen, die den Verkehr von bzw. zu den gewerblich genutzten Flachen
westlich der A 3 unmittelbar (iber die neue Trasse fiihrt, ist eine Uberplanung der bestehenden Tennis-
sportanlage erforderlich. Die Flachenverfliigbarkeit im Bereich des moglichen Anschlussknotenpunktes
Erlenstralle / Weierstrale ist Grundvoraussetzung flr die Umsetzung dieser Trasse. Zugleich erfordert
die Ausbildung des Knotenpunktes eine Erweiterung der Bricke Uber den Hauptkanal Sterkrade (gdf.
durch einen Abriss und Neubau der Briicke).

Die verkehrstechnische Funktionsfahigkeit dieser Losung ist aufgrund der engen Nachbarschaft verschie-
dener Verkehrsanlagen und der sich daraus moglicherweise ergebenden Wechselwirkungen (mdgliche
Uberstauung des Knotenpunktes Erlenstralle / Im Erlengrund durch den Riickstau vom Knotenpunkt Er-
lenstralle / Umgehungsstralle usw.) im Rahmen einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation zu Gber-
priufen.

Trasse 4

Der Verlauf von Trasse 4 unterscheidet sich erst sidlich des Gewerbegebietes ,Im Erlengrund“ vom Ver-
lauf von Trasse 3 (vgl. Abbildung 6). Insofern sind die Anmerkungen, die zu Trasse 3 hinsichtlich der Un-
terbrechung der Weilensteinstralte und der Engstelle zwischen der A 3 und dem Gewerbegebiet ,Im Er-
lengrund® erbracht wurden, auch fur Trasse 4 gultig.

Sidlich des Gewerbegebiets ,Im Erlengrund® verlauft Trasse 4 jedoch weiter parallel zur A 3 und Uber-
quert zunachst den Hauptkanal Sterkrade, bevor sie etwa parallel zu der 6stlichen Zufahrtrampe der An-

X




Verkehrsuntersuchung zu den Bebauungsplanen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen Seite 28

schlussstelle Oberhausen-Holten nach Osten verlauft. Bei diesem Trassenverlauf ist optional denkbar, die
Ostlichen Zu- und Ausfahrtrampen der Anschlussstelle Oberhausen-Holten direkt an den Knotenpunkt Er-
lenstralde / Umgehungsstrale anzuschlief3en, um einen zlgigen Abfluss des Verkehrs von der A 3 zu den
Gewerbegebieten noérdlichen der WeilRensteinstralte zu ermdglichen, ohne dass zunachst der Knoten-
punkt Kdnigstrae / Erlenstralle befahren werden muss. Dies wirde zugleich zu einer Verringerung der
Schallimmissionen an dem Knotenpunkt Konigstralke / ErlenstraRe fihren. Zur Herstellung eines leis-
tungsfahigen Knotenpunktes ware allerdings eine Verbreiterung der vorhandenen Bricke der Erlenstralle
Uber den Hauptkanal Sterkrade erforderlich.

Eigentimerin der Flache zwischen der A 3 und der Erlenstralle sldlich des Hauptkanals Sterkrade ist die
Emschergenossenschaft, die jedoch im Rahmen des Emscher-Umbaus auf dieser Flache die Errichtung
von Abwasserkanalen und einer Mischwasserbehandlungsanlage plant. Darlber hinaus besteht die Ab-
sicht, auf der Flache ein Regenruckhaltebecken zu errichten. Aus diesem Grund steht die fur die Umset-
zung dieser Trasse erforderliche Flache nicht zu Verfligung.

Zusammenfassung

Von den vier gepriiften Trassen sudlich der WeilRensteinstralie ist ausschliellich Trasse 3 umsetzbar, so-
fern sich eine Ausweichflache fir die vorhandene Tennissportanlage zwischen dem Gewerbegebiet ,Im
Erlengrund“ und dem Hauptkanal Sterkrade finden lasst.

Mit dieser Trasse ist eine plausible Verknipfung der fir gewerbliche Nutzung vorgesehenen Flachen
nordlich der Weillensteinstrale und der Anschlussstelle Oberhausen-Holten mdglich. Gleichzeitig lassen
sich mit dieser Trassenflihrung die Schallimmissionen entlang der Weillensteinstral’e reduzieren. Unter
den gegebenen Randbedingungen ist Trasse 3 daher als ein Element der Vorzugsvariante auszuwahlen.

4.5 Darstellung der Vorzugsvariante zur ErschlieBung des Plangebietes

Zur ErschlieBung des Plangebiets ist auf dem Abschnitt nordlich der WeiRensteinstralte Trasse B und auf
dem Abschnitt sidlich der WeilRensteinstrale Trasse 3 zu empfehlen. Die Vorzugsvariante ergibt sich so-
mit als Kombination dieser beiden Trassen. Die Planungsrechtliche Absicherung der Erschlieffung soll
durch Aufstellung des Bebauungsplans Nr. 735 erfolgen. Mit Aufstellung dieses Bebauungsplans sollen
zudem die planungsrechtlichen Voraussetzungen fiir die Ansiedlung einer gewerblichen Nutzung auf dem
Areal 2b geschaffen werden.

Fir den Ausbau der Anschlussknotenpunkte sind verschiedene Optionen denkbar. Aktuelle Planungen
sehen flir den Knotenpunkt Weiliensteinstralle / Umgehungsstrale einen Kreisverkehr vor (vgl. Inge-
nieurbtro Neeff, 2017). Hierzu ist das Gelédnde im Bereich des vorhandenen Knotenpunktes entspre-
chend anzupassen. Fir den Knotenpunkt ErlenstraRe / Umgehungsstralie wird dagegen eine Signal-
steuerung vorgesehen. Des Weiteren soll die Umgehungsstral’e an die Waldteichstral’e angeschlossen
werden. Hierzu ist ein vorfahrtgeregelter Knotenpunkt vorgesehen (vgl. Ingenieurbiiro Neeff, 2017).

Der Verlauf der Vorzugsvariante, die den verkehrs- und schalltechnischen Berechnungen im Rahmen die-
ser Untersuchung zugrunde gelegt wird, ist in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 9: Vorzugsvariante (Quelle der Hintergrundkarte: Land NRW (2017))

Die dargestellte Vorzugsvariante stellt die Grundlage fiir die Ermittlung der Verkehrsbelastungen im Pro-
gnose-Planfall dar. Dabei wurde bericksichtigt, dass ein hoher Anteil des Verkehrsaufkommens, das heu-
te am Knotenpunkt Weilkensteinstralle / Erlenstrale / Von-Trotha-Strale von Siiden kommt und nach
Westen fahrt bzw. von Westen kommt und nach Suden fahrt, zukiinftig die geplante UmgehungsstralRe
nutzen wird.

Im Einzelnen sind die Ergebnisse fir die folgenden Zeitrdume in den Anlagen 9 bis 11 dargestellt:
* Morgenspitzenstunde von 07:00 bis 08:00 Uhr
+  Nachmittagsspitzenstunde von 16:00 bis 17:00 Uhr

«  Durchschnittliches tagliches Verkehrsaufkommen (DTV)
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5 Angewandte Berechnungsverfahren

Die Verkehrsqualitat von einzelnen Knotenpunkten kann mit den Berechnungsverfahren aus dem Hand-
buch fir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen (HBS) ermittelt werden. Dabei ist jedoch grund-
satzlich zu beachten, dass die angegebenen Verfahren von einer ungestorten zufalligen Ankunftsvertei-
lung der Fahrzeuge ausgehen. Die vorhandenen Einflisse durch benachbarte Knotenpunkte, wie z.B. die
Pulkbildung bei Signalanlagen, bleiben bei diesen Berechnungen unbericksichtigt.

Vorfahrtgeregelte Einmiindung / Kreuzung

Die Kapazitat und die Qualitdt des Verkehrsablaufs an der vorfahrtgeregelten Einmindung werden ge-
maf dem Kapitel S5 des HBS (vgl. FGSV, 2015) mit dem Programm KNOBEL berechnet.

Kreisverkehr

Die Kapazitat und die Qualitat des Verkehrsablaufs an dem einstreifigen Kreisverkehr werden gemaf Ka-
pitel S5 des HBS (vgl. FGSV, 2015) mit dem Programm KREISEL berechnet.

Kreuzung mit Lichtsignalanlage

Die Kapazitat und die Qualitat des Verkehrsablaufs der signalisierten Knotenpunkte werden gemaR dem
Kapitel S4 des HBS (vgl. FGSV, 2015) mit dem Programm LISA+ ermittelt. Die Berechnungen erfolgen
auf Grundlage von Festzeitsignalplanen, die von der Stadt Oberhausen zur Verfigung gestellt wurden. In
der Realitat sind durch eine verkehrsabhangige Steuerung abweichende Ergebnisse moglich.

Qualitat des Verkehrsablaufs

Fir den Kfz-Verkehr wird die Qualitat des Verkehrsablaufs in den einzelnen Zufahrten eines Knotenpunk -
tes anhand der mittleren Wartezeit beurteilt und festgelegten Qualitatsstufen zugeordnet (vgl. Tabelle 8).
An signalisierten Knotenpunkten wird der Fahrstreifen mit der grofsten mittleren Wartezeit fir die Einstu-
fung des gesamten Knotenpunktes herangezogen, an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten der Strom mit
der grofdten mittleren Wartezeit und an Kreisverkehren die Zufahrt mit der groRten mittleren Wartezeit.
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mittlere Wartezeit t., [s/Fz]
Qualitatsstufe
(Qsv) Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
A <10 <20
B <20 <35
C <30 <50
D <45 <70
E > 45 >70
F Auslastungsgrad > 1
Tabelle 8: Grenzwerte der mittleren Wartezeit fur die Qualitatsstufen gemaR HBS (vgl. FGSV, 2015)
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Die zur Bewertung des Verkehrsablaufes herangezogenen Qualitatsstufen entsprechen den Empfehlun-
gen gemal HBS (vgl. FGSV, 2015). Die Qualitatsstufen lassen sich wie folgt charakterisieren.

gen Verkehrsstrome werden vom bevor-
rechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei
entstehenden Wartezeiten sind gering.

fenen Verkehrsteilnehmer kurz. Alle wah-
rend der Sperrzeit auf dem betrachteten
Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeu-
ge konnen in der nachfolgenden Freigabe-
zeit weiterfahren.

Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt Qualitat des Ver-
Stufe nf .
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage kehrsablaufs
A Die Mehrzahl der Verkehrsteilinehmer Die Wartezeiten sind flr die jeweils betrof- sehr gut
kann ungehindert den Knotenpunkt pas- fenen Verkehrsteilnehmer sehr kurz.
sieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.
B Die Abflussméglichkeiten der wartepflichti- Die Wartezeiten sind fir die jeweils betrof- gut

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstro-
men mussen auf eine merkbare Anzahl
von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern
achten. Die Wartezeiten sind spurbar. Es
kommt zur Bildung von Stau, der jedoch
weder hinsichtlich seiner raumlichen Aus-
dehnung noch beziglich der zeitlichen
Dauer eine starke Beeintrachtigung dar-
stellt.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betrof-
fenen Verkehrsteilnehmer spurbar. Nahe-
zu alle wahrend der Sperrzeit auf dem be-
trachteten Fahrstreifen ankommenden
Kraftfahrzeuge koénnen in der nachfolgen-
den Freigabezeit weiterfahren. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Ver-
kehr am Ende der Freigabezeit gelegent-
lich Ruckstau auf.

befriedigend

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in
den Nebenstromen muss Haltevorgange,
verbunden mit deutlichen Zeitverlusten,
hinnehmen. Fir einzelne Verkehrsteilneh-
mer kénnen die Wartezeiten hohe Werte
annehmen. Auch wenn sich voriiber-
gehend ein merklicher Stau in einem Ne-
benstrom ergeben hat, bildet sich dieser
wieder zurlick. Der Verkehrszustand ist
noch stabil.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betrof-
fenen Verkehrsteilnehmer betrachtlich. Auf
dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-
Verkehr am Ende der Freigabezeit haufig
ein Rickstau auf.

ausreichend

Es bilden sich Staus, die sich bei der vor-
handenen Belastung nicht mehr abbauen.
Die Wartezeiten nehmen sehr grof3e und
dabei stark streuende Werte an. Geringfi-
gige Verschlechterungen der Einflussgro-
Ren koénnen zum Verkehrszusammen-
bruch fithren. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Wartezeiten sind flr die jeweils betrof-
fenen Verkehrsteilnehmer lang. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Ver-
kehr am Ende der Freigabezeit in den
meisten Umlaufen ein Riickstau auf.

mangelhaft

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in
einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je
Zeiteinheit zuflieRen, ist liber eine Stunde
gréRer als die Kapazitat fir diesen Ver-
kehrsstrom. Es bilden sich lange, sténdig
wachsende Staus mit besonders hohen
Wartezeiten. Diese Situation I6st sich erst
nach einer deutlichen Abnahme der Ver-
kehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wie-
der auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betrof-
fenen Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf
dem betrachteten Fahrstreifen wird die
Kapazitdt im Kfz-Verkehr uberschritten.
Der Riickstau wachst stetig. Die Kraftfahr-
zeuge mussen bis zu Weiterfahrt mehr-
fach vorrticken.

ungeniigend

Tabelle 9:

Beschreibung der Qualitatsstufen gemafl HBS (vgl. FGSV, 2015)
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6 Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen

6.1 KP 1: KonigstraBe / AS Oberhausen-Holten, westl. Rampe

Die Berechnungen sind in den Anlagen 12 bis 18 fiir den Prognose-Nullfall und in den Anlagen 19 bis 31
fur den Prognose-Planfall dokumentiert.

Den Berechnungen fur den Prognose-Nullfall wurde die heutige Bau- und Betriebsform des Knotenpunk-
tes zugrunde gelegt. Die Ergebnisse zeigen, dass das im Prognose-Nullfall zu erwartende Verkehrsauf-
kommen mit einer befriedigenden Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV C) abgewickelt werden kann.
Die groRte mittlere Wartezeit tritt mit etwa 38 s in dem nérdlichen Knotenpunktarm in der Morgenspitzen-
stunde auf.

Die 95 %-Ruckstauldange des Rechtsabbiegestroms im 6stlichen Knotenpunktarm (Kénigstralle) betragt
in der Morgenspitzenstunde etwa 62 m und in der Nachmittagsspitzenstunde etwa 46 m. Diese gibt die
Lange des Rickstaus an, die mit einer statistischen Sicherheit von 95 % nicht Gberschritten wird. Damit
ist es in beiden Spitzenstunden maglich, dass der Rickstau Uber den vorhanden Rechtsabbiegestreifen
hinausreicht. Insofern ist eine Beeintrachtigung des Geradeausverkehrs mdglich, sodass sich in der Pra-
xis fur diesen Strom eine schlechtere Qualitatsstufe ergibt, als die Berechnungsergebnisse zeigen. Dar-
Uber hinaus ist in der Morgenspitzenstunde zu erwarten, dass der Ruckstau des Linksabbiegestroms im
westlichen Knotenpunktarm (KonigstraRe) tber den vorhandenen Linksabbiegestreifen hinausreicht, so-
dass auch dort eine Beeintrachtigung des Geradeausverkehrs mdglich ist.

Den Berechnungen fiir den Prognose-Planfall wurde zunachst das bestehenden Signalprogramm zugrun-
de gelegt. Es zeigt sich, dass damit nur eine mangelhafte Qualitdt des Verkehrsablaufs erreicht wird
(QSV E).

Um die fur den Prognose-Planfall prognostizierten Verkehrsbelastungen leistungsfahig abwickeln zu kdn-
nen, wurde daher eine Anpassung des Signalprogramms vorgenommen. DarUber hinaus ist eine Verlan-
gerung des Rechtsabbiegestreifens im dstlichen Knotenpunktarm (KdénigstralRe) zu empfehlen, um dem
Rechtsabbiegestrom mehr Aufstellflache zu bieten.

Abbildung 10 zeigt eine Skizze des Knotenpunktes mit einem verlangerten Rechtsabbiegestreifen im ost-
lichen Knotenpunktarm (Kdnigstrale).
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Abbildung 10: Skizze des Knotenpunktes Koénigstralle / AS Oberhausen-Holten, westl. Rampe (KP 1) (Quelle des
Hintergrundluftbilds: Land NRW (2017))

Den Berechnungen fiir den Prognose-Planfall wurde eine Umlaufzeit von 90 s zugrunde gelegt. In der
malgebenden Morgenspitzenstunde ergibt sich damit eine insgesamt befriedigende Qualitat des Ver-
kehrsablaufs (QSV C). Die groRte mittlere Wartezeit tritt mit knapp 44 s in der Morgenspitzenstunde fir
den Linksabbiegestrom im westlichen Knotenpunktarm (Konigstralle) auf. Der Auslastungsgrad der Fahr-
streifen betragt maximal 65 %, sodass noch ausreichende Kapazitatsreserven verfiigbar sind.

Die 95 %-Ruckstaulange des Geradeausstroms im westlichen Knotenpunktarm (Kdnigstral’e) betragt
etwa 83 m, sodass der Rickstau Uber den westlich benachbarten Knotenpunkt (Kénigstral3e / Betriebszu-
fahrt Oxea) hinausreichen kann.

Fir den Linksabbiegestrom im westlichen Knotenpunktarm (Konigstraf3e) ist eine 95 %-Ruckstaulange
von etwa 71 m zu erwarten. Da dieser Rickstau von dem Linksabbiegestreifen nicht aufgenommen wer-
den kann, ist eine Beeintrachtigung des Geradeausstroms mdglich, sodass sich in der Praxis fir diesen
Strom eine schlechtere Qualitatsstufe ergibt, als die Berechnungsergebnisse zeigen. Um die Wechselwir-
kungen zwischen dem Knotenpunkt und dem unmittelbar benachbarten Knotenpunkten untersuchen zu
kdnnen, ist eine mikroskopischen Verkehrsflusssimulation erforderlich (vgl. Ziffer 7).

X
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Die wesentlichen Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen sind in Tabelle 10 dargestellt.

Belastungsfall Ausbaustand LI LEET
spitzenstunde spitzenstunde
Prognose-Nullfall Bestand Cc C
Bestand E D
Prognose-Planfall
Entwurf, Modifizierung LSA C B
Tabelle 10: Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen am Knotenpunkt Kénigstrale / AS Ober-

hausen-Holten, westl. Rampe (KP 1)
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6.2 KP 2: KonigstraBe / Erlenstrale / AS Oberhausen-Holten, 6stl. Rampe

Die Berechnungen sind in den Anlagen 32 bis 42 fir den Prognose-Nullfall und in den Anlagen 43 bis 49
fur den Prognose-Planfall dokumentiert.

Fir den Prognose-Nullfall wurde die heutige Bau- und Betriebsform des Knotenpunktes zugrunde gelegt.
Die Ergebnisse zeigen, dass bereits das im Prognose-Nullfall zu erwartende Verkehrsaufkommen die Ka-
pazitdt des Knotenpunktes Ubersteigt und der Knotenpunkt daher nicht leistungsfahig ist. Sowohl in der
Morgen- als auch in der Nachmittagsspitzenstunde ist eine ungeniigende Qualitdt des Verkehrsablaufs
(QSV F) zu erwarten.

MaRgebend fur die Qualitatsstufe des gesamten Knotenpunktes ist der Linksabbiegestrom im nordwestli-
chen Knotenpunktarm (Ausfahrtrampe der A 3). In beiden Spitzenstunden Ubersteigt die Belastung dieses
Stroms deutlich die Kapazitat. Daraus resultieren (rechnerische) mittlere Wartezeiten von mehr als 600 s
und 95 %-Rickstaulangen von mehr als 500 m. Mit dieser Lange reicht der Rickstau bis auf die Haupt-
fahrbahn der A 3. In der Nachmittagsspitzenstunde ist darliber hinaus flir den Mischfahrstreifen (Gerade-
aus- und Rechtsabbiegestrom) im nordwestlichen Knotenpunktarm (Ausfahrtrampe der A 3) nur eine
mangelhafte Verkehrsqualitat (QSV E) zu erwarten.

Wie weiterfiihrende Berechnungen gezeigt haben, kann im Prognose-Nullfall durch eine Anpassung des
Signalzeitenplans eine rechnerisch ausreichende Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV D) erreicht werden.
In den maRgebenden Spitzenstunden treten dabei fir den Linksabbiegestrom im nordwestlichen Knoten-
punktarm (Ausfahrtrampe der A 3) 95 %-Rickstaulangen zwischen 116 und 122 m auf. Diesen Rickstau
kann der vorhandene Linksabbiegestreifen jedoch nicht aufnehmen. Insofern ist eine Beeintrachtigung
der Verkehrsqualitdt auf dem Mischfahrstreifen (Geradeaus- und Rechtsabbiegestrom) zu erwarten.
Durch den langen Riickstau im nordwestlichen Knotenpunktarm (Ausfahrtrampe der A 3) besteht dartiber
hinaus mdglicherweise ein Verkehrssicherheitsrisiko. Die 95 %-Ruckstauldnge des Geradeausverkehrs
im norddstlichen Knotenpunktarm (Erlenstrafl3e) betragt in der Morgenspitzenstunde bis zu 123 m. Inso-
fern ist dort eine Beeintrachtigung der Links- und Rechtsabbiegestrome zu erwarten. Auch in dem stdost-
lichen Knotenpunktarm (Konigstraf3e) Ubersteigt die 95 %-Ruckstaulange des Linksabbiegestroms mit bis
zu 41 m die Lange des vorhandenen Linksabbiegestreifens.

Fur die Berechnungen des Prognose-Planfalls wurde ebenfalls zunachst eine Anpassung des Signalpro-
gramms vorgenommen. Im Rahmen dessen wurde u.a. auch eine Ausdehnung der Umlaufzeit gepruft. Es
zeigte sich jedoch, dass das im Prognose-Planfall zu erwartende Verkehrsaufkommen mit dem heutigen
Ausbaustand des Knotenpunktes nicht leistungsfahig abgewickelt werden kann. Dies liegt im Wesentli-
chen an den hohen Verkehrsbelastungen des Geradeausverkehrs im nordéstlichen Knotenpunktarm (Er-
lenstraflde) und des Linksabbiegestroms im nordwestlichen Knotenpunktarm (Ausfahrtrampe A 3). Beide
Strédme stehen in einem unmittelbaren Konflikt zueinander. Zur leistungsfahigen Abwicklung der prognos-
tizierten Verkehrsbelastungen ist daher ein Ausbau des Knotenpunktes erforderlich.

Um die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes zu erhdhen, sind jeweils zwei Fahrstreifen fir den Gerade-
ausstrom im nordoéstlichen Knotenpunktarm (ErlenstralRe) und fur den Linksabbiegestrom im nordwestli-
chen Knotenpunktarm (Ausfahrtrampe A 3) zu empfehlen.

Gemal den Richtlinien fir Lichtsignalanlagen (RiLSA, vgl. FGSV, 2015) sind die Fahrstreifen in der Kno-
tenpunktzufahrt in unveranderter Anzahl Uber den Knotenpunkt hinaus, d.h. auch in der Knotenpunktaus-
fahrt, weiterzufiihren. Die Mindestlange der in der Ausfahrt weiterzufihrenden Fahrstreifen ist gemaf

X
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RILSA naherungsweise als dreifaches der Grinzeit in den Spitzenstunden (in m) zu bestimmen. Zuséatz-
lich ist die Verziehung der Fahrstreifen (gemaf RiILSA mindestens 30 m) zu berlicksichtigen.

Hinsichtlich der Fahrstreifenanzahl in der sliidwestlichen Knotenpunktausfahrt stellt das vorhandene
Brickenbauwerk der A 3 einen Zwangspunkt dar, dessen lichte Weite zwischen den Widerlagern etwa
19 m betragt. Damit ware bei vier durchgehenden Fahrstreifen mit einer Fahrstreifenbreite von jeweils
3,50 m im Bereich des Briuckenbauwerkes nicht ausreichend Platz verfugbar, um die im Bestand beidsei-
tig vorhandenen getrennten Geh- und Radwege in ihrer heutigen Ausbauform erhalten zu kénnen.

Mit Blick auf die vorgesehene Erweiterung der A 3 auf insgesamt acht Fahrstreifen, die im Bundesver-
kehrswegeplan 2030 als ,Vordringlicher Bedarf - Engpassbeseitigung (VB-E)* eingestuft ist, ist zu erwar-
ten, dass das bestehende Briickenbauwerk langfristig ersetzt wird. In diesem Fall lassen sich die Planun-
gen flr das neue Briickenbauwerk gegebenenfalls so anpassen, dass ein ausreichend breiter vierter
durchgehender Fahrstreifen zwischen den beiden Knotenpunkten der Anschlussstelle Oberhausen-Hol-
ten (KP 1 und KP 2) ermdglicht werden kann, ohne dass auf einen der beidseitig vorhandenen Geh- und
Radwege verzichtet werden muss.

Da die Stadt Oberhausen die Erhaltung der beidseitig vorhandenen Geh- und Radwege zwischen den
beiden Knotenpunkten an der Anschlussstelle Oberhausen-Holten wunscht, ist die kurzfristige Umset-
zung einer vierstreifigen Verkehrsfiihrung nur bei (gegeniber der heutigen Ausbauform) verringerten
Fahrstreifenbreiten sowie Geh- und Radwegbreiten moglich.

Aus fahrdynamischen Grinden und zur Verflissigung des Verkehrsablaufs ist die vierstreifige Flhrung
zwischen den beiden Knotenpunkten an der Anschlussstelle Oberhausen-Holten grundsatzlich sinnvoll.
Bei dieser Verkehrsfiuhrung ist zu empfehlen, den zusatzlichen Fahrstreifen in westlicher Fahrtrichtung in
den Rechtsabbiegestreifen des Knotenpunktes Konigstrale / AS Oberhausen-Holten, westl. Zufahrt
(KP 1) minden zu lassen.

Die Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen gemaR HBS 2015 sind, da Uberstauungen vor-
handener Abbiegestreifen unberiicksichtigt bleiben, unabhangig von der Fahrstreifenanzahl im Bereich
des Brlickenbauwerks. Um die Auswirkungen der Fahrstreifenreduktion vor dem Brickenbauwerk auf den
Verkehrsablauf bestimmen zu kénnen, ist daher eine mikroskopische Simulation des Verkehrsablaufs er-
forderlich (vgl. Ziffer 7).

Abbildung 11 zeigt eine Skizze des Knotenpunktes unter Beriicksichtigung der vorgeschlagenen Ausbau-
mafRnahmen zur Steigerung der Leistungsfahigkeit. Darin ist die dreistreifige Fiihrung im Bereich des
Brickenbauwerks der A 3 einschlieBlich der Fahrstreifenreduktion vor dem Briickenbauwerk dargestellt.
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Abbildung 11: Skizze des Knotenpunktes Konigstralle / Erlenstralle / AS Oberhausen-Holten, ¢stl. Rampe (KP 2)
(Quelle des Hintergrundluftbilds: Land NRW (2017))

Der skizzierte Ausbaustand wurde fur den Prognose-Planfall zugrunde gelegt. Fir das Signalprogramm
wurde eine Umlaufzeit von 90 s angesetzt. Die Berechnungen zeigen, dass mit dieser Bau- und Betriebs-
form eine ausreichende Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV D) erreicht wird.

In der Morgenspitzenstunde tritt die grof3te mittlere Wartezeit mit etwa 62 s auf dem Mischfahrstreifen fur
den Geradeaus- und Rechtsabbiegestrom im nordwestlichen Knotenpunktarm (Ausfahrtrampe der A 3)
auf. Mit knapp 132 m ist die grofite 95 %-Ruckstauldnge fir den Geradeausstrom im stidwestlichen Kno-
tenpunktarm (Konigstral3e) zu erwarten. In der Gegenrichtung werden 95 %-Ruickstaulangen von etwa
112 m je Fahrstreifen erreicht. Flr die Linksabbieger im nordwestlichen Knotenpunktarm (Ausfahrtrampe
der A 3) ist ein 95 %-Rickstau von etwa 90 m je Fahrstreifen zu erwarten, der jedoch nicht zu einer Be-
eintréachtigung des Verkehrsablaufs auf der A 3 fihrt. Auf allen Fahrstreifen bestehen noch Kapazitatsre-
serven von mehr als 20 %.

In der Nachmittagsspitzenstunde ftritt die groRte mittlere Wartezeit mit knapp 66 s fir den Linksabbiege-
strom im sudwestlichen Knotenpunktarm (KoénigstraRe) auf. Die 95 %-Rickstaulange des Geradeaus-
stroms im nordéstlichen Knotenpunktarm (ErlenstrafRe) fallt mit etwa 117 m je Fahrstreifen geringfligig ho-

X
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her als in der Morgenspitzenstunde aus. Auch in der Nachmittagsspitzenstunde bestehen noch Kapazi-
tatsreserven von mindestens etwa 20 %.

Sowohl in der Morgenspitzenstunde als auch in der Nachmittagsspitzenstunde ist fiir den Linksabbiege-
strom im suddstlichen Knotenpunktarm (KdnigstralRe) ein Rickstau zu erwarten, der von dem vorhande-
nen Linksabbiegestreifen nicht aufgenommen werden kann. Insofern ist eine Beeintrachtigung des Gera-
deaus- und Rechtsabbiegestroms madglich, sodass sich in der Praxis fur diesen Mischfahrstreifen eine
schlechtere Qualitatsstufe ergibt als die Berechnungsergebnisse zeigen.

Aufgrund der engen Nachbarschaft der beiden Knotenpunkte an der Anschlussstelle Oberhausen-Holten
ist eine Uberprifung der verkehrstechnischen Funktionsfahigkeit durch eine mikroskopische Verkehrs-
flusssimulation erforderlich (vgl. Ziffer 7). Dabei sind insbesondere die Auswirkungen der Fahrstreifenre-
duktion vor dem Bruickenbauwerk zu prifen.

Tabelle 11 zeigt eine Zusammenfassung der wesentlichen Ergebnisse der verkehrstechnischen Berech-

nungen.
Belastungsfall Ausbaustand e BT
spitzenstunde spitzenstunde
Bestand F F
Prognose-Nullfall
Bestand, Modifizierung LSA D D
Prognose-Planfall Entwurf, Modifizierung LSA
Tabelle 11: Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen am Knotenpunkt Kdénigstral3e / Erlenstralle /

AS Oberhausen-Holten, 6stl. Rampe (KP 2)
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6.3 KP 3: WeiRensteinstraBe / Erlenstrale / Von-Trotha-StraRe

Die Berechnungen sind in den Anlagen 50 bis 56 flr den Prognose-Nullfall und in den Anlagen 57 bis 62
fur den Prognose-Planfall dokumentiert. Die folgenden Ergebnisse gelten fiir den heutigen Ausbaustand.

Die Berechnungsergebnisse zeigen, dass im Prognose-Nullfall sowohl in der Morgenspitzenstunde als
auch in der Nachmittagsspitzenstunde nur eine ungentigende Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs erreicht
wird (QSV F). In beiden Spitzenstunden ist der Mischfahrstreifen im westlichen Knotenpunktarm (Weilien-
steinstrale) maligebend. Da das Verkehrsaufkommen die Kapazitat deutlich tbersteigt, ergeben sich in
der Morgenspitzenstunde in diesem Knotenpunktarm unrealistisch hohe mittlere Wartezeiten von etwa
1.650 s und 95 %-Ruckstauldngen von mehr als 1.500 m. In der Nachmittagsspitzenstunde fallen die mit-
tlere Wartezeit und die Rickstaulange etwas geringer aus.

Auch die Verkehrsbelastung des Linksabbiegestroms im stidlichen Knotenpunktarm (ErlenstralRe) tber-
steigt in der Morgenspitzenstunde die Kapazitat, sodass die rechnerische mittlere Wartezeit etwa 375 s
und die 95 %-Ruckstaulange etwa 372 m betragt. Der Knotenpunkt ist insgesamt tberlastet.

Durch die vorgesehene Umgehungsstrale ist im Prognose-Planfall auch unter Berticksichtigung der Ent-
wicklung des Plangebietes eine deutliche Entlastung dieses Knotenpunktes zu erwarten. Die Ergebnisse
zeigen, dass sowohl in der Morgenspitzenstunde als auch in der Nachmittagsspitzenstunde eine befriedi-
gende Qualitat des Verkehrsablaufs erreicht wird (QSV C).

Auch im Prognose-Planfall ist der Mischfahrstreifen im westlichen Knotenpunktarm (Weiliensteinstralle)
mafgebend. Die mittlere Wartezeit betragt dort in der Morgenspitzenstunde etwa 41 s. In der Nachmit-
tagsspitzenstunde fallt die mittlere Wartezeit dieses Stroms mit etwa 40 s unwesentlich geringer aus. In
beiden Spitzenstunden bestehen noch Kapazitatsreserven von mindestens etwa 30 %.

Tabelle 12 zeigt die wesentlichen Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen am Knotenpunkt
Weiliensteinstralle / Erlenstralde / Von-Trotha-Stralle.

Belastungsfall Ausbaustand LI LEET
spitzenstunde spitzenstunde
Prognose-Nullfall Bestand
Prognose-Planfall Bestand C C
Tabelle 12: Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen am Knotenpunkt Weiensteinstral’e / Erlen-

stral’e / Von-Trotha-Stralke (KP 3)
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6.4 KP 4: Von-Trotha-StraRe / Weierstrale

Der Kreisverkehr Von-Trotha-StralRe / Weierstralle verfugt Uber eine einstreifige Kreisfahrbahn und ein-
streifige Zu- und Ausfahrten.

Die durchgeflihrten Berechnungen sind in den flir den Prognose-Nullfall in den Anlagen 63 bis 66 und fur
den Prognose-Planfall in den Anlagen 67 bis 70 dokumentiert. Die Ergebnisse zeigen, dass die Kapazitat
des Kreisverkehrs bereits im Prognose-Nullfall erreicht bzw. Uberschritten wird (QSV E bzw. QSV F).
Wahrend in der Morgenspitzenstunde die nérdliche Zufahrt fur die Qualitatsstufe des gesamten Knoten-
punktes mafgebend ist, ist in der nachmittaglichen Spitzenstunde die suidliche Zufahrt maRgebend.

Da die Kapazitat der sudlichen Zufahrt in der Nachmittagsstunde Uberschritten wird, ist dort eine 95 %-
Ruckstaulange von etwa 200 m bei einer mittleren Wartezeit von etwa 143 s zu erwarten.

Im Prognose-Planfall wird sowohl im Tages- als auch im Nachtzeitraum die gleichen Qualitatsstufe des
Verkehrsablaufs erreicht wie im Prognose-Nullfall. Sowohl die 95 %-Riickstaulange als auch die mittlere
Wartezeit erhdht sich nur unwesentlich gegentiber dem Prognose-Nullfall.

Die wesentlichen Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen am Knotenpunkt Von-Trotha-
Stralle / Weierstralde sind in Tabelle 13 zusammengefasst. Es ist festzuhalten, dass die hohe Auslastung
dieses Knotenpunktes nicht auf das zusétzliche Verkehrsaufkommen durch die vorgesehenen Nutzungen
im Gebiet des Bebauungsplans Nr. 642 zuriickzuflihren ist.

Belastungsfall Ausbaustand e BT
spitzenstunde spitzenstunde
Prognose-Nullfall Bestand E F
Prognose-Planfall Bestand E F
Tabelle 13: Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen am Knotenpunkt Von-Trotha-StralRe / Weier-

stralle (KP 4)

Um eine leistungsfahige Abwicklung des Verkehrsablaufs an diesem Knotenpunkt zu ermdglichen, ist
eine bauliche Ertlichtigung erforderlich. Eine MaRnahme zur Erhéhung der Kapazitat der Zufahrten zu
dem Kreisverkehr kdnnte die Herstellung einer zweistreifig befahrbaren Kreisfahrbahn sein. Hierzu ist
eine Verbreiterung der Kreisfahrbahn auf mindestens 8 m und eine VergréRerung des AuRendurch-
messers auf 40 m erforderlich. Alternativ kann die Herstellung separater Bypass-Fahrstreifen fur den
Rechtsabbiegestrom (in der nérdlichen Zufahrt fir die Morgenspitzenstunde und in der sidlichen Zufahrt
fur die Nachmittagsspitzenstunde) in Erwagung gezogen werden.
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6.5 KP 5: WeierstraBe / WaldteichstraRe

Die Einmindung der Waldteichstral3e in die Weierstral3e ist vorfahrtgeregelt. Am &stlichen Fahrbahnrand
befindet sich dariber hinaus die Grundstlickszufahrt eines Gewerbebetriebes, die allerdings keine rele-
vanten Verkehrsbelastungen aufweist. In der Weierstralle sind Linksabbiegestreifen in die Waldteich-
strale und aus nordlicher Richtung auf das Gewerbegrundstlick vorhanden.

Die durchgefiihrten Berechnungen sind in den Anlagen 71 bis 74 fir den Prognose-Nullfall und in den An-
lagen 75 bis 78 fir den Prognose-Planfall dokumentiert.

Die Ergebnisse zeigen, dass das Verkehrsaufkommen im Prognose-Nullfall mit einer ausreichenden Ver-
kehrsqualitat (QSV D) abgewickelt werden kann. Die héchste mittlere Wartezeit tritt mit etwa 37 s in der
Nachmittagsspitzenstunde fir den Linksabbiegestrom im westlichen Knotenpunktarm (Waldteichstral3e)
auf. Die 95 %-Ruckstaulange auf dem Mischfahrstreifen betragt knapp 20 m, wahrend die Auslastung
etwa 42 % betragt. Auch in den Ubrigen Zufahrten bestehen noch ausreichend Kapazitatsreserven.

Im Prognose-Planfall kann das Verkehrsaufkommen ebenfalls mit einer ausreichenden Verkehrsqualitat
(QSV D) abwickelt werden. Gegenliber dem Prognose-Nullfall erhdhen sich die Wartezeiten, die Rick-
stauldngen und der Auslastungsgrad nur geringflugig. Die hdchste mittlere Wartezeit tritt mit etwa 38 s
weiterhin in der Nachmittagsspitzenstunde fiir den Linksabbiegestrom im westlichen Knotenpunktarm
(WaldteichstralRe) auf. Die 95 %-Ruckstaulange betragt auf Mischfahrstreifen weiterhin knapp 20 m. Der
Auslastungsgrad erhdht sich minimal auf 43 %. Auch in den ubrigen Zufahrten bestehen im Prognose-
Planfall weiterhin ausreichend Kapazitatsreserven.

Tabelle 14 zeigt eine Zusammenfassung der wesentlichen Ergebnisse der verkehrstechnischen Berech-
nungen am Knotenpunkt Weierstralte / Waldteichstralie.

Belastungsfall Ausbaustand e BT
spitzenstunde spitzenstunde
Prognose-Nullfall Bestand D D
Prognose-Planfall Bestand D D
Tabelle 14: Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen am Knotenpunkt Weierstrafl3e / Waldteich-

stralle (KP 5)
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6.6 KP 6: KonigstraBe / Zufahrt Oxea

Die Berechnungen sind in den Anlagen 79 bis 85 flr den Prognose-Nullfall und in den Anlagen 86 bis 95
fur den Prognose-Planfall dokumentiert. Den Berechnungen wurde die heutige Bau- und Betriebsform zu-
grunde gelegt.

Die Berechnungsergebnisse zeigen, dass das im Prognose-Nullfall zu erwartende Verkehrsaufkommen
mit einer befriedigenden Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV C) abgewickelt werden kann. Die hdchste
mittlere Wartezeit tritt mit knapp 44 s fir den Geradeausverkehr im westlichen Knotenpunktarm (Kénigs-
tralRe) in der Morgenspitzenstunde auf. Die 95 %-Ruckstaulange betragt fir diesen Strom etwa 133 m. In
der Nachmittagsspitzenstunde fallen die mittlere Wartezeit mit etwa 34 s und die 95 %-Rlckstauldange mit
etwa 110 m etwas geringer aus.

Das im Prognose-Planfall zu erwartende Verkehrsaufkommen kann mit einer ausreichenden Qualitat des
Verkehrsablaufs (QSV D) abgewickelt werden. Die hochste mittlere Wartezeit tritt mit knapp 51 s weiter-
hin fir den Geradeausverkehr im westlichen Knotenpunktarm (Koénigstral3e) in der Morgenspitzenstunde
auf. Die 95 %-Ruckstauldnge betragt fur diesen Strom etwa 145 m. In der Nachmittagsspitzenstunde fal-
len die mittlere Wartezeit mit etwa 34 s und die 95 %-Ruckstauldnge mit etwa 110 m etwas geringer aus.
Fir den Geradeausverkehr im ostlichen Knotenpunktarm (Kdénigstralde) tritt in der Nachmittagsspitzen-
stunde eine 95 %-Rickstaulange von etwa 58 m auf. In der Morgenspitzenstunde fallt die 95 %-Ruick-
stauladnge fur diesen Strom geringer aus.

Weiterfuhrenden Berechnungen fur den Prognose-Planfall wurde eine Umlaufzeit von 90 s zugrunde
gelegt, um eine Koordinierung mit den benachbarten Knotenpunkten (KP 1 und KP 2) zu ermdglichen, fir
die im Prognose-Planfall ebenfalls eine Umlaufzeit von 90 s angesetzt wurde (vgl. Ziffer 6.1 und 6.2).

Unter Berlcksichtigung des angepassten Signalzeitenplans kann das im Prognose-Planfall zu erwarten-
de Verkehrsaufkommen mit einer befriedigenden Qualitét des Verkehrsablaufs (QSV C) abgewickelt wer-
den. Die Kapazitatsreserven betragen mindestens 20 %. Die hdchste mittlere Wartezeit tritt mit knapp
39 s weiterhin fir den Geradeausverkehr im westlichen Knotenpunktarm (Konigstrale) in der Morgen-
spitzenstunde auf. Die 95 %-Rickstaulange betragt in dieser Stunde 143 m. In der Nachmittagsspitzen-
stunde fallen die mittlere Wartezeit mit etwa 32 s und die 95 %-Rickstaulange mit etwa 118 m etwas ge-
ringer aus. Fur den Geradeausverkehr im @stlichen Knotenpunktarm (Konigstral3e) tritt in der Nachmit-
tagsspitzenstunde eine 95 %-Rickstaulange von etwa 77 m auf. Im Rahmen einer mikroskopischen Ver-
kehrsflusssimulation ist zu prifen, ob dadurch eine Beeintrachtigung des Verkehrsablaufs am Knoten-
punkt KénigstralRe / AS Oberhausen-Holten, westl. Rampe (KP 1) zu erwarten ist.

Tabelle 15 zeigt die wesentlichen Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen am Knotenpunkt
Konigstrale / Zufahrt Oxea.
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Belastungsfall Ausbaustand e BT
spitzenstunde spitzenstunde
Prognose-Nullfall Bestand C B
Bestand D B
Prognose-Planfall
Bestand, Modifizierung LSA C B
Tabelle 15: Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen am Knotenpunkt Weilensteinstralle / Erlen-

stral’e / Von-Trotha-Strale (KP 3)
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6.7 KP A: ErlenstraBBe / UmgehungsstraRe

Fur die verkehrstechnischen Berechnungen an dem Knotenpunkt Erlenstral’e / Umgehungsstralie wurde
ein lichtsignalgesteuerter Knotenpunkt mit dem in Abbildung 12 skizzierten Ausbaustand zugrunde gelegt.
Eine Abkrépfung der Erlenstralie tragt zu einer plausiblen Netzgestaltung bei, da die Verkehre zu den
Entwicklungsflachen westlich und 6stlich der A 3 (vgl. Abbildung 4) unmittelbar Gber die geplante Umge-
hungsstralRe gefuihrt werden. Daneben wurde an diesem Knotenpunkt auch eine Zufahrt zu dem beste-
henden Sportplatz beriicksichtigt, der auch nach dem Bau der Trasse erhalten bleiben soll.

Abbildung 12:  Skizze des Knotenpunktes Erlenstralle / Umgehungsstrafie (KP A) (Quelle des Hintergrundluftbilds:
Land NRW (2017))

Fir das Signalprogramm dieses Knotenpunktes wurde eine Umlaufzeit von 90 s angesetzt.

Die durchgefiihrten Berechnungen sind in den Anlagen 96 bis 102 fiir den Prognose-Planfall dokumen-
tiert. Die Ergebnisse zeigen, dass das fur den Prognose-Planfall ermittelte Verkehrsaufkommen leistungs-
fahig abgewickelt werden kann. Unter Berlicksichtigung des skizzierten Ausbaustands kann eine befriedi-
gende Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV C) erzielt werden.

X
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Die gréften mittleren Wartezeiten treten mit knapp 50 s in der Morgenspitzenstunde auf dem Mischfahr-
streifen und dem Linksabbiegestreifen im norddstlichen Knotenpunktarm (Erlenstrafle) auf. Die 95 %-
Ruckstauldnge betragt auf dem Mischfahrstreifen etwa 78 m und auf dem Linksabbiegestreifen etwa
73 m. Insofern ist von einer gelegentlichen Uberstauung des dargestellten Linksabbiegestreifens auszu-
gehen. Im Rahmen einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation ist zu prifen, ob durch den Ruckstau
in dem nordlichen Knotenpunktarm der Verkehrsablauf an der Einmindung Erlenstrafl3e / Im Erlengrund
beeintrachtigt wird (vgl. Ziffer 7).

In der Morgenspitzenstunde sind auf den beiden Geradeausfahrstreifen im sidlichen Knotenpunktarm
(ErlenstralBe) 95 %-Ruckstaulangen von jeweils etwa 92 m zu erwarten. Darliber hinaus ist auf dem
Rechtsabbiegestreifen im sudlichen Knotenpunktarm (Erlenstral3e) eine 95 %-Ruckstaulange von etwa
76 m zu erwarten. In der Nachmittagsspitzenstunde ist fur den Rechtsabbiegestrom sogar eine 95 %-
Ruckstauldnge von etwa 87 m zu erwarten. Auf den beiden Geradeausfahrstreifen fallt der 95 %-Ruck-
stau mit etwa 57 m allerdings geringer aus als in der Morgenspitzenstunde. Um eine mogliche Beeinflus-
sung des sldlich benachbarten Knotenpunktes Kdnigstral’e / Erlenstrale / AS Oberhausen-Holten, dstl.
Rampe zu priifen, ist auch hier eine mikroskopische Verkehrsflusssimulation erforderlich (vgl. Ziffer 7).

Sowohl in der Morgenspitzenstunde als auch in der Nachmittagsspitzenstunde bestehen noch Kapazi-
tatsreserven von bis zu 30 %.

Die wesentlichen Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen am geplanten Knotenpunkt Erlen-
strale / Umgehungsstralle sind in Tabelle 16 dargestellt.

Belastungsfall Ausbaustand e BT
spitzenstunde spitzenstunde
Prognose-Planfall Entwurf C C
Tabelle 16: Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen am geplanten Knotenpunkt Erlenstraf’e / Um-

gehungsstralie (KP A)
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6.8 KP B: WeiRensteinstraBe / Umgehungsstrale

Fur die verkehrstechnischen Berechnungen an dem Knotenpunkt WeiRensteinstral’e / Umgehungsstrale
wurde ein einstreifiger Kreisverkehr mit einem Aufiendurchmesser von 35 m und einstreifigen Zu- und
Ausfahrten zugrunde gelegt.

Die Berechnungen, die ausschlief3lich flr den Prognose-Planfall durchgeflihrt wurden, sind in den An-
lagen 103 bis 106 dokumentiert. Die Ergebnisse zeigen, dass der Kreisverkehr die Verkehrsbelastungen
leistungsfahig abwickeln kann. Unter den angesetzten Randbedingungen wird in den Morgenspitzenstun-
de eine gute Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV B) und in der Nachmittagsspitzenstunde eine sehr gute
Qualitat (QSV A) erreicht.

In der Morgenspitzenstunde tritt die groRte mittlere Wartezeit mit etwa 16 s im siidlichen Knotenpunktarm
(Umgehungsstrafde) auf. Dort betragt die 95 %-Ruckstaulange 42 m und der Auslastungsgrad 70 %. Mit
65 % liegt im westlichen Knotenpunktarm (WeiRensteinstralRe) ein dhnlich hoher Auslastungsgrad vor. In
den Ubrigen Zufahrten betragt der Auslastungsgrad weniger als 30 %. Insofern sind ausreichend Kapazi-
tatsreserven verfugbar.

In der Nachmittagsspitzenstunde liegt die mittlere Wartezeit in allen Zufahrten unter 10 s (Grenze zu
QSV B). Im westlichen Knotenpunktarm (WeiensteinstralRe) ist die 95 %-Ruckstauldange mit 24 m am
hochsten. Der Auslastungsgrad betrégt dort 55 %. In den Ubrigen Zufahrten betragt die Auslastung weni-
ger als 40 %. Somit sind auch in der Nachmittagsspitzenstunde ausreichend Kapazitatsreserven verfiig-
bar.

Tabelle 17 zeigt eine Zusammenfassung der wesentlichen Ergebnisse der verkehrstechnischen Berech-
nungen.

Belastungsfall Ausbaustand e BT
spitzenstunde spitzenstunde
Prognose-Planfall Entwurf B A
Tabelle 17: Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen am geplanten Knotenpunkt WeilRenstein-

stral’e / Umgehungsstralle (KP B)
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6.9 Zusammenfassung der verkehrstechnischen Berechnungen

Die verkehrstechnischen Berechnungen zeigen, dass das im Prognose-Planfall zu erwartende Verkehrs-
aufkommen unter Bericksichtigung der vorgesehenen Umgehungsstralle leistungsfahig abgewickelt wer-
den kann. Neben dem Bau der Umgehungsstrale und der Herstellung der entsprechenden Anschluss-
knotenpunkte sind hierzu folgende MaRnahmen erforderlich:

« Anpassung des Signalprogramms am Knotenpunkt Konigstralte / AS Oberhausen-Holten, westl.
Rampe (KP 1), Verlangerung des Rechtsabbiegestreifens im dstlichen Knotenpunktarm (Kénigs-
tralte)

« Ausbau des Knotenpunktes Konigstralke / Erlenstralle / AS Oberhausen-Holten, 6stl. Rampe
(KP 2), Anpassung des Signalprogramms

« Anpassung des Signalprogramms am Knotenpunkt Kénigstral3e / Zufahrt Oxea (KP 6)

Zusatzlich ist eine bauliche Ertlichtigung des Knotenpunktes Von-Trotha-Stralle / Weierstralle (KP 4) in
Erwagung zu ziehen.

Zur Berticksichtigung der Wechselwirkungen zwischen den Knotenpunkten entlang der Konigstrale und
Erlenstrale im Bereich der Anschlussstelle Oberhausen-Holten sowie zu einer Uberpriifung des erforder-
lichen Ausbaus ist eine mikroskopische Verkehrsflusssimulation erforderlich (vgl. Ziffer 7).
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7 Mikroskopische Verkehrsflusssimulation

7.1 Methodik

Da in der vorliegenden Situation gegenseitige Wechselwirkungen (Pulkbildung, Riickstaus) zwischen den
einzelnen Knotenpunkten im Bereich der Anschlussstelle Oberhausen-Holten auftreten, kann die Ver-
kehrsqualitdt der Knotenpunkte mit den Berechnungsverfahren aus dem HBS nicht vollstandig beurteilt
werden. Daher wurde erganzend zu den verkehrstechnischen Berechnungen eine mikroskopische Ver-
kehrsflusssimulation durchgefiihrt, um die Funktionsfahigkeit der einzelnen Knotenpunkte im Netzzu-
sammenhang zu Uberprifen und eine vollstdndige Bewertung der Verkehrsqualitdt vornehmen zu kon-
nen. Die angewandte Methodik der Simulation wird im nachfolgenden Kapitel beschrieben.

7.1.1 Allgemeines

Die Verkehrsflusssimulation wurde mit dem Programm VISSIM Version 5.40 der PTV AG durchgeflhrt.
Dabei handelt es sich um ein mikroskopisches, zeitschrittorientiertes und verhaltensbasiertes Simulati-
onsmodell.

Mit Hilfe dieses Programms kdnnen Verkehrsablaufe unter verschiedenen Randbedingungen (Fahrstrei-
fenaufteilung, Verkehrszusammensetzung, Lichtsignalsteuerung, etc.) simuliert werden. So lassen sich
alternative Planungsvarianten (hier: drei- bzw. vierstreifige Verkehrsfihrung der Kdnigstralde) bereits vor
der Umsetzung von baulichen und betrieblichen Malinahmen prifen und bewerten. Dariiber hinaus kon-
nen die Wechselwirkungen zwischen benachbarten Knotenpunkten in der Auswertung verkehrstechni-
scher Kennziffern (z.B. mittlere Verlustzeiten oder Rickstaulangen) beriicksichtigt werden.

Ziel einer Simulationsstudie ist die Entwicklung eines nachprifbaren, reproduzierbaren und fehlerfreien
Modells. Dabei hangt der erforderliche Genauigkeitsgrad von der jeweiligen Aufgabenstellung ab. Hier gilt
es meist, einen Kompromiss zwischen hinreichender Genauigkeit und notwendiger Abstraktion der Reali-
tat zu finden.

Aufgrund der Zufalligkeiten innerhalb der Simulation (z.B. Verteilung der Fahrzeugankunfte und der Rich-
tungsentscheidungen) fliihren Simulationslaufe mit verschiedenen Startzufallszahlen zu unterschiedlichen
Ergebnissen. Daher wurde jede Simulation mit 20 unterschiedlichen Startzufallszahlen durchgefunhrt.

Die ermittelten KenngréRen der Verkehrsqualitat (Reisezeiten, Verlustzeiten, Ruckstaulangen, Verkehrs-
starken) aller durchgefiihrten Simulationslaufe wurden anschlielend gemittelt. Auf diese Weise ist sicher-
gestellt, dass eventuelle Ausreiflder, die sich durch eine unglnstige Kombination bestimmter Simulations-
parameter ergeben, nicht zu stark ins Gewicht fallen. Stattdessen wird so ein gesichertes und stabiles Er-
gebnis erreicht.

Die Durchfihrung der Verkehrsflusssimulation erfolgte unter Berticksichtigung des Merkblatts ,Hinweise
zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation — Grundlagen und Anwendung*“ (vgl. FGSV, 2006).
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7.1.2 Aufbau des Simulationsmodells

Ein Simulationsmodell besteht aus einem Netzmodell (Abbildung der Verkehrsinfrastruktur), der Verkehrs-
nachfrage und den vorhandenen Signalsteuerungen.

Netzmodell

Im vorliegenden Fall wurde das Netzmodell fir die geplante Situation auf Grundlage von malfstablichen
Orthophotos erstellt. Es enthalt alle erforderlichen Strecken mit den jeweiligen Eigenschaften (Radius,
Langsneigung, Geschwindigkeitsverteilung, Vorfahrtregeln, Sattigungsverkehrsstarke, etc.).

Abbildung 13: Netzmodell (blaue Streckenlinien) mit den relevanten Knotenpunkten (Quelle des Hintergrundluft-
bilds: Land NRW (2017))

Verkehrsnachfrage

Die Verkehrsnachfrage fir den Planfall wurde auf Basis der unter Ziffer 3 dargestellten Prognosezahlen
hergeleitet und in Form von Quelle-Ziel-Matrizen fir den Pkw- und den Lkw-Verkehr fiir die maRRgeben-
den Spitzenstunden am Werktag (Morgen- und Nachmittagsspitze) zusammengefasst. Es wurde eine Un-
terteilung der Fahrzeuge nach folgendem Aufteilungsschliissel vorgenommen:
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+ Blaue Fahrzeuge: Verkehrsaufkommen im Analysefall (umgelegt auf die Umgehungsstralie)
+  Grine Fahrzeuge: Verkehrsaufkommen von den Arealen 1a, 1b, 2a, 2b und 4
* Rote Fahrzeuge: Verkehrsaufkommen von Areal 2 (Plangebiet Bebauungsplan Nr. 642)

Die Implementierung der Verkehrsnachfrage in das Modell erfolgte mit Hilfe von vorgegebenen Routen.
Diese manuelle Vorgabe der Routen ermoglicht eine detaillierte Kontrolle der im Netz gefahrenen Wege.

Simulationszeitraum

Die Simulation erfolgte fir die werktagliche Morgen- und Nachmittagsspitzenstunde. Als Simulationszeit-
raum wurden fir die Spitzenstunden je insgesamt 4.800 Sekunden (= 1:20 Std.) definiert. Der Simulati-
onszeitraum setzt sich aus einem Vorlaufzeitraum (600 Sekunden = 10 min), dem eigentlichen Untersu-
chungszeitraum (3.600 Sekunden = 1 Std.) und einem Nachlaufzeitraum (600 Sekunden = 10 min) zu-
sammen.

Nach Fertigstellung des Modells erfolgte eine Fehlerkontrolle. Anhand mehrerer Testldufe wurde u.a. mit
Hilfe der Visualisierung die Plausibilitdt des Verkehrsablaufs geprtft und optimiert.

Lichtsignalanlagen
Zur Bericksichtigung der Wechselwirkungen der benachbarten Knotenpunkte wurden die Signalanlagen
+ KP 1: KdnigstralRe / AS Oberhausen-Holten, westl. Rampe
+ KP 2: KodnigstralRe / Erlenstrale / AS Oberhausen-Holten, 6stl. Rampe
+ KP 6: KonigstralRe / Zufahrt Oxea
+ KP A: Erlenstrae / Umgehungsstralie
eingebaut, um die Pulkbildung der ankommenden Fahrzeuge bericksichtigen zu kénnen.

Die Lichtsignalanlagen wurden im Rahmen der Verkehrsflusssimulation mit dem unter Ziffer 6 erarbeite-
ten Festzeitprogramm bericksichtigt. Die Signalprogramme wurden analog zum heutigen Koordinie-
rungsband eingeschaltet.

7.1.3 Kalibrierung

Grundsatzlich ist jedes Simulationsmodell mit einem Satz veranderlicher Parameter versehen, die vom
Benutzer eingestellt werden kdnnen. Die Kalibrierung stellt dabei den Vorgang dar, die veranderlichen
Modellparameter so anzupassen, dass die Simulation so gut wie méglich die in der Realitat beobachte-
ten Verkehrsverhaltnisse abbildet.

Im vorliegenden Fall erfolgte die Kalibrierung des Modells tber vor Ort gemessene Parameter wie Ver-
kehrsstarken, Griinzeiten, Rlckstaulangen, Zeitbedarfswerte und gefahrene Geschwindigkeiten.

X
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Als Einflussgréfien flr das Fahrverhalten gelten die folgenden Parameter:
+  Geschwindigkeitsverteilung (Pkw, Lkw)
+ Zeitlicken an Konfliktpunkten (z.B. an Knotenpunkten)
+  Sattigungsverkehrsstarke einer Strecke (z.B. Zeitbedarfswerte)
+ Fahrverhalten auf einer Strecke (z.B. Abstandsverhalten)
« Fahrverhalten an einer Lichtsignalanlage (z.B. Gelb- / Rotfahrer, Zeitbedarfswerte, Abstand)

Im Rahmen der Kalibrierung wurden zahlreiche Simulationslaufe mit unterschiedlichen Startzufallszahlen
durchgefiihrt und statistisch ausgewertet.

Nach Abschluss der Kalibrierung lag ein bestmdglich angepasstes Simulationsmodell fir den Untersu-
chungsbereich in den Spitzenstunden vor, das als Grundlage fur eine detaillierte Variantenuntersuchung
herangezogen werden konnte.

7.1.4 Auswertung

Bei der vorliegenden Simulationsuntersuchung war es notwendig, die zuklnftige Situation qualitativ und
quantitativ zu beurteilen. Dazu wurden die folgenden verkehrlichen Kenngréften ausgewertet:

Verkehrsstéarken

Uber die Definition von Messquerschnitten auf einer einzelnen Strecke kann an jeder Stelle im Netz eine
Auswertung der Verkehrsstarken getrennt nach Fahrzeugarten in frei definierbaren Zeitabschnitten erfol-
gen. Somit lassen sich auf diesem Wege KenngréRen wie Verkehrsstarke und Kapazitat eines Fahrstrei-
fens ableiten.

Reisezeiten

Bei der Messung der Reisezeiten werden die wahrend eines Simulationslaufs auftretenden, mittleren
Reisezeiten protokolliert. Daflr ist es erforderlich, an geeigneten Stellen im Streckennetz Querschnitte zu
installieren. Es wird die durchschnittliche Fahrzeit vom Uberfahren des ersten Querschnitts bis zum Uber-
fahren des zweiten Querschnitts (einschliel3lich Haltezeiten) ermittelt.

Um einen sinnvollen Vergleich zwischen verschiedenen Verkehrsfiihrungen oder Belastungsfallen durch-
fuhren zu kdnnen, missen die Querschnitte zur Reisezeitmessung in allen Simulationen an derselben
Stelle liegen.

Verlustzeiten

Mit Hilfe der Reisezeitmessung kénnen auch Verlustzeiten ausgewertet werden. Eine Verlustzeitmessung
ist dabei definiert als Kombination mehrerer Reisezeitmessungen. Dabei wird tber alle betrachteten Fahr-

X
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zeuge auf einem oder mehreren Streckenabschnitten der mittlere Zeitverlust gegeniber einer idealen
Fahrt (ohne andere Fahrzeuge, ohne Signalisierung) ermittelt.

Die Verlustzeit ist von der Definition her nicht identisch mit der mittleren Wartezeit, die auf Basis der War-
teschlangentheorie (z.B. in den Berechnungsverfahren aus dem HBS 2015) errechnet wird. Bei der An-
ordnung geeigneter Messquerschnitte kdnnen die mittleren Verlustzeiten aus der Simulation jedoch flr
die Bewertung der Verkehrsqualitdt gemaR den Grenzwerten aus dem HBS herangezogen werden. Der
bedeutende Vorteil ist dabei die Berlicksichtigung aller auftretenden Einflisse im Strallennetz.

Die folgende Abbildung stellt die Nummerierung der einzelnen Verkehrsstrome dar.

Abbildung 14:  Darstellung der ausgewerteten Strome (Quelle des Hintergrundluftbilds: Land NRW (2017))

7.2 MaRBgebende Verkehrsqualitidt im Netzzusammenhang

Zur Beurteilung der Verkehrsqualitat in der zukiinftigen Situation wurde die Simulation fiir den Prognose-
fall mit jeweils 20 unterschiedlichen Startzufallszahlen durchgefuhrt und hinsichtlich der Verkehrsstarken,
Reisezeiten und Zeitverluste ausgewertet.

Es wurde eine Koordinierung der Lichtsignalanlagen erarbeitet und eingebaut.

Die mikroskopische Verkehrsflusssimulation wurde fiir beide Varianten der Verkehrsfihrung im Bereich
des Brickenbauwerks der A 3 zwischen den Knotenpunkten der Anschlussstelle Oberhausen-Holten
durchgefiihrt (drei-/vierstreifig).
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7.2.1 Variante 1

Bei Variante 1 (vgl. Ziffer 6.2) handelt es sich um die dreistreifige Verkehrsfihrung im Bereich des
Brickenbauwerks der A 3. Die folgende Abbildung zeigt eine Skizze des zugrunde gelegten Aus-
baustands zwischen den beiden Knotenpunkten an der Anschlussstelle Oberhausen-Holten. Der Lage-
plan, auf dessen Grundlage die Simulation von Variante 1 erfolgte, ist in Anlage 107 vollstéandig darge-
stellt.

Abbildung 15:  Ausbaustand Variante 1 (Quelle des Hintergrundluftbilds: Land NRW (2017))
Als Ergebnis der Simulation wurden an den Knotenpunkten

+ KP 1: KdnigstraRe / AS Oberhausen-Holten, westl. Rampe

+ KP 2: KodnigstralRe / Erlenstrale / AS Oberhausen-Holten, 6stl. Rampe

« KP A: Erlenstralte / Umgehungsstralie

die Zeitverluste pro Fahrzeug gemessen und als Datenreihe (blaue und gelbe Saulen) in den nachfolgen-
den Saulendiagrammen dargestellt. Sie zeigen die entsprechenden mittleren Verlustzeiten pro Fahrzeug
in [s/FZz] fur die maRgebenden Prognosebelastungen in den Spitzenstunden. Die einzelnen Werte sind je-
weils das Mittel aus 20 Simulationslaufen.

Im Rahmen der Simulation zeigt sich, dass die zukiinftigen Verkehrsbelastungen unter Beriicksichtigung
der auftretenden Wechselwirkungen zwischen den Knotenpunkten mit einer ausreichenden Verkehrsqua-
litat abgewickelt werden kdnnen.
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KP 1: KonigstraBe / AS Oberhausen-Holten, westl. Rampe

Die héchsten Zeitverluste treten an diesem Knotenpunkt fiir die Geradeausfahrer aus der dstlichen Ko-
nigstrafde mit im Mittel 31 s in der Morgenspitzenstunde auf. Dies entspricht einer Verkehrsqualitat des
Stufe B (,gut®).

Es entstehen zwei Riickstausituationen. Zum einen entstehen Riickstaus, die vom Knotenpunkt Kénigs-
traBe / AS Oberhausen-Holten, westl. Rampe zeitweise bis in den Verflechtungsbereich 6stl. der A 3 rei-
chen. Zum anderen entstehen durch die Verflechtung nach dem folgenden &stlichen Knotenpunkt
Ruckstaus bis an die FulRgangerfurt von KP 2.

Dem gesamten Knotenpunkt wird in der Morgen-, sowie in der Nachmittagsspitzenstunde eine Verkehrs -
qualitat der Stufe B (,gut) zugeordnet.

Die folgenden Diagramme zeigen die detaillierten Ergebnisse der Verkehrsflusssimulation.

Abbildung 16:

Simulationsergebnisse
fur die

Morgenspitze

im Prognose-Planfall

Mittlere Verlustzeiten in
der Morgenspitze

Knotenpunkt 1

Abbildung 17:

Simulationsergebnisse
fur die
Nachmittagsspitze

im Prognose-Planfall

Mittlere Verlustzeiten in
der Nachmittagsspitze

Knotenpunkt 1
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Die folgende Abbildung zeigt die Rlckstauproblematik auf der Konigstrae bis in den Verflechtungsbe-
reich.

KP 1

Abbildung 18:  Screenshot aus der Simulation (Variante 1) (Quelle des Hintergrundluftbilds: Land NRW (2017))

KP 2: KonigstraBe / ErlenstraBe / AS Oberhausen-Holten, 6stl. Rampe

An diesem Knotenpunkt treten in der Morgenspitzenstunde die héchsten Zeitverluste fiir die Linksabbie-
ger aus der westlichen KénigstralRe in die Auffahrtrampe der A 3 mit im Mittel 55 s auf. Dies entspricht ei-
ner ausreichenden Verkehrsqualitdt (QSV D). Der Rickstau erstreckt sich zeitweise bis hinter die Auto-
bahnbriicke.

In der Nachmittagsspitzenstunde treten die hdchsten Zeitverluste fir die Linksabbieger aus der 6stlichen
Konigstralle mit im Mittel 55 s auf. Dies entspricht ebenfalls einer ausreichenden Verkehrsqualitat
(QSV D).

Insgesamt wird dem Knotenpunkt daher eine Verkehrsqualitat der Stufe D (,ausreichend®) zugeordnet.

Die folgenden Diagramme zeigen die detaillierten Ergebnisse der Verkehrsflusssimulation.
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Abbildung 19:

Simulationsergebnisse
fur die

Morgenspitze

im Prognose-Planfall

Mittlere Verlustzeiten in
der Morgenspitze

Knotenpunkt 2

Abbildung 20:

Simulationsergebnisse
fur die
Nachmittagsspitze

im Prognose-Planfall

Mittlere Verlustzeiten in
der Nachmittagsspitze

Knotenpunkt 2

Die folgende Abbildung zeigt die Verkehrssituation in der Morgenspitzenstunde mit der dreistreifigen Ver-

kehrsflihrung im Bereich des Briickenbauwerks der A 3.
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KP 2

Abbildung 21:  Screenshot aus der Simulation (Variante 1) (Quelle des Hintergrundluftbilds: Land NRW (2017))

KP A: ErlenstraBe / UmgehungsstraBBe

Am noérdlichen Knotenpunkt des Untersuchungsgebiets treten in der Morgenspitzenstunde die hdchsten
Zeitverluste fir die Linksabbieger aus der sidlichen Erlenstralte zu den Sportanlagen mit im Mittel 56 s
auf. Dies entspricht einer ausreichenden Verkehrsqualitat (QSV D). Im norddstlichen Knotenpunktarm
(Erlenstral3e) ist der linke Fahrstreifen zeitweise Uberstaut.

In der Nachmittagsspitzenstunde treten die hdchsten Zeitverluste ebenfalls fir die Linksabbieger aus der
sudlichen ErlenstralRe zu den Sportanlagen mit im Mittel 55 s auf. Dies entspricht ebenfalls einer ausrei-
chenden Verkehrsqualitét (QSV D).

Insgesamt wird dem Knotenpunkt daher eine Verkehrsqualitdt der Stufe D (,ausreichend®) zugeordnet.
Eine Uberstauung der Einmiindung ErlenstralRe / Im Erlengrund ist nicht zu erwarten.

Die folgenden Diagramme zeigen die detaillierten Ergebnisse der Verkehrsflusssimulation. Im Rahmen
der Simulation wurde in jedem Umlauf des Signalprogramms die Freigabe der Fahrbeziehung von dem
westlichen Knotenpunktarm (Zufahrt Sportanlagen) in die tbrigen Knotenpunktarme und in die Gegen-
richtung berlcksichtigt. Dies erfolgte im Sinne einer Worstcase-Betrachtung. Aufgrund des (im Verhaltnis
zur Gesamtbelastung an diesem Knotenpunkt) geringen Verkehrsaufkommens der Fahrbeziehungen zu
bzw. von den Sportanlagen, ist zu empfehlen, diese Fahrbeziehungen nur bei Bedarf (nach Anforderung)
freizugeben. Insofern ist es in der Praxis moglich, dass sich fiir die ibrigen Fahrbeziehungen eine ge-
ringere mittlere Wartezeit einstellt, als die nachfolgenden Diagramme zeigen.
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Abbildung 22:

Simulationsergebnisse
fur die

Morgenspitze

im Prognose-Planfall

Mittlere Verlustzeiten in
der Morgenspitze

Knotenpunkt A

Abbildung 23:

Simulationsergebnisse
fur die
Nachmittagsspitze

im Prognose-Planfall

Mittlere Verlustzeiten in
der Nachmittagsspitze

Knotenpunkt A
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7.2.2 Variante 2

Bei Variante 2 handelt es sich um die durchgéngig vierstreifige Verkehrsfiihrung im Bereich des Briicken-
bauwerks der A 3. Die folgende Abbildung zeigt eine Skizze des zugrunde gelegten Ausbaustands zwi-
schen den beiden Knotenpunkten an der Anschlussstelle Oberhausen-Holten. Der Lageplan, auf dessen
Grundlage die Simulation von Variante 2 erfolgte, ist in Anlage 108 vollstandig dargestellt.

Abbildung 24:  Ausbaustand Variante 2 (Quelle des Hintergrundluftbilds: Land NRW (2017))
Als Ergebnis der Simulation wurden an den Knotenpunkten

« KP 1: Kdnigstralle / AS Oberhausen-Holten, westl. Rampe

« KP 2: Kdnigstrale / ErlenstraBe / AS Oberhausen-Holten, 6stl. Rampe

« KP A: Erlenstralte / Umgehungsstralie

die Zeitverluste pro Fahrzeug gemessen und als Datenreihe (blaue und gelbe Saulen) in den nachfolgen-
den Saulendiagrammen dargestellt. Sie zeigen die entsprechenden mittleren Verlustzeiten pro Fahrzeug
in [s/FZz] fur die mallgebenden Prognosebelastungen in den Spitzenstunden. Die einzelnen Werte sind je-
weils das Mittel aus 20 Simulationslaufen.

Im Rahmen der Simulation zeigt sich, dass die zukunftigen Verkehrsbelastungen unter Beriicksichtigung
der auftretenden Wechselwirkungen zwischen den Knotenpunkten mit einer ausreichenden Verkehrsqua-
litdt abgewickelt werden konnen.

Da sich die Variante 2 nur im Zwischenbereich von Knotenpunkt 1 und Knotenpunkt 2 (in der Fahrtrich-
tung West) von Variante 1 unterscheidet, wird hier nur auf die sich andernden Werte des Knotenpunktes
1 (Konigstrale / AS Oberhausen-Holten, westl. Rampe) eingegangen. Die Verlustzeiten der ibrigen Kno-
tenpunkte bleiben unverandert.

X
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KP 1: KonigstraBe / AS Oberhausen-Holten, westl. Rampe

Die hochsten Zeitverluste in der Morgenspitzenstunde treten an diesem Knotenpunkt fir die Linksabbie -
ger der AS Oberhausen-Holten in die Konigstralle auf. Hier entstehen Zeitverluste von im Mittel 24 s.
Dies entspricht einer guten Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV B).

Die Geradeausfahrer aus der o6stlichen Konigstrale werden durch den Ausbau des vierten Fahrstreifens
mit im Mittel 23 s in der Morgenspitzenstunde verbessert. Dies entspricht einer Verkehrsqualitat des Stu-
fe B (,gut®). In der Nachmittagsspitzenstunde wird die Verlustzeit des Geradeausfahrers um 8 s, die des
Rechtsabbiegers von der ostlichen Kénigstralle um 4 s verbessert.

Dem gesamten Knotenpunkt wird daher in beiden Spitzenstunden eine Verkehrsqualitadt der Stufe B
(»gut*) zugeordnet.

Die folgenden Diagramme zeigen die detaillierten Ergebnisse der Verkehrsflusssimulation.

Abbildung 25:

Simulationsergebnisse
fur die

Morgenspitze

im Prognose-Planfall

Mittlere Verlustzeiten in
der Morgenspitze

Knotenpunkt 1

Abbildung 26:

Simulationsergebnisse
fur die
Nachmittagsspitze

im Prognose-Planfall

Mittlere Verlustzeiten in
der Nachmittagsspitze

Knotenpunkt 1
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In der Simulation wird deutlich, dass die durchgangig vierstreifige Verkehrsflhrung im Bereich des
Brickenbauwerks der A 3 trotz der nur geringfiigigen Auswirkungen auf die Verlustzeit zu einer (gegen-
Uber der dreistreifigen Variante) erkennbar besseren Qualitatsstufe beitragt. Dies dullert sich insbesonde-
re durch verringerte Riickstaulangen. Daneben flihrt diese Variante zu einer Vermeidung von Fahrstrei-
fenwechseln und damit zu einer Erhdhung der Verkehrssicherheit.

Die folgende Abbildung zeigt die Verkehrssituation in der Morgenspitzenstunde mit der vierstreifigen Ver-
kehrsfiihrung im Bereich des Briickenbauwerks der A 3

KP 2

KP 1

Abbildung 27:  Screenshot aus der Simulation (Variante 2) (Quelle des Hintergrundluftbilds: Land NRW (2017))
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8 Prufung der Ergebnisse unter Beriicksichtigung der aktuellen Planung

Bei dem aufzustellenden Bebauungsplan Nr. 642 handelt es sich um einen Angebotsbebauungsplan,
weshalb die unter Ziffer 3.3 dargestellte Berechnung des Verkehrsaufkommens des Plangebietes auf
Grundlage von allgemeinen Kennwerten erfolgte. Des Weiteren wurden zur Berechnung der tageszeitli-
chen Verteilung des ermittelten Verkehrsaufkommens allgemeine Ganglinien herangezogen.

Inzwischen liegt fir die Flache innerhalb des Plangebietes, die als Sondergebiet festgesetzt und einer lo-
gistischen Nutzung zugefihrt werden soll, eine konkrete Planung vor. Diese sieht auf der Flache ein Lo-
gistikzentrum eines Einzelhandelsunternehmens vor. Vor dem Hintergrund dieser Planung ist zu prifen,
ob die Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen (vgl. Ziffer 6) und der mikroskopischen Ver-
kehrsflusssimulation (vgl. Ziffer 7) auch unter Berlicksichtigung der konkreten Planungen hinreichend
aussagekraftig sind.

Die Errichtung des Logistikzentrums soll in mehreren Bauabschnitten erfolgen. Zur Berechnung des pro-
jektbezogenen Verkehrsaufkommens wurden von dem moglichen Betreiber dieses Logistikzentrums An-
gaben zum vorgesehenen Betriebsablauf und zur Mitarbeiteranzahl fir den Vollausbau gemacht. Diese
Angaben sind nachfolgend zusammengefasst:

« ca. 1.000 Beschaftigte, davon
o ca. 50 Beschaftigte in der Verwaltung

o ca. 950 Beschaftigte im Logistikbetrieb (3-Schichtbetrieb mit Schichtwechsel um 06:00, 14:00
und 22:00 Uhr)

+  Guterverkehrsaufkommen: ca. 1.000 Lkw/Werktag (entsprechend 2.000 Lkw-Fahrten/Werktag)

Diese Angaben wurde als Grundlage fur eine erneute (projektbezogene) Verkehrserzeugungsrechnung
verwendet, die in Tabelle 18 dokumentiert ist.

Insgesamt ergibt sich am Werktag das folgende Verkehrsaufkommen (jeweils Summe aus Quell- und
Zielverkehr):

+ Beschaftigtenverkehr: 1.545 Kfz-Fahrten/Werktag

«  Giuterverkehr: 2.000 Kfz-Fahrten/Werktag

3.545 Kfz-Fahrten/Werktag
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Areal 2

GrolRe der Nutzung 26 ha

Logistikzentrum

Art der Nutzung Einzelhandel

Beschaftigtenverkehr

Angaben des mogli-

Kennwert fir chen Betreibers des

Beschafigte Logistikzentrums

Anzahl Beschaftigte 1.000
Anwesenheitsfaktor [%] 85
Wegehaufigkeit 2,5
MIV-Anteil [%] 80
Pkw-Besetzungsgrad 1,1

Pkw-Fahrten/Werktag 1.545

Giiterverkehr

Angaben des mogli-
chen Betreibers des
Logistikzentrums

Kennwert fiir
Guterverkehr

Lkw-Fahrten/Werktag 2.000

Gesamtverkehr je Werktag

Kfz-Fahrten/Werktag 3.545
Quell- bzw. Zielverkehr 1.773
Tabelle 18: Berechnung des projektbezogenen Neuverkehrs von Areal 2 (Logistik)

Anlage 109 zeigt das im Untersuchungsraum zu erwartende durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkom-
men (DTV) im Prognose-Planfall unter Berticksichtigung des projektbezogenen Neuverkehrs von Areal 2.

Zur Berechnung der tageszeitlichen Verteilung des Giterverkehrs wurde von dem moglichen Betreiber
die Ganglinie eines bereits an einem anderen Standort bestehenden Logistikzentrums zur Verfigung ge-
stellt.

Die Berechnung der tageszeitlichen Verteilung des Pkw-Verkehrs erfolgte unter Beriicksichtigung der
Schichtwechsel um 06:00, 14:00 und 22:00 Uhr. Dabei wurde angenommen, dass sich die Beschéaftigten
im Logistikbetrieb jeweils zu gleichen Anteilen auf die drei Schichten verteilen. Die An- und Abreise wurde
jeweils in der Stunde vor bzw. nach dem Schichtwechsel angesetzt. Die tageszeitliche Verteilung der tbri-
gen Pkw-Fahrten, zu denen insbesondere die Fahrten durch die Mitarbeiter in der Verwaltung zahlen,
wurde auf Grundlage einer einschlagigen Ganglinie nach den Hinweisen zur Schatzung des Verkehrsauf-
kommens von Gebietstypen (FGSV, 2006) ermittelt.

Auf diese Weise ergibt sich das in Tabelle 19 dargestellte Verkehrsaufkommen in den malfigebenden
Spitzenstunden.

X
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Morgenspitzenstunde Nachmittagsspitzenstunde
Entwicklungs- 07:00 bis 08:00 Uhr 16:00 bis 17:00 Uhr
flache
Zielverkehr Quellverkehr Zielverkehr Quellverkehr
Areal 2
(Logistik) 116 (63) 60 (52) 51 (49) 84 (62)
Tabelle 19: Verkehrsaufkommen des geplanten Logistikzentrums auf dem Areal 2 in den maligebenden

Spitzenstunden in Kfz-Fahrten/h (Lkw-Fahrten/h)

Ein Vergleich des Verkehrsaufkommens, das auf Grundlage allgemeiner Kennwerte ermittelt wurde, mit
dem Aufkommen, das unter Beruicksichtigung der konkreten Planung ermittelt wurde, zeigt Tabelle 20.

Morgenspitzenstunde Nachmittagsspitzenstunde
07:00 bis 08:00 Uhr 16:00 bis 17:00 Uhr
Zielverkehr Quellverkehr Zielverkehr Quellverkehr
allg. Ansatz 241 (68) 67 (40) 65 (57) 145 (74)
(vgl. Tabelle 3)

konkrete Planung

(vgl. Tabelle 19) 116 (63) 60 (52) 51 (49) 84 (62)

Differenz + 125 (+ 5) +7(-12) +14 (+ 8) +61(+12)
Tabelle 20: Vergleich des Verkehrsaufkommens von Areal 2 (Logistik) in Kfz-Fahrten/h (Lkw-Fahrten/h)

Wie zu erkennen ist, wurde auf Grundlage des allgemeinen Ansatzes grundséatzlich ein héheres Ver-
kehrsaufkommen in den Spitzenstunden prognostiziert, als unter Bertcksichtigung der konkreten Pla-
nung. Die einzige Ausnahme stellt der Lkw-Quellverkehr in der Morgenspitze dar. Statt der auf Grundlage
des allgemeinen Ansatzes ermittelten 40 Lkw-Fahrten/h sind fir das konkrete Vorhaben bei Vollausbau
52 Lkw-Fahrten/h zu erwarten. Die Differenz von 12 Lkw-Fahrten/h ist jedoch aufgrund des im Vergleich
zu dem im allgemeinen Ansatz héheren Kfz-Verkehrsaufkommens und insbesondere vor dem Hinter-
grund der prognostizierten Gesamtbelastungen im umliegenden Stralennetz als unkritisch einzuschat-
zen. Insofern sind keine negativen Auswirkungen auf die Ergebnisse der verkehrstechnischen Berech-
nungen und der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation zu erwarten.

Das hochste Verkehrsaufkommen von Areal 2 ist in den Stunden vor bzw. nach den Schichtwechseln zu
erwarten. Diese liegen jeweils aulRerhalb der Spitzenstunden, die im Rahmen der durchgefihrten Ver-
kehrszahlungen ermittelt wurden (07:00 bis 08:00 Uhr und 16:00 bis 17:00 Uhr). Je nach Entwicklung der
Potenzialflachen im Umfeld des Bebauungsplangebietes Nr. 642 (vgl. Abbildung 4), kann nicht ausge-
schlossen werden, dass in den Stunden auf3erhalb der heutigen Spitzenstunden eine hoheres Gesamt-
verkehrsaufkommen im Untersuchungsgebiet auftritt, als in den Spitzenstunden selbst. Da zum gegen-
wartigen Zeitpunkt keine konkreten Angaben zu den grundsatzlich vorgesehenen Entwicklungen zur Ver-
fugung stehen, kann dies nicht geprift werden. Dies ist bei den zukinftigen Entwicklungen zu beachten.

X
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9 Weitere Aspekte der Verkehrsplanung

9.1 Pendlerparkplatz an der Anschlussstelle Oberhausen-Holten

Im Bereich der Anschlussstelle Oberhausen-Holten befindet sich nérdlich der Kénigstralle ein Pendler-
parkplatz mit etwa 50 Stellplatzen. Dieser ist unmittelbar dstlich der A 3 Uber eine Gehweguberfahrt an
die Konigstralle angeschlossen.

In der Bestandssituation verlauft die KénigstraRe im Bereich der Parkplatzzufahrt dreistreifig (zwei Fahr-
streifen in norddstlicher und ein Fahrstreifen in stdwestlicher Richtung). Die durchgezogene Linie zur
Trennung beider Fahrtrichtungen ist im Bereich der Parkplatzzufahrt unterbrochen, sodass die Einfahrt
auf den Parkplatz und die Ausfahrt von dem Parkplatz in und aus beiden Fahrtrichtungen mdglich ist.

Wie die verkehrstechnischen Berechnungen gezeigt haben, ist ein Ausbau des Knotenpunktes Kdnigs-
tralRe / Erlenstralle / AS Oberhausen-Holten, dstl. Rampe erforderlich, um die fir den Prognose-Planfall
ermittelten Verkehrsbelastungen leistungsfahig abwickeln zu kénnen. Im Rahmen dieses Ausbaus ist
(u.a.) der stidwestliche Arm des Knotenpunktes um einen Fahrstreifen fiir den in diesem Arm abflieRen-
den Verkehr zu erweitern. Fir den Bereich zwischen den beiden Knotenpunkten an der Anschlussstelle
Oberhausen Holten (KP 1 und KP 2) wurden zwei Ausbauvarianten gepruft (vgl. Ziffer 7.2.1 und 7.2.2).

Im Bereich der Parkplatzzufahrt unterscheidet sich Variante 1 (vgl. Abbildung 15) nur unwesentlich von
der Bestandssituation. Insofern ware es mdglich, die Zufahrt zu dem Pendlerparkplatz in der bestehen-
den Form beizubehalten.

Bei Variante 2 (vgl. Abbildung 24) missen Linksabbieger in die Konigstrale und Linksabbieger auf dem
Parkplatz jeweils zwei Fahrstreifen Uberqueren. Dieses kann problematisch sein. In der Praxis existieren
allerdings auch eine Vielzahl vergleichbarer Situationen, die problemlos funktionieren. Es ist dabei zu be-
rucksichtigen, dass es sich in der Regel um einzelne Pkw handelt, die den Parkplatz anfahren.

Es wird empfohlen, die Situation systematisch zu beobachten (Monitoring). Sollten vermehrt kritische Si-
tuationen beobachtet werden oder Unfélle an der Parkplatzzufahrt auftreten, lieRe sich die Situation da-
durch verbessern, dass die Fahrbeziehungen eingeschrankt werden, sodass das Linkseinbiegen in die
Konigstralle und das Linksabbiegen aus Richtung Westen auf den Parkplatz untersagt wird.

9.2 Radfahrererkennung entlang der KonigstraRe

An den beiden Knotenpunkten der Anschlussstelle Oberhausen-Holten (KP 1 und KP 2) sowie dem west-
lich benachbarten Knotenpunkt (KP 6) ist eine Radfahrererkennung eingerichtet, um die Fahrtzeit des
Radverkehrs entlang dieses Abschnitts der Kdnigstral’e durch Einflussnahme auf die Signalsteuerung zu
reduzieren.

Da es sich dabei um ein wichtiges Modellprojekt fir die Stadt Oberhausen handelt, wird die Radfahrerer-
kennung auch nach der baulichen Ertuchtigung der Knotenpunkte an der Anschlussstelle Oberhausen-
Holten sowie der Anpassung der Signalsteuerung gewtlinscht. Dies ist im weiteren Planungsverlauf im
Rahmen der Signalplanung zu bericksichtigen.
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10 Zusammenfassung und gutachterliche Stellungnahme

Die Stadt Oberhausen stellt den Bebauungsplan Nr. 642 ,Weierstralle / Waldteichstralle“ zur gewerbli-
chen Entwicklung eines ehemaligen Bergbaugelandes auf. Die logport ruhr GmbH als Eigentiimerin der
Flache plant die Aufbereitung der Flache und die Schaffung von etwa 26,0 ha Bruttobauland fir die An-
siedlung von Unternehmen der Warenlogistik und -distribution. Aktuelle Planungen sehen zudem vor, mit
Aufstellung des Bebauungsplans eine Teilflache von etwa 0,7 ha (Bruttobaulandflache) an der Weier-
stralle als Gewerbegebiet festzusetzen, um die planungsrechtlichen Voraussetzungen fiir die Ansiedlung
einer gewerblichen Nutzung zu schaffen.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurden zunachst die vorhandenen Verkehrsbelastungen im
angrenzenden Strallennetz erhoben. Danach wurde das zusatzliche Verkehrsaufkommen von dem Plan-
gebiet sowie weiteren Entwicklungsflachen im Umfeld des Plangebietes anhand gebrauchlicher Kennzif-
fern zum Zusammenhang zwischen Flachennutzung und Verkehrsaufkommen prognostiziert.

AnschlielRend galt es, eine geeignete Variante zur Erschliefung des Plangebietes zu finden. Um eine
leistungsfahige Abwicklung der zuklnftige Verkehrsnachfrage zu gewahrleisten und die Schallimmissio-
nen im Bereich der Weillensteinstrale nicht weiter zu erhéhen, wurde nach einer Lésung gesucht, mit
der sich das Plangebiet moéglichst direkt an die Anschlussstelle Oberhausen-Holten anbinden lasst. Hier-
zu wurden u.a. verschiedene Varianten einer neuen StralRe hinsichtlich ihrer verkehrs- und schalltechni-
schen Realisierbarkeit gepruft.

Die durchgefiuihrte Variantendiskussion kommt zu dem Ergebnis, dass nur eine Variante realisierbar ist.
Diese verlauft 6stlich der A 3 zwischen dem Plangebiet und der WeillensteinstralRe, kreuzt die Weillen-
steinstrae und verlauft von dort zunachst parallel zur A 3 in Richtung Stiden. Sidlich des Gewerbegebie-
tes ,Im Erlengrund® knickt die neue Strafde nach Osten ab und schlielt im Bereich der bestehenden
Tennissportanlage an die ErlenstralRe an. Diese StralRe bietet auch fiir den Verkehr der gewerblichen Nut-
zungen nordlich der Weilkensteinstralle westlich der A 3 eine attraktive Alternative und tragt dadurch zu
einer Entlastung des Straflenzuges Erlenstralle / Weillensteinstraflie bei. Die Planungsrechtliche Absiche-
rung der ErschlieBung soll durch Aufstellung des Bebauungsplans Nr. 735 erfolgen. Mit Aufstellung die-
ses Bebauungsplans sollen zudem die planungsrechtlichen Voraussetzungen fur die Ansiedlung einer
gewerblichen Nutzung an der Weilkensteinstralle (knapp 2 ha Bruttobaulandflache) geschaffen werden.

AnschlielRend wurden die verkehrlichen Auswirkungen des geplanten Vorhabens untersucht und bewer-
tet. Hierzu wurden verkehrstechnische Berechnungen fir den Prognose-Nullfall und den Prognose-Plan-
fall durchgefiihrt. Im Unterschied zum Prognose-Nullfall wurde beim Prognose-Planfall das zusatzliche
Verkehrsaufkommen von dem Plangebiet des aufzustellenden Bebauungsplans Nr. 642 sowie der vorge-
sehenen StralRenneubau zur Erschliefung des Plangebietes beriicksichtigt.

Die durchgeflihrten Untersuchungen kommen zu folgenden Ergebnissen:

e An dem signalgesteuerten Knotenpunkt Kdnigstralle / AS Oberhausen-Holten, westl. Rampe ist
zur leistungsfahigen Abwicklung des im Prognose-Planfall zu erwartenden Verkehrsaufkommens
eine Anpassung des Signalprogramms erforderlich (vgl. Ziffer 6.1).
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¢ An dem signalgesteuerten Knotenpunkt Kénigstral3e / Erlenstral’e / AS Oberhausen-Holten, &stl.
Rampe kann das im Prognose-Nullfall zu erwartende Verkehrsaufkommen zwar noch mit einer
ausreichenden Qualitat des Verkehrsablaufs abgewickelt werden, allerdings treten Ruckstaulan-
gen in der Ausfahrtrampe der A 3 auf, die ein mdgliches Verkehrssicherheitsrisiko darstellen kdn-
nen. Um das Verkehrsautfkommen im Prognose-Planfall leistungsfahig abwickeln zu kdnnen, ist
ein Ausbau des Knotenpunktes erforderlich (vgl. Ziffer 6.2).

¢ An dem signalgesteuerten Knotenpunkt WeilRensteinstralle / Erlenstrale / Von-Trotha-StralRe tritt
durch die geplante UmgehungsstralRe eine Entlastung auf, die zu einer deutlichen Verbesserung
der Verkehrsqualitat an diesem Knotenpunkt fuhrt (vgl. Ziffer 6.3).

¢ An dem Knotenpunkt Von-Trotha-StralRe / Weierstralle, der zurzeit als Kreisverkehr mit einer ein-
streifigen Kreisfahrbahn und einstreifigen Zu- und Ausfahrten ausgebaut ist, ist bereits im Pro-
gnose-Nullfall eine ungentigende Qualitat des Verkehrsablaufs zu erwarten, die sich durch das
zusatzliche Verkehrsaufkommen im Prognose-Planfall nur unwesentlich weiter verschlechtert
(vgl. Ziffer 6.4). Eine leistungsfahige Abwicklung des Verkehrsablaufs kann ggf. durch Herstellung
einer zweistreifig befahrbaren Kreisfahrbahn sichergestellt werden.

¢ Am vorfahrtgeregelten Knotenpunkt Weierstrafe / Waldteichstralle kann das Verkehrsaufkom-
men im Prognose-Planfall mit einer ausreichenden Qualitdt des Verkehrsablaufs abgewickelt
werden (vgl. Ziffer 6.5).

¢ An dem Knotenpunkt Konigstralde / Zufahrt Oxea kann das Verkehrsaufkommen im Prognose-
Planfall mit einer befriedigenden Qualitédt des Verkehrsablaufs abgewickelt werden. Um die Koor-
dinierung der signalgesteuerten Knotenpunkte entlang der Berliner StralRe weiterhin zu ermogli-
chen, ist jedoch eine Anpassung des Signalprogramms erforderlich (vgl. Ziffer 6.6).

e An dem herzustellenden Anschlussknotenpunkt Erlenstrafe / Umgehungsstral3e Iasst sich mit ei-
ner Signalsteuerung eine befriedigende Qualitat des Verkehrsablaufs erreichen (vgl. Ziffer 6.7).

e An dem herzustellenden Anschlussknotenpunkt Weiliensteinstrafle / Umgehungsstralle Iasst sich
mit einem Kreisverkehr eine gute Qualitat des Verkehrsablaufs erreichen (vgl. Ziffer 6.8).

¢ Im Rahmen einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation konnte nachgewiesen werden, dass
die Knotenpunkte entlang der KonigstralRe und der Erlenstralle im Bereich der Anschlussstelle
Oberhausen-Holten auch im Netzzusammenhang ausreichend leistungsfahig sind (vgl. Ziffer 7.2).
Fir den Bereich zwischen den beiden Knotenpunkten an der Anschlussstelle Oberhausen-Holten
wurde sowohl eine dreistreifige als auch vierstreifige Verkehrsfiihrung geprift. Beide Varianten
sind aus verkehrstechnischer Sicht leistungsfahig. Aufgrund verringerter Verlustzeiten und Ruck-
stauldngen sowie einer erhohten Verkehrssicherheit ist jedoch eine vierstreifige Verkehrsfihrung
grundsatzlich sinnvoller.

Fur die Flache innerhalb des Plangebietes, die als Sondergebiet festgesetzt und einer logistischen Nut-
zung zugefuhrt werden soll, liegt inzwischen eine konkrete Planung vor. Fir diese Planung wurde das
projektbezogene Verkehrsaufkommen ermittelt. Ein Vergleich des projektbezogenen Verkehrsaufkom-
mens mit dem auf Grundlage allgemeiner Kennziffern ermittelten Verkehrsaufkommen ergab, dass die Er-
gebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen und der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation, de-
nen die Berechnung des Verkehrsaufkommens auf Grundlage allgemeiner Kennziffern zugrunde liegt,
auch unter Berlicksichtigung der konkreten Planung hinreichend aussagekraftig sind.

X
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Insgesamt kann die ErschlieBung des Plangebietes durch die vorgesehene Erschlielungsvariante und
die beschriebenen Malinahmen sichergestellt werden.

Brilon Bondzio Weiser
Ingenieurgesellschaft fir Verkehrswesen mbH
Bochum, Dezember 2017
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Erlauterungen zu den Anlagen fur vorfahrtgeregelte Einmindungen / Kreuzungen

Strom-Nr.:
g-e-vorh:
tg:

tf:
g-Haupt:
g-max:

Misch:

N-95.:

N-99.:

QSV:

Nummer der Strome

Vorhandene Verkehrsstarke in der Zufahrt
Grenzzeitlicke der Strome

Folgezeitlicke der Stréme

Verkehrsstarke der bevorrechtigten Stréme
Kapazitat der Stréme

Kapazitat der Mischstrome

Mittlere Wartezeit pro Pkw-E

Ruckstaulange, die zu 95% aller Zeit nicht Uberschritten
wird

Ruckstaulange, die zu 99% aller Zeit nicht Gberschritten
wird

Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

[Pkw-E/h]
[s]

[s]

[Kfz/h]
[Pkw-E/h]
[Pkw-E/h]
[s]
[Pkw-E]

[Pkw-E]
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Erlauterungen zu den Anlagen fur Kreisverkehre

Fir jede Zufahrt ist in den Ergebnisausdrucken angegeben:

n-in: Anzahl der Fahrstreifen in der Zufahrt

F+R: Anzahl der die Zufahrt Gberquerenden Fu3ganger und
Radfahrer

g-Kreis: Verkehrsstarke auf der Kreisfahrbahn unmittelbar ober- [Pkw-E/h]
halb der Zufahrt

g-e-vorh: Vorhandene Verkehrsstarke in der Zufahrt [Pkw-E/h]

g-e-max: Maximale Verkehrsstarke = Kapazitat der Zufahrt [Pkw-E/h]

X: Auslastungsgrad [-]

Reserve: Kapazitatsreserve = Differenz zwischen der Kapazitat [Pkw-E/h]
der Zufahrt und der tatsachlichen Verkehrsstarke in der
Zufahrt

Wz: Mittlere Wartezeit pro Fahrzeug vor der Einfahrt in den [s]
Kreis

L: Mittlere Lange des Rulckstaus (Summe aus der Anzahl [Pkw-E]
von rlckgestauten Fahrzeugen vor dem Fufiganger-
Uberweg unmittelbar vor der Einfahrt in den Kreis)

L-95: Percentilwert des Rickstaus; wahrend 95 % der Zeit ist [Pkw-E]
der Rickstau kirzer oder gleich den angegebenen
Werten (Summe aus der Anzahl von rickgestauten
Fahrzeugen vor dem FuRgangeriberweg und unmittel-
bar vor der Einfahrt in den Kreis)

L-99: Percentilwert des Rickstaus; wahrend 99 % der Zeit ist [Pkw-E]
der Rickstau kurzer oder gleich den angegebenen
Werten (Summe aus der Anzahl von ruckgestauten
Fahrzeugen vor dem FuRgangeriberweg und unmittel-
bar vor der Einfahrt in den Kreis)

QSV: Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

Unter den Ergebnistabellen sind der Zufluss Uber alle Zufahrten, die Summe aller Wartezeiten pro Stunde
sowie die mittlere Wartezeit pro Fahrzeug aufgefiihrt.
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP_OP 3_MS (TU=70) - Prognose-Nullfall_MS

tr | ta| ts q m te qs nc C tw Nee | Nms | Nmsos|  Lx
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol SGR i | 151 | 1s fa iktz/h | tkezzun | sk | kezrm) Nwms,95>nK (kez7u1 | [Kfz/h] X s | e | ke | ke | ) QSV | Bemerkung
1 < 4 14| 15| 56 | 0214| 151 2,936 | 2236 | 1610 - 7 345 | 0,438] 28,669 0,461 3,007 | 5940 | 39,525| B
4
3 L 4 14| 15| 56 | 0,214 200 3,889 | 2,355 [ 1529 - 6 318 [ 0,629| 37,508 | 1,082 | 4,626 | 8,264 | 62,972 C
1 t 5 52| 53| 18 |0757| 614 11,939 | 2,099 [ 1715 - 25 1298 | 0,473 | 4,719 | 0,541 5060| 8864 | 62,013 A
3
3 - 1 43 | 44 | 27 | 0,629| 265 5153 | 2,198 | 1638 - 20 1030 | 0,257| 6,435 | 0,197 | 2477 5139 | 37,648| A
3 4 2,DG2Lgn| 29 | 30 | 41 | 0429| 237 | 4608 | 2,107 | 1709 - 10 491 | 0,483 24,777| 0,562 4,377| 7,915 | 51,717| B
1
1 — 2 29 | 30 | 41 |0429| 327 6,358 [ 2,056 [ 1751 - 15 751 | 0435| 16,221 0,457 | 4,921 8,673 | 59,427| A
Knotenpunktssummen: 1794 4233
Gewichtete Mittelwerte: 0,450( 15,390
TU=70s T =3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
t Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h)
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h)
Nwps,95>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nums Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwvs 95 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP_OP 3_NMS (TU=70) - Prognose-Nulifall_NMS

tF | ta| ts q m ts qs nc C tw Nce | Nwms [ Nwmsos Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR fa Nms,95>nK X SV | Bemerkun
Y [s] | [s] | [s] [Kfz/h] | [Kfz/U] | [s/KfZ] | [Kfz/h] [Kfz/U] | [Kfz/h] [s] | [Kfz] | [KfzZ] | [Kfz] [m] Q E
1 <J 4 14| 15| 56 [ 0214 176 3,422 | 2,222 | 1620 - 7 347 | 0,507 30,707 | 0,622 3,639| 6,865 | 45391| B
4
3 L' 4 14 15| 56 [ 0214 191 3714 | 2,247 | 1602 — 6 334 | 0,572| 33,854| 0,829( 4,168 | 7,621 | 55420 B
1 t 5 52| 53 | 18 | 0,757| 467 9,081 [ 2,124 | 1695 = 25 1283 | 0,364| 3,787 | 0,333| 3,379| 6,488 | 45935| A
3
3 -« 1 43 | 44| 27 [ 0629 358 6,961 | 1,928 | 1867 - 23 1174 | 0,305| 6,734 | 0,252 3,448| 6,588 | 42,334| A
3 4 2,DG2Lgn| 29 | 30 | 41 | 0429| 164 3,189 | 2,111 1705 - 9 445 | 0,369 23,902 0,340| 2,948 5,852 | 38,307| B
1
1 — 2 29 [ 30 | 410429 421 8,186 | 1,928 | 1867 - 16 801 | 0,526| 17,802| 0,682 6,718 11,102| 71,341 A
Knotenpunktssummen: 1777 4384
Gewichtete Mittelwerte: 0,427 15,455
TU=70s T =3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [l
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nums Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus 95 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP_OP 3_MS (TU=70) - Prognose-Planfall_MS

tF| ta | ts q m 8 qs nc C tw Nae Nwms | Nwms9s Lx
Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol SGR s | s | s fa ikfz/hl | (kfz7U1 | (/K62 | [Kfz/h] NMs,95>nk [Kfz/U1 | [Kfz/h] X Is] [Kf2] [Kfz] [Kf] [m] QSV | Bemerkung
1 < 4 14| 15| 56 | 0,214| 151 2,936 | 2236 | 1610 - 7 345 | 0438 28,669 | 0,461 | 3,007 | 5940 | 39525 | B
4
3 L 4 14| 15| 56 | 0214| 297 5775 | 2510 | 1434 - 6 299 | 0,993 171,658 11,962 | 17,726 | 24,846 | 201,849 E
1 t 5 52| 53| 18 [0757| 644 | 12,522| 2,169 | 1660 - 24 1257 | 0,512 5214 | 0,642 | 5611 | 9617 | 69,531 | A
3
3 - 1 43 | 44| 27 | 0629| 268 5211 | 2,192 | 1642 - 20 1033 | 0,259 6,449 | 0,199 | 2,509 | 5188 | 37914 | A
3 4 2,DG2Lgn| 29 | 30 | 41| 0429| 237 | 4608 | 2,107 | 1709 - 10 490 | 0,484| 24,807 | 0,564 | 4,380 | 7,919 | 51,743 | B
1
1 — 2 29 | 30 | 41 [0429| 345 6,708 | 2,043 | 1762 - 15 756 | 0456( 16,573 | 0,501 | 5263 | 9,143 | 62,264 | A
Knotenpunktssummen: 1942 4180
Gewichtete Mittelwerte: 0,532 37,072
TU=70s T=3600s
Zuf Zufahrt [-]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]
SGR Signalgruppe [
tF Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nusgos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [l
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [KfZ]
Nwms g5 Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Giberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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LISA+

Nachweis der Verkehrsqualitat

MIV - SP_OP 3_NMS (TU=70) - Prognose-Planfall_NMS

tF | ta| ts q m ts qs nc C tw Nce | Nwms [ Nwmsos Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR fa Nms,95>nK X SV | Bemerkun
Y [s] | [s] | [s] [Kfz/h] | [Kfz/U] | [s/KfZ] | [Kfz/h] [Kfz/U] | [Kfz/h] [s] | [Kfz] | [KfzZ] | [Kfz] [m] Q E
1 <J 4 14| 15| 56 [ 0214 176 3,422 | 2,222 | 1620 - 7 347 | 0,507 30,707 | 0,622 3,639| 6,865 | 45391| B
4
3 L' 4 14 15| 56 [ 0214| 223 4,336 | 2,553 [ 1410 — 6 294 | 0,759 52,820 2,188 6,265| 10,498 86,734| D
1 t 5 52| 53 | 18 | 0,757| 530 10,306 | 2,279 | 1580 = 23 1196 | 0,443| 4,536 | 0,474| 4,242| 7,725 | 58,679 A
3
3 -« 1 43 | 44| 27 [ 0,629 365 7,097 | 1,926 | 1869 - 23 1176 | 0,310| 6,774 | 0,258 3,529| 6,706 | 43,053| A
3 4 2,DG2Lgn| 29 | 30 | 41 | 0429| 164 3,189 | 2,111 1705 - 9 442 | 0,371 24,055 0,343 | 2,957 5,865 | 38,392| B
1
1 — 2 29 | 30 | 41| 0429| 422 8,206 | 1,928 | 1867 - 16 801 | 0,527 17,824| 0,685 6,739 11,129| 71,515 A
Knotenpunktssummen: 1880 4256
Gewichtete Mittelwerte: 0,473 17,833
TU=70s T =3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [l
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nums Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus 95 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [
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LISA+

Knotendaten

AS OB-Holten, westl. Rampe

4 (Kfz)
4 (Kfz)

1 32 "
f (QS4.2) RO
e (QS4.1) DAY
4 sjeje
- \_ _soo
3 1 5 (Kfz) &
o o
% 2,0G2Lgn,DG2Lgb (Kfz) 31 TK1 3 1(K2) g
S 2 (Kfz) S
X X
Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt | KP 1: Kénigstralle / AS Oberhausen-Holten, westl. Rampe
Auftragsnr. 3.1402 Variante 03 Entwurf Datum | 07.11.2017
Bearbeiter S. Szajstek Abzeichnung Blatt

Anlage 25




Strombelastungsplan

LISA+
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Signalzeitenplan
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Dunkel Modifizierter Signalzeitenplan auf Grundlage der Signalplanung der Stadt Oberhausen vom 22.07.2004.
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP_OP 3_MS_mod (TU=90) - Prognose-Planfall_MS

tF | ta| ts q m ts qs nc C tw Nce | Nwms [ Nwmsos Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR fa Nms,95>nK X SV | Bemerkun
Y [s] | [s] | [s] [Kfz/h] | [Kfz/U] | [s/KfZ] | [Kfz/h] [Kfz/U] | [Kfz/h] [s] | [Kfz] | [KfzZ] | [Kfz] [m] Q E
1 <J 4 36 | 37| 541|041 151 3,775 | 2,236 | 1610 - 17 662 | 0,228 18,134 0,167 | 2,620| 5358 | 35652| A
4
3 L' 4 36| 37| 540411 297 7,425 | 2,510 | 1434 — 14 558 | 0,532| 25,686| 0,698 6,419 10,704| 86,959 B
1 t 5 68 | 69 | 22 | 0767 | 644 16,100 | 2,169 | 1660 = 32 1273 | 0,506| 5,760 | 0,625| 6,756| 11,152| 80,629| A
3
3 -« 1 41| 42| 49 (0467 268 6,700 | 2,192 | 1642 - 19 767 | 0,349| 16,733| 0,311 4,577| 8195 | 59,889 A
3 4 2,DG2Lgn| 32 | 33 | 58 | 0367| 237 5925 | 2,107 | 1709 - 9 368 | 0,644| 43,642| 1,171 6,570 10,905| 71,253 C
1
1 — 2 32| 33| 580367 345 8,625 | 2,043 | 1762 - 16 647 | 0,533 26,322| 0,702 7,489| 12,117 82517 B
Knotenpunktssummen: 1942 4275
Gewichtete Mittelwerte: 0,488 19,560
TU=90s T =3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [l
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nums Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus 95 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [
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Strombelastungsplan

LISA+

Prognose-Planfall_NMS
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Knotenpunkt | KP 1: KénigstralRe / AS Oberhausen-Holten, westl. Rampe

Auftragsnr. 3.1402 Variante 03 Entwurf Datum | 07.11.2017
Bearbeiter S. Szajstek Abzeichnung Blatt

Anlage 29



Signalzeitenplan
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Dunkel Modifizierter Signalzeitenplan auf Grundlage der Signalplanung der Stadt Oberhausen vom 22.07.2004.
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Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
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Auftragsnr. 3.1402 Variante 03 Entwurf Datum | 07.11.2017
Bearbeiter S. Szajstek Abzeichnung Blatt

Anlage 30




Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP_OP 3_NMS_mod (TU=90) - Prognose-Planfall_NMS

tF | ta| ts q m ts qs nc C tw Nce | Nwms [ Nwmsos Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR fa Nms,95>nK X QSV | Bemerkun
Y [s] | [s] | [s] [Kfz/h] | [Kfz/U] | [s/KfZ] | [Kfz/h] [Kfz/U] | [Kfz/h] [s] | [Kfz] | [KfzZ] | [Kfz] [m] E
1 <J 4 33| 34| 57 |0378| 176 4,400 | 2,222 | 1620 - 15 612 |0,288| 20,896| 0,231 3,302 6,375 | 42,152 B
4
3 L' 4 33| 34| 57 |0378| 223 5575 | 2,553 | 1410 — 13 502 | 0,444| 25,566| 0,474 4,738| 8419 | 69,558 B
1 t 5 68 | 69 | 22 |0767| 530 13,250 | 2,279 | 1580 = 30 1212 | 0,437| 5047 | 0,462| 5106| 8928 | 67,817 A
3
3 -« 1 44 | 45| 46 [ 0500( 365 9,125 | 1,926 | 1869 - 23 934 | 0,391| 15433| 0,376 6,047| 10,206| 65,523 A
3 4 2,DG2Lgn| 42 | 43 | 48 | 0478| 164 4,100 | 2111 1705 - 10 419 | 0,391 31,528 0,375 3,795 7,090 | 46,411| B
1
1 — 2 42 | 43| 48 (0478 422 10,550 | 1,928 | 1867 - 22 892 | 0473| 18,023 0,540 7,656 12,336| 79,271 A
Knotenpunktssummen: 1880 4571
Gewichtete Mittelwerte: 0,419 16,204
TU=90s T =3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nums Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus 95 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [
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Knotendaten

LISA+

Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen

Knotenpunkt | KP 2: KénigstralRe / Erlenstrale / AS Oberhausen-Holten, dstl. Rampe

Auftragsnr. 3.1402 Variante 01 Bestand Datum | 07.11.2017
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Strombelastungsplan
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Signalzeitenplan
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Dunkel gemal Signalplanung der Stadt Oberhausen vom 10.02.1994.
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP_OP 3_MS (TU=70) - Prognose-Nulifall_MS

tF| ta | ts q m 8 qs nc C tw Nae Nwms | Nwms9s Lx
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol SGR s | s | s fa iktzzhl | 1kfz701 | [s/k621 | [Kfz/n Nms,95>nk Ikiz/U1 | [Kfz/h X Is] i | ke | 1k [m] QSV| Bemerkung
1 )* 4 13| 14| 57 | 0200 167 3,247 | 2,314 1556 - 5 270 | 0,619| 40,429 | 1,025 | 4,031 | 7,427 | 57,307 | C
4
3 \r 4 13| 14| 57| 0,200 385 7,486 | 2,372 | 1518 - 6 292 | 1,318 625,177 | 48,415| 55,901 | 68,546 | 504,224 F
1 ~ 5 53| 54| 17 (0771 135 2,625 | 2,779 | 1295 - 19 998 | 0,135 2,363 | 0,087 | 0,758 | 2,230 | 20,659 | A
3 3 / 1 43 | 44| 27 | 0629 593 | 11,531 2,128 | 1692 - 21 1064 | 0,557| 10,074 | 0,786 | 7,371 | 11,963| 84,842 | A
4 4 1 43 | 44| 27 10629 31 0,603 | 2,185 | 1648 - 13 673 | 0,046( 12,645 | 0,027 | 0,391 | 1,449 [ 9955 | A
4 > 2,DG2Lgn| 43 | 44| 27 | 0,629 185 3,597 | 1,960 | 1837 - 8 389 | 0476| 29,206 | 0,544 | 3,697 | 6,949 | 45405 | B
1 3 / 2 43 | 44| 27 | 0,655 249 4,842 | 2,223 | 1621 - 21 1061 | 0,333 6,309 | 0,289 | 3,318 | 6,399 | 47417 | A
1 AN 6 53| 54| 17 | 0,771 104 2,022 | 2,216 1625 X 13,250
1 “{ 3 13| 14| 57| 0203| 104 2,022 | 1,827 | 1753 - 7 356 | 0,750( 47,572 | 2,111 | 6,992 | 11,464 | 68,784 | C
2
3 o~ 3 13| 14| 57| 0200 163 3,169 | 2,202 | 1635 X 58,434
Knotenpunktssummen: 2116 5103
Gewichtete Mittelwerte: 0,646 | 129,708
TU=70s T=3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]
SGR Signalgruppe [-]
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nms g5>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Riickstauldnge bei Maximalstau [Kfz]
Nwms g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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Strombelastungsplan
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Signalzeitenplan
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP_OP 3_NMS (TU=70) - Prognose-Nullfall_NMS

tr tA ts q m ts qs nc C tw Nee Nwms | Nwms9s Lx
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol SGR 51t | 1 fa ikizzht | ikizzun | 1s/k6a | ke Nms,95> Nk IKfz/U1 | [Kfz/h] X Is] ki | ke | ke (m] QSV | Bemerkung
1 )* 4 13| 14| 57 | 0200( 281 5464 | 2,030 | 1773 - 6 308 | 0912108309 6,838 | 12,202 18,110| 120,613 | E
4
3 \r 4 13| 14| 57 (0200 397 7,719 | 2,169 | 1660 - 6 324 | 1,225| 461,453 | 38995 46,714 | 58,273| 391,944| F
1 ~/ 5 53| 54| 17 (0771 215 4,181 | 2,239 | 1608 - 24 1240 | 0,173 2458 | 0,117 | 1,222 | 3,092 | 23079 | A
3 3 / 1 43 | 44| 27 | 0629 538 | 10461 | 2,086 | 1726 - 21 1086 | 0,495 8968 | 0,595 | 6,231 | 10,453| 72690 | A
4 4 1 43 | 44| 27 | 0629 37 0,719 | 1,986 | 1813 - 15 752 | 0,049| 12,361 | 0,028 | 0458 | 1,603 | 10,012 | A
4 > 2,DG2Lgn| 43 | 44| 27 | 0629 238 | 4,628 | 1,971 | 1826 - 8 426 | 0,559| 30,308 | 0,785 | 4,866 | 8597 | 56482 | B
1 3 / 2 43 | 44| 27 | 0682 210 | 4,083 | 2,173 | 1776 - 24 1211 10,322 5350 | 0,274 | 3,364 | 6,466 | 46827 | A
1 /A 6 53| 54| 17 (0771 180 3,500 | 1,859 | 1937 X 16,233
1 "{ 3 13| 14| 57 |0,168| 86 1,672 | 1,834 | 1860 - 6 313 | 0,626| 39,324 | 1,065 | 4,609 | 8240 | 49440 | C
2
3 o~ 3 13| 14| 57| 0,200| 110 2,139 | 2014 | 1787 X 37,526
Knotenpunktssummen: 2292 5660
Gewichtete Mittelwerte: 0,624 103,163
TU=70s T =3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [-]
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms 95>k Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nusos Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Giberschritten wird [Kfz]
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt | KP 2: KénigstralRe / Erlenstrale / AS Oberhausen-Holten, 6stl. Rampe
Auftragsnr. 3.1402 Variante 01 Bestand Datum | 07.11.2017
Bearbeiter S. Szajstek Abzeichnung Blatt

Anlage 38




Signalzeitenplan

LISA+
SP_OP 3_MS_mod
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP_OP 3_MS_mod (TU=70) - Prognose-Nullfall_MS

tF | ta ts q m 8 qs nc C tw Nce Nwms [ Nms9s Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR 111 | 1 fa iKezzh | k01 | 1s/kf2 | Ik Nwms,95>nk ikfzzu1 | ke X 51 || e | e (m] QSV| Bemerkung
1 )‘ 4 24 | 25| 46 [ 0,357 167 3,247 | 2,314 | 1556 - 10 516 | 0,324| 19,426 0,276| 2,707 | 5490 | 42361 | A
4
3 \» 4 24| 25| 46 | 0,357 385 7,486 | 2,372 | 1518 - 9 463 | 0,832 53,718 3,995 10,967 | 16,568 121,874 D
1 ~/ 5 53| 54| 17 | 0,771 135 2,625 | 2,779 | 1295 - 19 998 | 0,135| 2,363 | 0,087 0,758 | 2,230 [ 20,659 [ A
3 3 / 1 32| 33| 38 (0471 593 | 11,531| 2,128 | 1692 - 15 797 | 0,744| 24,762 | 2,144| 11,534 17,278 | 122,536 B
4 4 1 32| 33| 38 (0471 31 0,603 | 2,185 | 1648 - 10 505 | 0,061|17,435(0,036| 0462 | 1,612 | 11,074 | A
4 > 2,DG2Lgn| 32 | 33| 38 [0471| 185 3,597 | 1,960 | 1837 - 5 237 | 0,781| 66,530 2,436| 5920 | 10,035| 65569 | D
1 3 / 2 32| 33| 38 (0516 249 | 4842 | 2223 | 1621 - 16 836 | 0422(12,341|0432| 4,679 | 8337 | 61,777 | A
1 /N 6 53| 54| 17 | 0,771 104 2,022 | 2,216 | 1625 X 13,250
1 \< 3 24 | 25| 46 [ 0,343| 104 2,022 | 1,827 | 1753 - 12 602 | 0,444| 20,663 | 0,475| 4,499 | 8,086 | 48,516 | B
2
3 o~ 3 24| 25| 46 | 0357 163 3,169 | 2,202 | 1635 X 41,173
Knotenpunktssummen: 2116 4954
Gewichtete Mittelwerte: 0,590 29,135
TU=70s T =3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]
SGR Signalgruppe [-]
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nuses>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus,es Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [
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Signalzeitenplan

LISA+
SP_OP 3_NMS_mod
. TU=70
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Dunkel Modifizierter Signalzeitenplan auf Grundlage der Signalplanung der Stadt Oberhausen vom 10.02.1994.
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP_OP 3_NMS_mod (TU=70) - Prognose-Nullfall_NMS

tF | ta ts q m ts Qs nc C tw Nee Nwms [ Nms9s Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR i 1 151 | 181 fa ikiz/h] | kel | sk | kfzrn] Nms,95>nk [Kfz/U] | [Kfz/h] X i |k | e | ke (m] QSV | Bemerkung
1 )* 4 22| 23| 48 (0,329 281 5464 | 2,030 | 1773 - 10 537 | 0,523 24,703| 0,671| 5196 | 9,051 | 60,280 | B
4
3 \» 4 22 | 23| 48 (0329| 397 7,719 | 2,169 | 1660 - 9 473 | 0,839 55,977 4,265| 11,519| 17,259| 116,084| D
1 ~/ 5 53| 54| 17 | 0,771 215 4,181 | 2,239 | 1608 - 24 1240 | 0,173| 2,458 | 0,117| 1,222 | 3,092 | 23,079 | A
3 3 / 1 34| 35| 36 [ 0500 538 | 10461 | 2,086 | 1726 - 17 863 [ 0,623(17,189| 1,074| 8,671 | 13,651| 94929 | A
4 4 1 34| 35) 36 |0500| 37 0,719 | 1,986 | 1813 - 12 606 | 0,061| 16,061( 0,036| 0,525 | 1,750 | 10,930 | A
4 > 2,DG2Lgn| 34 | 35| 36 [0500| 238 | 4,628 | 1971 | 1826 - 6 302 | 0,788 59,651| 2,651| 7,093 | 11,597| 76,192 | D
1 3 / 2 34| 35| 36 (0581 210 | 4,083 | 2,173 | 1776 - 20 1031 | 0,378| 9,114 | 0,355| 4,427 | 7,985 | 57,827 | A
1 /A 6 53| 54| 17 | 0,771 180 3,500 | 1,859 | 1937 X 16,233
1 "{ 3 22| 23| 48 (0286| 86 1,672 | 1,834 | 1860 - 10 532 | 0,368 22,236| 0,339| 3,380 | 6,489 | 38934 | B
2
3 ~ 3 22 | 23| 48 (0329| 110 2,139 | 2,014 | 1787 X 29,213
Knotenpunktssummen: 2292 5584
Gewichtete Mittelwerte: 0,551 26,895
TU=70s T =3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [-]
tF Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nuses>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitét des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [l
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nms Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsgs Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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Knotendaten

LISA+

Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
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Strombelastungsplan

LISA+

Prognose-Planfall_MS
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Signalzeitenplan

LISA+
SP_OP3_MS Ausbau Vissim
Signal- 0 TU=90
gruppe An Ab TF v by b b by s b s by s b s byana by s byaaa by s byv s by v s byv s by baa v s lyaay
1 / 45 67 21 4546 67 70
n 4 59 67 7 5960 67 70
7 I
2 / 25 52 26 2526 52 55
7 R
2L > 25 38 12 2526 38 41
3 K 72 83 10 7273 83 86
Iy 7 B
3L ~| 7 21 13 78 21 24
4 >~> 74 0 15 oZi 7475
A 17
4L \f 0 20 19 01 20 23
5 V 38 21 73 2%6 38
6 "y 75 56 71 5%1 75
b1 Ng| 75 | 80 | 14 7H
b2 NG| 71 | 85 | 14 7—5_
. / o | a1 | 16 2H1
—
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n X 2 | w0 | e y —
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f 7| 45 | 65 | 20 45 65
9 ®a| 27 | 33| 6 2!3
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Dunkel Dieses Festzeitprogramm darf nicht geschaltet werden. Die Zwischenzeiten wurden geschétzt.
=] Gelb Auf die Darstellung von Blinkern wurde verzichtet.
- Gruen
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Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt | KP 2: KénigstralRe / Erlenstralle / AS Oberhausen-Holten, 6stl. Rampe
Auftragsnr. 3.1402 Variante 07 Entwurf Datum | 07.11.2017
Bearbeiter S. Szajstek Abzeichnung Blatt

Anlage 45




Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP_OP3_MS Ausbau Vissim (TU=90) - Prognose-Planfall_MS

tr| ta| ts q m 8 qs nc C tw Nee Nwms | Nwms,9s Lx
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR i1 151 | 1 fa ikiz/h | kez7un | s/kf2 | ke Nms,95> nk ikfzu1 | [kezznl X s |k | wea | ke [ml QSV| Bemerkung
1 )* 4 [ 15| 16 | 75(0,178| 167 4,175 | 2,380 | 1513 - 6 233 | 0,717| 62,023 1,671| 5641 | 9,658 | 74521 | D
4 3 \» 4L | 19 20| 71| 0222| 241 6,025 | 2,454 | 1467 - 8 326 | 0,739| 54,183 1,956 7,563 | 12,214| 94,243 | D
4 \r 4L | 19| 20 | 71 [ 0222| 241 6,025 | 2,350 | 1532 - 9 340 |[0,709(49,765| 1,647 7,210 | 11,751| 90,671 C
1 ~/ 5 73| 74| 17|0822| 165 4,125 | 2929 | 1229 - 25 1010 | 0,163| 2,035 | 0,109 0,957 | 2,611 | 25489 | A
3 / 1 21| 22| 69 | 0,244 313 7,825 | 2,196 | 1639 - 10 400 | 0,783 55769( 2,664| 9,977 | 15319 112,135| D
3
5 / 1 21| 22| 690244 313 7,825 | 2,196 | 1639 - 10 400 | 0,783 55769 2,664 9,977 | 15319| 112,135| D
6 4 | 7 8 | 83(0089| 31 0,775 | 2,061 | 1747 - 4 155 [ 0,200 41,275 0,140| 0,859 | 2,426 | 16,667 | C
5 > 2L [ 12| 13| 78 | 0,144| 185 4,625 | 1,960 | 1837 - 7 265 | 0,698| 57,348 1,523 5,924 | 10,040| 65601 | D
1 3 / 2 26 | 27 | 64 | 0300 364 9,100 | 2,349 1533 - 12 460 | 0,791 51,394| 2,873 11,225| 16,891| 132,257| D
1 A 6 | 71| 72| 19 (0800 104 2,600 | 2,216 | 1625 - 33 1300 | 0,080| 2,056 | 0,048 0,604 | 1,918 | 14,166 | A
1 ‘{ 3 (10| 11| 80 |0122| 104 2,600 | 1,854 [ 1942 - 6 237 | 0,439|43,656| 0,461 2,873 | 5740 | 34440 | C
2
3 AN 3L [ 13| 14| 77 |0,156| 163 4,075 | 2,202 | 1635 - 6 255 | 0,639| 51,486 1,125( 4,945 | 8706 | 59,445 | D
Knotenpunktssummen: 2391 5381
Gewichtete Mittelwerte: 0,655 | 47,846
TU=90s T=3600s
Zuf Zufahrt 3]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tF Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsg5>nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Ruckstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nums Mittlere Riickstauldnge bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsgs Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumléange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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Strombelastungsplan

LISA+

Prognose-Planfall_NMS
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Signalzeitenplan

LISA+
SP_OP3_NMS Ausbau Vissim
. TU=90
Signal- 4 7
gruppe An Ab TF 0|||||||||||||||||||||||||||||3|0||||||||||0|||||||||5|0|||||||||6|0||||||||||0|||||||||||||||||||
1 / 44 | 65 | 20 4445 65 68
1L 4 44 53 8 4445 53 56
2 / 60 87 26 |l 6061 87
2L > 72 87 14 0 7273 87
i D
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7 I
3L AN 31 40 8 3132 40 43
e D
4 }» 3 24 20 Iy —
A 17
4L \f 19 40 20 1920 40 43
5 V 84 66 72 ez1 84
6 ay 65 44 69 4%9 65
]
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Dunkel Dieses Festzeitprogramm darf nicht geschaltet werden. Die Zwischenzeiten wurden geschétzt.
=] Gelb Auf die Darstellung von Blinkern wurde verzichtet.
- Gruen
e RO
E Rotgelb
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP_OP3_NMS Ausbau Vissim (TU=90) - Prognose-Planfall_NMS

tr| ta| ts q m 8 qs nc C tw Nee Nwms | Nwms,9s Lx
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR i1 151 | 1 fa ikiz/h | kez7un | s/kf2 | ke Nms,95> nk ikfzu1 | [kezznl X s |k | wea | ke [ml QSV| Bemerkung
1 )* 4 120 21| 70 |0233| 281 7,025 | 2,087 | 1725 - 9 362 | 0,776 58483 | 2,507 | 9,137 | 14,249| 94,898 | D
4 3 \» 4L | 20| 21| 70 | 0,233| 215 5375 | 2,307 | 1556 - 9 363 | 0,592|39,744| 0911 5693 | 9,728 | 70,567 | C
4 ol 20 | 21| 70 [ 0,233 215 5375 | 2,209 | 1625 - 9 379 | 0,567 38225| 0,813 5563 | 9,552 | 69,290 | C
1 ~/ 5 72| 73| 180811 278 6,950 | 2,509 | 1435 - 29 1164 | 0,239| 2,545 | 0,178 1,807 | 4,080 | 34,125 | A
3 / 1 20 | 21| 70 [ 0,233 305 7,625 | 2,216 | 1621 - 9 378 | 0,807| 62,584 3,148 10,351| 15,792| 116,640| D
3
5 / 1 20| 21| 70 | 0,233| 305 7,625 | 2216 | 1621 - 9 378 |0,807|62,584| 3,148| 10,351 15,792| 116,640 D
6 4 | 8 9 | 820100 37 0,925 | 1,874 | 1921 - 5 192 [ 0,193]39,680( 0,134| 0,983 | 2,660 | 16614 | C
5 > 2L [ 14| 15| 76 | 0,167| 238 5950 | 1,971 | 1826 - 8 305 | 0,780| 65611| 2,517 8216 | 13,064| 85830 | D
1 3 / 2 26 | 27 | 6410300 242 6,050 | 2,448 | 1471 - 1 441 0,549 32,529( 0,751| 5821 | 9901 | 80,792 | B
1 A 6 | 69| 70| 210778 180 | 4,500 | 1,859 [ 1937 - 38 1507 | 0,119| 2,623 | 0,075 1,176 | 3,010 | 18,656 | A
1 ‘{ 3 8 9 | 82(0100| 86 2,150 | 1,868 | 1927 - 5 193 | 0446 46,993 | 0,474| 2,499 | 5173 | 31,038 | C
2
3 AN 3L | 8 9 | 82 (0100| 110 2,750 | 2,014 | 1787 - 4 179 | 0615| 58709 0,988| 3,625 | 6,845 | 42754 | D
Knotenpunktssummen: 2492 5841
Gewichtete Mittelwerte: 0,594 | 43,342
TU=90s T=3600s
Zuf Zufahrt 3]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tF Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsg5>nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [l
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Ruckstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nums Mittlere Riickstauldnge bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsgs Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumléange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt | KP 2: KénigstralRe / Erlenstrale / AS Oberhausen-Holten, 6stl. Rampe
Auftragsnr. 3.1402 Variante 07 Entwurf Datum | 07.11.2017
Bearbeiter S. Szajstek Abzeichnung Blatt
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Knotendaten

LISA+

Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen

Knotenpunkt | KP 3: Weillensteinstral’e / Erlenstrale / Von-Trotha-Stralle

Auftragsnr. 3.1402 Variante 01 Bestand Datum | 07.11.2017
Bearbeiter S. Szajstek Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsplan

LISA+

Prognose-Nullfall_MS

von\nach| 1 | 2 | 3
1 474|184
2 238 352
3 283|358
20
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Signalzeitenplan

LISA+

SP OP_3
Signal- 0 10 30 50 o=
gruppe P L I < I S P T W I P B VIR BT W P WS PR VT
| il
! Y 53 125 | 4 25 28 5354
| A
2 TS 25 | 4 25 28 5354
AVAVAVAVAYAVAVAVAVAVAVAVAVAVA VVVVAVNV VM
DG2Lge % | 53 | 30 | 47 30 53
DGLgn ] 0 0 o
A |
4 7‘ 33 |49 15 3334 49 52
a "< 324210 -
b "] 32|42 |10 N E—
c | 32|42 | 10 B E—
d /53|27 | 44 - e
e /53|27 |44 } !
AL I L I I I I UL I I I I UL I
— Dunkel Signalzeitenplan 3 gemal Signalplanung der Stadt Oberhausen vom 14.11.2016.
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Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP OP_3 (TU=70) - Prognose-Nulifall_MS

tF | ta ts q m t8 qs nc C tw NeEe Nwms Nwms,95 Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR is | s | s fa tktz/h] | (kez7u1 | [s/k621 | Tkfz/n Nms,95> Nk ikiz7u1 | ke X Is] Kf2] [Kf2] [Kf2] (m] QSV | Bemerkung
1 1 y 1 41| 42| 29 | 0600 658 | 12,794 1,951 | 1845 - 21 1094 | 0,601 12,190 | 0,967 | 9,058 | 14,148 | 89,727 | A
3 M 2,DGLgn| 41| 42 | 29 | 0,600| 352 6,844 | 2,610 | 1379 6 300 | 1,173| 375190 | 28,985 | 35829 | 45952 | 371,935 | F
2
1 f 2 41| 42| 29 | 0,600 238 4,628 | 2,003 1797 - 21 1078 | 0,221 6,990 0,160 2,294 4,856 32,428 A
3 1 \f 4 15| 16 | 55 (0229 641 | 12464 | 2,354 | 1529 7 338 | 1,896| 1651,259 152,475 | 164,939 186,659 | 1518,658| F
Knotenpunktssummen: 1889 2810
Gewichtete Mittelwerte: 1,099| 635,367
TU=70s T =3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
t Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms 95>k Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[} Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nwms Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwms,95 Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt | KP 3: Weillensteinstral’e / Erlenstrale / Von-Trotha-Stralle
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Strombelastungsplan

LISA+

Prognose-Nullfall_NMS

von\nach| 1 | 2 | 3
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Signalzeitenplan

LISA+

SP OP_3
Signal- 0 10 30 50 o=
gruppe P L I < I S P T W I P B VIR BT W P WS PR VT
| il
! Y 53 125 | 4 25 28 5354
| A
2 TS 25 | 4 25 28 5354
AVAVAVAVAYAVAVAVAVAVAVAVAVAVA VVVVAVNV VM
DG2Lge % | 53 | 30 | 47 30 53
DGLgn ] 0 0 o
A |
4 7‘ 33 |49 15 3334 49 52
a "< 324210 -
b "] 32|42 |10 N E—
c | 32|42 | 10 B E—
d /53|27 | 44 - e
e /53|27 |44 } !
AL I L I I I I UL I I I I UL I
— Dunkel Signalzeitenplan 3 gemal Signalplanung der Stadt Oberhausen vom 14.11.2016.
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Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt | KP 3: Weillensteinstral’e / Erlenstrale / Von-Trotha-Stralle
Auftragsnr. 3.1402 Variante 01 Bestand Datum | 07.11.2017
Bearbeiter S. Szajstek Abzeichnung Blatt

Anlage 55




Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP OP_3 (TU=70) - Prognose-Nulifall_NMS

tF | ta ts q m t8 qs nc C tw NeEe Nwms Nwms,95 Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR is | s | s fa tktz/h] | (kez7u1 | [s/k621 | Tkfz/n Nms,95> Nk ikiz7u1 | ke X Is] Kf2] [Kf2] [Kf2] (m] QSV | Bemerkung
1 1 y 1 41| 42| 29 | 0,600 537 | 10442 | 1,966 | 1831 - 21 1082 | 0496| 10,273 | 0,598 | 6,640 | 10,998 | 70,541 A
3 M 2,DGLgn| 41| 42 | 29 | 0,600| 245 4,764 | 2,349 | 1533 - 8 389 | 0630 33313 | 1,094 | 5325 | 9228 | 67,217 | B
2
1 f 2 41| 42| 29 [ 0,600 394 7,661 | 1,888 1907 - 22 1144 | 0,344| 8,013 0,304 4,165 7,617 47,941 A
3 1 \f 4 15 16 | 55 0,229 605 | 11,764 | 2,238 | 1609 - 7 354 | 1,709| 1315,642 | 126,687 | 138,451 158,351 1194,283| F
Knotenpunktssummen: 1781 2969
Gewichtete Mittelwerte: 0,893 456,372
TU=70s T =3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
t Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms 95>k Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[} Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nwms Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwms,95 Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt | KP 3: Weillensteinstral’e / Erlenstrale / Von-Trotha-Stralle
Auftragsnr. 3.1402 Variante 01 Bestand Datum | 07.11.2017
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Strombelastungsplan

LISA+

Prognose-Planfall_MS
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Signalzeitenplan

LISA+

SP OP_3
Signal- 0 10 30 50 o=
gruppe P L I < I S P T W I P B VIR BT W P WS PR VT
| il
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| A
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— Dunkel Signalzeitenplan 3 gemal Signalplanung der Stadt Oberhausen vom 14.11.2016.
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP OP_3 (TU=70) - Prognose-Planfall_MS

tr | ta ts q m 8 qs nc C tw Nce | Nwms | Nwms9s Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR i1 151 | 151 fa IKfz/h | [kEz01 | 1s/KE2) | [tz Nms,95>nk iKfz7u) | ke X Is] Kz | (K2 | [Kfg (m] QSV| Bemerkung
1 1 y 1 41| 42 | 29 | 0,600 667 12,969 | 1,955 1842 - 21 1092 | 0,611 12,438 1,015] 9,293 | 14,449| 91,89 | A
3 ‘7 2,DGLgn| 41 | 42 | 29 | 0,600 68 1,322 | 2,063 1745 - 7 349 (0,195(24,712| 0,136| 1,237 | 3,118 | 19943 B
2
1 f 2 41| 42 | 29 |1 0600 229 4,453 | 2,012 | 1789 B 21 1073 [ 0,213| 6,934 | 0,153| 2,195 4,701 | 31,534 A
3 1 \f 4 15| 16 | 55 0,229| 278 5406 | 2,045 1761 - 8 389 |[0,715(41,133| 1,719] 6,720 | 11,104| 72,687 C
Knotenpunktssummen: 1242 2903
Gewichtete Mittelwerte: 0,538 18,518
TU=70s T=3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol []
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [-]
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulénge bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Riickstaulénge bei Maximalstau [KfZ]
Nwms 95 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
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Strombelastungsplan
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Knotenpunkt | KP 3: Weillensteinstralle / Erlenstrale / Von-Trotha-Stralle
Auftragsnr. 3.1402 Variante 01 Bestand Datum | 07.11.2017
Bearbeiter S. Szajstek Abzeichnung Blatt

Anlage 60




Signalzeitenplan

LISA+

SP OP_3
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— Dunkel Signalzeitenplan 3 gemal Signalplanung der Stadt Oberhausen vom 14.11.2016.
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP OP_3 (TU=70) - Prognose-Planfall_NMS

tr | ta ts q m 8 qs nc C tw Nce | Nwms | Nwms9s Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR i1 151 | 151 fa IKfz/h | [kEz01 | 1s/KE2) | [tz Nms,95>nk iKfz7u) | ke X Is] Kz | (K2 | [Kfg (m] QSV| Bemerkung
1 1 y 1 41| 42 | 29 | 0,600 538 10,461 | 1,967 | 1831 - 21 1082 | 0,497 10,286| 0,600 | 6,658 | 11,022| 70,695 A
3 Y 2,DGLgn| 41 | 42| 29 [0600| 22 0428 | 2,332 | 1544 - 8 391 |0,056(20,115( 0,033| 0,357( 1,368 [ 9,891 | B
2
1 f 2 41| 42 | 29 10600 392 7,622 | 1,890 [ 1905 B 22 1143 [ 0,343| 8,005 | 0,303 | 4,142 7,584 | 47,779 A
3 1 \f 4 15| 16 | 55 [ 0,229| 284 5522 | 1,977 | 1821 - 8 402 | 0,706 39,808| 1,635 6,732| 11,120| 69,255| C
Knotenpunktssummen: 1236 3018
Gewichtete Mittelwerte: 0,488 16,521
TU=70s T=3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol []
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [-]
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulénge bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Riickstaulénge bei Maximalstau [KfZ]
Nwms 95 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
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Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 1402_KP4_Prognose-Nullfall_MS.krs
Projekt: Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Projekt-Nummer: 3.1402
Knoten: KP 4: WeierstralRe / Von-Trotha-Stralle
Stunde: Prognose-Nullfall Morgenspitzenstunde
0 700 Fz/h
LLLrl

Ql : 129

Qg: 335

Qr : 488

Qw: 0

S = 952

Ql : 175
Qg: 232
Qr:118
Qw: 0

S= 525

S=4r7 Ql : 47

Qg: 215
Qr:50
Qw: 0
S= 312

alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: Von-Trotha-StralRe (West)
Zufahrt 2: Weierstral3e (Sud)
Zufahrt 3: Von-Trotha-Stral3e (Ost)
Zufahrt 4: WeierstralRe (Nord)

Ql : 24
Qg: 158
Qr :99
Qw: 0
S= 281

S=41

Sum = 2070

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN

44799 BOCHUM

KREISEL 8.1.7
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Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen -

mit Ful3géngereinfluss

Datei:

Projekt:
Projekt-Nummer: 3.1402
Knoten:

1402_KP4_Prognose-Nullfall_MS.krs
Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen

KP 4: WeierstralRe / Von-Trotha-StralRe

Stunde: Prognose-Nullfall Morgenspitzenstunde
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h S -
1 | Von-Trotha-Straf3e (W. 1| 40 498 559 809 0,69 250 15,1 B
2 | Weierstral3e (Sud) 1| 40 566 322 756 0,43 434 8,5 A
3 | Von-Trotha-StralRe (O. 1| 40 455 298 844 0,35 546 7,0 A
4 | Weierstral3e (Nord) 1| 40 241 972 1021 0,95 49 50,0 E
Staulangen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 | QSV
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Von-Trotha-Straf3e (. 1| 40 498 559 809 15 10 B
2 | Weierstral3e (Sud) 1| 40 566 322 756 0,5 A
3 | Von-Trotha-StralRe (O. 1| 40 455 298 844 0,4 2 A
4 | Weierstral3e (Nord) 1| 40 241 972 1021 9,8 28 36 E
Gesamt-Qualitatsstufe E
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten 2151 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 2070 Fz/h
Summe aller Wartezeiten 16,7 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit Uber alle Fz 29,1 s pro Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Staulangen
FuRRganger-Einfluss
LOS - Einstufung

KREISEL 8.1.7

Deutschland: HBS 2015 Kapitel S5

HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1991)
Wu, 1997

Stuwe, 1992

HBS (Deutschland)

mit T = 3600

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN

44799 BOCHUM
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Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 1402_KP4_Prognose-Nullfall_NMS.krs
Projekt: Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Projekt-Nummer: 3.1402
Knoten: KP 4: WeierstralRe / Von-Trotha-Stralle
Stunde: Prognose-Nullfall Nachmittagsspitzenstunde
0 800 Fz/h
LLLrl

Ql : 158

Qg: 331

Qr : 349

Qw: 0

S= 838

S= 457

Ql : 80
Qg: 458
Qr: 28
Qw: 0

S = 566

alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: Von-Trotha-StralRe (West)
Zufahrt 2: Weierstral3e (Sud)
Zufahrt 3: Von-Trotha-Stral3e (Ost)
Zufahrt 4: WeierstralRe (Nord)

Ql : 27
Qg: 171
Qr: 161
Qw: 0
S= 359

S= 402

Sum = 2518

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN

44799 BOCHUM

KREISEL 8.1.7
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Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen - mit Fu3gangereinfluss

Datei: 1402_KP4_Prognose-Nullfall_NMS.krs
Projekt: Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Projekt-Nummer: 3.1402
Knoten: KP 4: WeierstralRe / Von-Trotha-Stral3e
Stunde: Prognose-Nullfall Nachmittagsspitzenstunde
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h S -
1 | Von-Trotha-Straf3e (W. 1| 40 522 770 790 0,97 20 75,0 E
2 | Weierstral3e (Sud) 1| 40 829 572 557 1,03 -15 143,3 F
3 | Von-Trotha-StralRe (O. 1| 40 987 375 448 0,84 73 46,5 E
4 | Weierstral3e (Nord) 1| 40 294 849 976 0,87 127 26,5 C
Staulangen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 | QSV
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Von-Trotha-Straf3e (. 1| 40 522 770 790 12,0 29 37 E
2 | Weierstral3e (Sud) 1| 40 829 572 557 18,2 33 40 F
3 | Von-Trotha-StralRe (O. 1| 40 987 375 448 3,3 12 16 E
4 | Weierstral3e (Nord) 1| 40 294 849 976 4,3 16 23 C
Gesamt-Qualitatsstufe F

Es wurde so gerechnet, als wirden - trotz Uberlastung - die vorgebenen Verkehre in den Kreis gelangen.

Zufluss Uber alle Zufahrten
davon Kraftfahrzeuge

Summe aller Wartezeiten
Mittl. Wartezeit liber alle Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Staulangen
FuRganger-Einfluss
LOS - Einstufung

KREISEL 8.1.7

Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis

2566 Pkw-E/h
2518 Fz/h
49,1 Fz-h/h
70,2 s pro Fz

Deutschland: HBS 2015 Kapitel S5

HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1991) mit T = 3600

Wu, 1997
Stuwe, 1992
HBS (Deutschland)

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN

44799 BOCHUM
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Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 1402_KP4_Prognose-Planfall_MS.krs
Projekt: Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Projekt-Nummer: 3.1402
Knoten: KP 4: WeierstralRe / Von-Trotha-Stralle
Stunde: Prognose-Planfall Morgenspitzenstunde
0 700 Fz/h
LLLrl

Ql : 131

Qg: 335

Qr : 490

Qw: 0

S = 956

S= 704

Ql : 182
Qg: 234
Qr: 118
Qw: 0

S= 534

S=4r7 Ql : 47

Qg: 215
Qr:50
Qw: 0
S= 312

alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: Von-Trotha-StralRe (West)
Zufahrt 2: Weierstral3e (Sud)
Zufahrt 3: Von-Trotha-Stral3e (Ost)
Zufahrt 4: WeierstralRe (Nord)

Ql : 24
Qg: 167
Qr : 109
Qw: 0

S = 300

S= 415

Sum = 2102

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN

44799 BOCHUM

KREISEL 8.1.7
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Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen -

mit Ful3géngereinfluss

Datei:

Projekt:
Projekt-Nummer: 3.1402
Knoten:

1402_KP4_Prognose-Planfall_MS.krs
Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen

KP 4: WeierstralRe / Von-Trotha-StralRe

Stunde: Prognose-Planfall Morgenspitzenstunde
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h S -
1 | Von-Trotha-Straf3e (W. 1| 40 501 569 807 0,71 238 15,9 B
2 | Weierstral3e (Sud) 1| 40 579 322 746 0,43 424 8,7 A
3 | Von-Trotha-StralRe (O. 1| 40 463 317 837 0,38 520 7,3 A
4 | Weierstral3e (Nord) 1| 40 250 978 1014 0,96 36 57,3 E
Staulangen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 | QSV
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Von-Trotha-Straf3e (. 1| 40 501 569 807 1,6 10 B
2 | Weierstral3e (Sud) 1| 40 579 322 746 0,5 3 A
3 | Von-Trotha-StralRe (O. 1| 40 463 317 837 0,4 3 A
4 | Weierstral3e (Nord) 1| 40 250 978 1014 11,4 30 39 E
Gesamt-Qualitatsstufe E
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten 2186 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 2102 Fz/h
Summe aller Wartezeiten 18,9 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit Uber alle Fz 32,4 s pro Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Staulangen
FuRRganger-Einfluss
LOS - Einstufung

KREISEL 8.1.7

Deutschland: HBS 2015 Kapitel S5

HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1991)
Wu, 1997

Stuwe, 1992

HBS (Deutschland)

mit T = 3600

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN

44799 BOCHUM
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Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 1402_KP4_Prognose-Planfall_NMS.krs
Projekt: Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Projekt-Nummer: 3.1402
Knoten: KP 4: WeierstralRe / Von-Trotha-Stralle
Stunde: Prognose-Nullfall Nachmittagsspitzenstunde
0 800 Fz/h
LLLrl

Ql : 162

Qg: 331

Qr : 353

Qw: 0

S= 846

S= 457

Ql : 80
Qg: 458
Qr: 28
Qw: 0

S = 566

alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: Von-Trotha-StralRe (West)
Zufahrt 2: Weierstral3e (Sud)
Zufahrt 3: Von-Trotha-Stral3e (Ost)
Zufahrt 4: WeierstralRe (Nord)

Ql : 27
Qg: 172
Qr:162
Qw: 0
S= 361

S = 409

Sum = 2532

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN

44799 BOCHUM

KREISEL 8.1.7
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Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen - mit Fu3gangereinfluss

Datei: 1402_KP4_Prognose-Planfall_NMS.krs
Projekt: Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Projekt-Nummer: 3.1402
Knoten: KP 4: WeierstralRe / Von-Trotha-Stral3e
Stunde: Prognose-Nullfall Nachmittagsspitzenstunde
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h S -
1 | Von-Trotha-Straf3e (W. 1| 40 526 775 787 0,98 12 83,0 E
2 | Weierstral3e (Sud) 1| 40 838 572 551 1,04 -21 157,2 F
3 | Von-Trotha-StralRe (O. 1| 40 989 377 446 0,85 69 48,7 E
4 | Weierstral3e (Nord) 1| 40 295 858 976 0,88 118 28,2 C
Staulangen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 | QSV
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Von-Trotha-Straf3e (. 1| 40 526 775 787 13,5 31 39 E
2 | Weierstral3e (Sud) 1| 40 838 572 551 20,1 35 42 F
3 | Von-Trotha-StralRe (O. 1| 40 989 377 446 3,4 12 17 E
4 | Weierstral3e (Nord) 1| 40 295 858 976 4,7 17 24 C
Gesamt-Qualitatsstufe F

Es wurde so gerechnet, als wirden - trotz Uberlastung - die vorgebenen Verkehre in den Kreis gelangen.

Zufluss Uber alle Zufahrten
davon Kraftfahrzeuge

Summe aller Wartezeiten
Mittl. Wartezeit liber alle Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Staulangen
FuRganger-Einfluss
LOS - Einstufung

KREISEL 8.1.7

Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis

2582 Pkw-E/h
2532 Fz/h
53,7 Fz-h/h
76,4 s pro Fz

Deutschland: HBS 2015 Kapitel S5

HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1991) mit T = 3600

Wu, 1997
Stuwe, 1992
HBS (Deutschland)

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN

44799 BOCHUM
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Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmindung

Projekt : Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt : KP 5: WeierstraRe / WaldteichstraRe
Stunde : Prognose-Nullfall Morgenspitzenstunde
Datei : 1402_KP5_Prognose-Nullfall_MS.kob
500
ﬁo o Qg 921 . Kraftfahrzeuge
100 Qr:47
S =968

S =132

Ql:8 @

Qr:56
S=64

Qg : 346
Ql:85

S =431 Summe = 1463

S=977

Zufahrt 1: Weierstralle (Nord)
Zufahrt 2: WaldteichstralSe
Zufahrt 3: Weierstraf3e (Sid)

KNOBEL Version 7.1.3

Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fir Verkehrswesen mbH




HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraRen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Projekt : Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt : KP 5: WeierstraRe / WaldteichstraRe
Stunde : Prognose-Nullfall Morgenspitzenstunde
Datei : 1402_KP5_Prognose-Nullfall_MS.kob
Strom | Strom | g-vorh tg tf  |g-Haupt| g-max Misch- w N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] |[PWE/h]| strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E]
2 930 1800 A
3 52 1573 A
-«
4 ' 9 6,5 3,8 1376 125 34,9 1 1 D
-
6 : 68 5,9 3,9 945 325 17,0 1 2 B
Misch-N 77 274 4+6 22,0 2 2 C
8 364 1800 A
7 v 96 5,5 2,8 968 420 12,5 1 2 B
Misch-H 364 1800
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs flir den gesamten Knotenpunkt : D
Lage des Knotenpunkte : Innerorts

Alle Einstellungen nach : HBS 2015

Strassennamen :
Hauptstrasse : WeierstraBe (Nord)
WeierstraRe (Sud)
Nebenstrasse :  Waldteichstralle

KNOBEL Version 7.1.3

Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fiir Verkehrswesen mbH




Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmindung

Projekt : Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt : KP 5: WeierstraRe / WaldteichstraRe
Stunde : Prognose-Nullfall Nachmittagsspitzenstunde
Datei : 1402_KP5_Prognose-Nullfall_NMS.kob
500
ﬁo o Qg 570 < - a0 Kraftfahrzeuge
100 Qr:28
S =598

S=100

Ql:28 @

Qr:91
S =119

Qg : 821
Ql:72

S =893 Summe = 1610

S =661

Zufahrt 1: Weierstralle (Nord)
Zufahrt 2: WaldteichstralSe
Zufahrt 3: Weierstraf3e (Sid)

KNOBEL Version 7.1.3

Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fir Verkehrswesen mbH




HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraRen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Projekt : Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt : KP 5: WeierstraRe / WaldteichstraRe
Stunde : Prognose-Nullfall Nachmittagsspitzenstunde
Datei : 1402_KP5_Prognose-Nullfall_NMS.kob
Strom | Strom | g-vorh tg tf  |g-Haupt| g-max Misch- w N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] |[PWE/h]| strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E]
2 578 1800 A
3 i 30 1573 A
-«
4 ' 28 6,5 3,8 1477 124 37,4 1 2 D
-
6 : 95 5,9 3,9 584 482 9,7 1 2 A
Misch-N 123 291 4+6 22,1 3 4 C
8 830 1800 A
7 v 81 5,5 2,8 598 640 7,2 1 1 A
Misch-H 830 1800
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs flir den gesamten Knotenpunkt : D
Lage des Knotenpunkte : Innerorts

Alle Einstellungen nach : HBS 2015

Strassennamen :
Hauptstrasse : WeierstraBe (Nord)
WeierstraRe (Sud)
Nebenstrasse :  Waldteichstralle

KNOBEL Version 7.1.3

Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fiir Verkehrswesen mbH




Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmindung

Projekt : Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt : KP 5: WeierstraRe / WaldteichstraRe
Stunde : Prognose-Planfall Morgenspitzenstunde
Datei : 1402_KP5_Prognose-Planfall_MS.kob
500
ﬁo o Qg 923 < - 360 Kraftfahrzeuge
100 Qr:47
S =970

S =141

Ql:8 @

Qr:57
S=65

Qg : 354
Ql:94

S =448 Summe = 1483

S =980

Zufahrt 1: Weierstralle (Nord)
Zufahrt 2: WaldteichstralSe
Zufahrt 3: Weierstraf3e (Sid)

KNOBEL Version 7.1.3

Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fir Verkehrswesen mbH




HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraRen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Projekt : Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt : KP 5: WeierstraRe / WaldteichstraRe
Stunde : Prognose-Planfall Morgenspitzenstunde
Datei : 1402_KP5_Prognose-Planfall_MS.kob
Strom | Strom | g-vorh tg tf  |g-Haupt| g-max Misch- w N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] |[PWE/h]| strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E]
2 933 1800 A
3 52 1573 A
-«
4 ' 9 6,5 3,8 1395 118 371 1 1 D
-
6 : 69 5,9 3,9 947 324 17,1 1 2 B
Misch-N 78 270 4+6 22,5 2 2 C
8 373 1800 A
7 v 105 5,5 2,8 970 419 12,8 1 2 B
Misch-H 373 1800
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs flir den gesamten Knotenpunkt : D
Lage des Knotenpunkte : Innerorts

Alle Einstellungen nach : HBS 2015

Strassennamen :
Hauptstrasse : WeierstraBe (Nord)
WeierstraRe (Sud)
Nebenstrasse :  Waldteichstralle

KNOBEL Version 7.1.3

Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fiir Verkehrswesen mbH




Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmindung

Projekt : Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt : KP 5: WeierstraRe / WaldteichstraRe
Stunde : Prognose-Planfall Nachmittagsspitzenstunde
Datei : 1402_KP5_Prognose-Planfall_NMS.kob
500
ﬁo o Qg 574 < - 850 Kraftfahrzeuge
100 Qr:28
S =602

S=100

Ql:28 @

Qr:95
S=123

Qg : 822
Ql:72

S=8% Summe = 1619

S =669

Zufahrt 1: Weierstralle (Nord)
Zufahrt 2: WaldteichstralSe
Zufahrt 3: Weierstraf3e (Sid)

KNOBEL Version 7.1.3

Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fir Verkehrswesen mbH




HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraRen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Projekt : Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt : KP 5: WeierstraRe / WaldteichstraRe
Stunde : Prognose-Planfall Nachmittagsspitzenstunde
Datei : 1402_KP5_Prognose-Planfall_NMS.kob
Strom | Strom | g-vorh tg tf  |g-Haupt| g-max Misch- w N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] |[PWE/h]| strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E]
2 583 1800 A
3 i 30 1573 A
-«
4 ' 28 6,5 3,8 1482 123 37,8 1 2 D
-
6 : 99 5,9 3,9 588 480 9,8 1 2 A
Misch-N 127 293 4+6 22,3 3 4 C
8 832 1800 A
7 v 81 5,5 2,8 602 637 7,3 1 1 A
Misch-H 832 1800
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs flir den gesamten Knotenpunkt : D
Lage des Knotenpunkte : Innerorts

Alle Einstellungen nach : HBS 2015

Strassennamen :
Hauptstrasse : WeierstraBe (Nord)
WeierstraRe (Sud)
Nebenstrasse :  Waldteichstralle

KNOBEL Version 7.1.3

Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fiir Verkehrswesen mbH




LISA+

Knotendaten

Zufahrt Oxea
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Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt | KP 6: KénigstralRe / Zufahrt Oxea
Auftragsnr. 3.1402 Variante 01 Bestand Datum | 07.11.2017
Bearbeiter S. Szajstek Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsplan

LISA+

Prognose-Nullfall_MS

von\nach| 4 3 1

Zufahrt Oxea
4 25 (Arm 4)
3 70 346 s 25 81
1 11 |539 IN
N 4 O
AN 1 I~
20
100
500
[Kfz/h]
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Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt | KP 6: KénigstralRe / Zufahrt Oxea
Auftragsnr. 3.1402 Variante 01 Bestand Datum | 07.11.2017
Bearbeiter S. Szajstek Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

LISA+
SP3
Signal- 0 10 20 30 40 50 60 R
gruppe An Ab LIS [T FEETE FEETE FETTE TR FEET FETEE FEET FETEE FEE P R N R
1 - 20 66 45 2:6121 ele/slg-
2 Al o | a5 | 2 i i,
DG2Lgn J 0
DGalgs e | 20 | 1 | s 4 2';6’\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\I
A
4 + 3 16 12 34 16 19
V!
5 b 13 | 66 | 53 [A 1 o
a I + 10 | o -!:10
b I + 10| o -!:10
e T 20 64 44 2:0 6!1_
f T 20 | 64 | 44 2:0 e!;_
g I 2 8 6 3 3
B e R R B o R RER.
Dunkel Signalzeitenplan 3 (Mo-Fr 6:30-10:00, 13:30-19:00, Sa 10:00-14:30)
gemal Signalplanung der Stadt Oberhausen vom 16.02.1994.
=] Gelb
V\/\l GelbBlinken
= Gruen
s ROt
E Rotgelb
Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt | KP 6: KénigstralRe / Zufahrt Oxea
Auftragsnr. 3.1402 Variante 01 Bestand Datum | 07.11.2017
Bearbeiter S. Szajstek Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP3 (TU=70) - Prognose-Nullfall_MS

tF | ta ts q m 8 qs nc @ tw Nce Nwms [ Nms9s Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR i1 1 19 | 1 fa ikezzh | 1k | 1s/kf2 | Ik Nws,95>nk ikfzzu1 | ke X s | ke | kg | kea (m] QSV| Bemerkung
1 < 4 12| 13 | 58 | 0,186 0 0,000 | 2,016 0 - 6 332 | 0,000| 23,191 0,000/ 0,000 [ 0,000 | 0,000 B
4
3 L 4 12| 13| 580186 25 0,486 | 3,105 | 1159 - 4 216 | 0,116 24,919| 0,073| 0477 | 1,645 | 15200 | B
1 t 5 53| 54| 17 | 0,771 70 1,361 | 2,340 | 1538 - 23 1186 | 0,059| 2,029 | 0,035| 0,362 | 1,380 | 10,764 | A
3
3 - 1 45| 46 | 25 | 0,657 346 6,728 | 2,081 | 1730 - 22 1137 | 0,304| 5940 | 0,251| 3,135 | 6,129 | 42511 | A
3 4 2,DG2Lgn| 24 | 25 | 46 | 0357 M 0,214 | 2,016 | 1786 - 7 348 | 0,032 23,009| 0,018| 0,191 | 0,930 | 5,580 B
1
1 — 2 24 | 25| 46 (0,357| 539 | 10481| 1,980 | 1818 - 13 649 | 0,831| 43,977 4,219| 13,801 20,084 | 132,554 C
Knotenpunktssummen: 991 3868
Gewichtete Mittelwerte: 0,566 | 27,020
TU=70s T =3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [-]
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nuses>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsgs Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt | KP 6: KénigstralRe / Zufahrt Oxea
Auftragsnr. 3.1402 Variante 01 Bestand Datum | 07.11.2017
Bearbeiter S. Szajstek Abzeichnung Blatt

Anlage 82




Strombelastungsplan

LISA+

Prognose-Nullfall_NMS

von\nach| 4 3 1
4 63 | 10
3 11 523
1 1 |522

20

100

500
[Kfz/h]

KdnigstralRe

Zufahrt Oxea

(Arm 4)
273 212

KdnigstralRe

(Arm 1) (Arm 3)
10 - 11

© (1 523 52300 ©
W N
™ 1 63 o
9V [ee)
T9) 522 522 Lo
W N
Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen

Knotenpunkt | KP 6: KénigstralRe / Zufahrt Oxea
Auftragsnr. 3.1402 Variante 01 Bestand Datum | 07.11.2017
Bearbeiter S. Szajstek Abzeichnung Blatt

Anlage 83




Signalzeitenplan
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP3 (TU=70) - Prognose-Nullfall_NMS

tF | ta ts q m 8 qs nc @ tw Nce Nwms [ Nms9s Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR i1 1 19 | 1 fa ikezzh | 1k | 1s/kf2 | Ik Nws,95>nk ikfzzu1 | ke X s | ke | kg | kea (m] QSV| Bemerkung
1 < 4 12| 13| 58 [ 0,186 10 0,194 | 2,318 | 1553 - 6 289 | 0,035| 23,592 0,020/ 0,179 | 0,895 | 6,176 B
4
3 L 4 12| 13| 5810186 63 1,225 | 2,544 | 1415 - 5 263 | 0,240( 26,724| 0,179| 1,223 | 3,093 | 23,420 | B
1 t 5 53| 54| 17 | 0,771 1 0,214 | 3,519 | 1023 - 15 789 | 0,014| 1,892 [ 0,008| 0,058 | 0,465 | 5454 | A
3
3 - 1 45| 46 | 25| 0657 523 | 10,169 | 1,913 | 1882 - 24 1236 | 0423| 6,967 | 0,434| 5265 | 9,146 | 58333 | A
3 4 2,DG2Lgn| 24 | 25 | 46 | 0,357 1 0,019 | 2,016 1786 - 5 274 | 0,004 25,151| 0,002 0,018 | 0,245 [ 1,470 B
1
1 — 2 24 | 25| 46 (0,357| 522 | 10,150 | 1,899 | 1896 - 13 677 | 0,771 33,632 2,570| 11,575| 17,329| 109,693 B
Knotenpunktssummen: 1130 3528
Gewichtete Mittelwerte: 0,566 | 20,500
TU=70s T =3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]
SGR Signalgruppe [-]
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nuses>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsgs Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
x Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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Strombelastungsplan
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Signalzeitenplan
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP3 (TU=70) - Prognose-Planfall_MS

tF | ta ts q m 8 qs nc @ tw Nce Nwms [ Nms9s Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR i1 1 19 | 1 fa ikezzh | 1k | 1s/kf2 | Ik Nws,95>nk ikfzzu1 | ke X s | ke | kg | kea (m] QSV| Bemerkung
1 < 4 12| 13 | 58 | 0,186 0 0,000 | 2,016 0 - 6 332 | 0,000| 23,191 0,000/ 0,000 [ 0,000 | 0,000 B
4
3 L 4 12| 13| 580186 25 0,486 | 3,105 | 1159 - 4 216 | 0,116 24,919| 0,073| 0477 | 1,645 | 15200 | B
1 t 5 53| 54| 17 | 0,771 70 1,361 | 2,340 | 1538 - 23 1186 | 0,059| 2,029 | 0,035| 0,362 | 1,380 | 10,764 | A
3
3 - 1 45| 46 | 25 | 0,657 349 6,786 | 2,079 | 1732 - 22 1138 | 0,307| 5965 | 0,255| 3,171 | 6,183 | 42848 | A
3 4 2,DG2Lgn| 24 | 25 | 46 | 0357 M 0,214 | 2,016 | 1786 - 7 347 | 0,032 23,066| 0,018| 0,191 | 0,930 | 5,580 B
1
1 — 2 24 | 25| 46 | 0,357| 557 | 10,831 | 1975 | 1823 - 13 651 | 0,856 50,745 | 5408| 15,437 22,082| 145,344 D
Knotenpunktssummen: 1012 3870
Gewichtete Mittelwerte: 0,584 | 30,994
TU=70s T =3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [-]
tF Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nuses>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsgs Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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Strombelastungsplan
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Signalzeitenplan
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1 - 20 66 45 2:6121 ele/slg-
2 Al o | a5 | 2 i i,
DG2Lgn J 0
DGalgs e | 20 | 1 | s 4 2';6’\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\I
A
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP3 (TU=70) - Prognose-Planfall_NMS

tF | ta ts q m 8 qs nc @ tw Nce Nwms [ Nms9s Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR i1 1 19 | 1 fa ikezzh | 1k | 1s/kf2 | Ik Nws,95>nk ikfzzu1 | ke X s | ke | kg | kea (m] QSV| Bemerkung
1 < 4 12| 13| 58 [ 0,186 10 0,194 | 2,318 | 1553 - 6 289 | 0,035| 23,592 0,020/ 0,179 | 0,895 | 6,176 B
4
3 L 4 12| 13| 5810186 63 1,225 | 2,544 | 1415 - 5 263 | 0,240( 26,724| 0,179| 1,223 | 3,093 | 23,420 | B
1 t 5 53| 54| 17 | 0,771 1 0,214 | 3,519 | 1023 - 15 789 | 0,014| 1,892 [ 0,008| 0,058 | 0,465 | 5454 | A
3
3 - 1 45| 46 | 25| 0657 530 | 10,306| 1,912 | 1883 - 24 1237 | 0428| 7,021 | 0,444| 5362 | 9278 | 59,119 | A
3 4 2,DG2Lgn| 24 | 25 | 46 | 0,357 1 0,019 | 2,016 1786 - 5 271 0,004 | 25,211( 0,002| 0,018 | 0,245 | 1,470 B
1
1 — 2 24 | 25| 46 (0,357| 523 | 10,169 | 1,897 | 1898 - 13 678 | 0,771 33,612 2,570| 11,592 17,350| 109,721 B
Knotenpunktssummen: 1138 3527
Gewichtete Mittelwerte: 0,567 | 20,444
TU=70s T =3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [-]
tF Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nuses>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsgs Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
x Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt | KP 6: KénigstralRe / Zufahrt Oxea
Auftragsnr. 3.1402 Variante 01 Bestand Datum | 07.11.2017
Bearbeiter S. Szajstek Abzeichnung Blatt

Anlage 91




Signalzeitenplan
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP3_90 (TU=90) - Prognose-Planfall_MS

tF | ta ts q m 8 qs nc @ tw Nce Nwms [ Nms9s Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR i1 1 19 | 1 fa ikezzh | 1k | 1s/kf2 | Ik Nws,95>nk ikfzzu1 | ke X s | ke | kg | kea (m] QSV| Bemerkung
1 < 4 22 | 23| 68 [0,256 0 0,000 | 2,016 0 - 1 457 | 0,000 24,909 0,000| 0,000 | 0,000 | 0,000 B
4
3 L 4 22| 23| 68 [ 0256 25 0,625 | 3,105 | 1159 - 7 296 | 0,084( 26,143| 0,051| 0,527 | 1,755 | 16,216 | B
1 t 5 63 | 64| 27 [ 0,711 70 1,750 | 2,340 | 1538 - 27 1094 | 0,064| 4,063 | 0,038| 0,568 | 1,843 | 14375 | A
3
3 - 1 55| 56| 350622 349 8,725 | 2,079 | 1732 - 27 1077 | 0,324| 8976 | 0,276| 4,406 | 7,956 | 55135 | A
3 4 2,DG2Lgn| 34 | 35| 56 | 0389 11 0,275 | 2,016 | 1786 - 9 342 | 0,032 29,822| 0,018| 0,242 | 1,074 | 6,444 B
1
1 — 2 34| 35| 56 (0389 557 | 13,925| 1,975 | 1823 - 18 709 | 0,786 38,882 2,892| 15,147 21,729| 143,020 C
Knotenpunktssummen: 1012 3975
Gewichtete Mittelwerte: 0,551 25,747
TU=90s T =3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [-]
tF Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nuses>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsgs Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Knotenpunkt | KP 6: KénigstralRe / Zufahrt Oxea
Auftragsnr. 3.1402 Variante 01 Bestand Datum | 07.11.2017
Bearbeiter S. Szajstek Abzeichnung Blatt

Anlage 93




Signalzeitenplan
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - SP3_90 (TU=90) - Prognose-Planfall_NMS

tF | ta ts q m 8 qs nc @ tw Nce Nwms [ Nms9s Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR i1 1 19 | 1 fa ikezzh | 1k | 1s/kf2 | Ik Nws,95>nk ikfzzu1 | ke X s | ke | kg | kea (m] QSV| Bemerkung
1 < 4 22| 23| 68 (0256 10 0,250 | 2,318 | 1553 - 10 398 | 0,025| 25,197 0,014| 0,201 | 0,959 | 6,617 B
4
3 L 4 22| 23| 68 [ 0256 63 1,575 | 2,544 | 1415 - 9 362 | 0,174 27,243| 0,118| 1,344 | 3,305 | 25025 | B
1 t 5 63 | 64| 27 [ 0,711 1 0,275 | 3,519 | 1023 - 18 727 | 0,015| 3,839 [ 0,008| 0,088 | 0,590 | 6,921 A
3
3 - 1 55| 56| 350622 530 | 13,250 | 1,912 | 1883 - 29 1171 | 0453| 10,474| 0,495| 7,468 | 12,090| 77,037 | A
3 4 2,DG2Lgn| 34 | 35 | 56 | 0,389 1 0,025 | 2,016 | 1786 - 6 259 | 0,004 32,943| 0,002 0,023 | 0,279 | 1,674 B
1
1 — 2 34| 35| 56 (0389 523 | 13,075| 1,897 | 1898 - 18 738 | 0,709 31,538 1,710| 12,741 18,778| 118752 B
Knotenpunktssummen: 1138 3655
Gewichtete Mittelwerte: 0,547 21,168
TU=90s T =3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]
SGR Signalgruppe [-]
tF Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nuses>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsgs Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
x Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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Knotendaten

LISA+

Projekt Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen

Knotenpunkt | KP A: ErlenstralRe / Umgehungsstralle
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Strombelastungsplan
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Signalzeitenplan

LISA+
P90_MS Vissim
. TU=90
Signal-
gruppe An Ab TF 0....|....1|0....|....2|0....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....6|0....|....7|0....|....8|0....|....
A
KiL 29 35 5 2930 35 38
A |
K1 >\ 29 57 27 2930 57 60
7 I
K2L £\ | 60 71 10 6061 7174
A |
ke | 43 | 70 | 26 2344 70 73
1~ a
K2R < 61 8 36 8 11 6162
I A
ks Pl 7o | 7 | 7 e 7980
K4 X 15 21 5 1516 21 24
I —
a1 / 79 4 15 | 0
I —
a2 S| 4|5 | —
| e |
bR 7| 40 | 50 | 10 P E—)
| e |
o NG| 45 | 60 | 15 s w0
1
_ 1
d NG| 20 | 44 | 15 2 44
I o e L LN L i o o e s R e
==]Gelb Dieses Festzeitprogramm darf nicht geschaltet werden. Die Zwischenzeiten wurden geschatzt.
[ Gruen Auf die Darstellung von Blinkern wurde verzichtet.
Rot
== Rotgelb
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - P90_MS Vissim (TU=90) - Prognose-Planfall_MS

tr | ta ts q m t8 qs nc C tw Nce [ Nwms | Nwmsos Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR i1 | s | s fa ikiz/h] | k01 | 1s7kea | ikzrmg Nms,95>nK (Kfz/U1 | [Kfz/h) X 5] | e | cea | ke (m] QSV| Bemerkung
3 Mol s 6 | 850067 10 0,250 | 1,935 [ 1860 3 125 | 0,080 40,765 0,048( 0,283| 1,183 | 7,098 | C
1 2 \ K1 | 27 | 28 | 63 ]0,311 199 4,975 | 2,641 1362 1 424 | 0,469 29,493 0,528 4,541| 8,145 | 71,692| B
1 >\ K1 | 27 | 28 | 63 10311| 201 5025 | 2,622 | 1369 1 428 | 0,470| 29,486| 0,531| 4,586 8,208 | 72,444| B
1 < K2R| 36 | 37 | 54 [ 0411 367 9,175 | 1,933 | 1862 19 765 | 0480|22,064| 0,556| 7,288 11,854 | 76,387 B
2 \ K2| 26 | 27 | 64 [ 0,300 253 6,325 [ 2,590 [ 1389 10 417 | 0,607 | 35428 0,981 6,394| 10,671| 92,133| C
2
3 \ K2 | 26 | 27 | 64 [ 0,300 253 6,325 [ 2,590 [ 1389 10 417 | 0,607 | 35428 0,981 6,394| 10,671| 92,133| C
6 /\ | KeL| 10| 11| 80 [0122] 10 0,250 | 1,962 | 1835 6 224 | 0,045 35,299 0,026| 0,247 | 1,088 | 6528 | C
1 X K31 17| 18 | 73 [ 0,200 234 5850 | 2,052 | 1751 8 338 | 0,692 49,779 1,498 6,947 | 11,405| 78,489| C
3
3 < K3 | 17| 18 | 73 [ 0,200 218 5450 | 2,214 | 1623 8 325 | 0,671 48,074 1,337| 6,373 | 10,642| 73,047| C
4 1 X K4 5 6 85 | 0,067 30 0,750 | 1,944 | 1852 3 124 | 0,242 45,044| 0,180| 0,891 2,487 | 14922 C
Knotenpunktssummen: 1775 3587
Gewichtete Mittelwerte: 0,557 | 34,964
TU=90s T=3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstéarke [Kfz/h]
Nwms95>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Rickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwms 05 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Giberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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Strombelastungsplan

LISA+

Prognose-Planfall_NMS

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
1 453| 10 | 10
2 289 409| 10
3 10 |471 10
4 10 |10 10 Erlenstrale (Nord)
> Umgehungsstrae N (Arm 3)
20 oD (Arm 1) S %
100 oY Z \7
400
[Kfz/h]
Erlenstral3e (Sud)
(Arm 2)
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Signalzeitenplan

LISA+
P90_NMS Vissim
. TU=90
Signal-
gruppe An Ab TF 0....|....1|0....|....2|0....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....6|0....|....7|0....|....8|0....|....
A
KiL 29 35 5 2930 35 38
A |
K1 >\ 29 53 2 2930 53 56
A1~
KL | %8 67 10 5657 67 70
A |
K2 \ 43 66 22 4344 66 69
1~ a
K2R < 59 8 38 8 1 5960
—
ke M| 75| 7 | 2 [T e
K4 X 15 21 5 1516 21 24
e —
at s | o | s | s
e —
a2 / 75 0 15 1}y 7I5—
| e |
_ 1
R M| a7 | 48 | 11 a7 pr
| e |
o NG| 45 | 60 | 15 s w0
| e |
| S |
d X| 28 | 4| 15 i p
I o LN B B o o i e s e R e
==1Gelb Dieses Festzeitprogramm darf nicht geschaltet werden. Die Zwischenzeiten wurden geschatzt.
[ Gruen Auf die Darstellung von Blinkern wurde verzichtet.
— Rot
E==1Rotgelb
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA+

MIV - P90_NMS Vissim (TU=90) - Prognose-Planfall_NMS

tr | ta ts q m t8 qs nc C tw Nce [ Nwms | Nwmsos Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR i1 | s | s fa ikiz/h] | k01 | 1s7kea | ikzrmg Nms,95>nK (Kfz/U1 | [Kfz/h) X 5] | e | cea | ke (m] QSV| Bemerkung
3 Mol s 6 | 850067 10 0,250 | 1,935 [ 1860 - 3 125 | 0,080 40,765 0,048( 0,283| 1,183 | 7,098 | C
1 2 \ K1 | 23| 24| 67 | 0267| 231 5775 | 2,583 | 1392 - 9 372 | 0,621 39,107 1,046| 6,120 10,304 | 88,717| C
1 >\ K1 | 23| 24| 67 | 0267| 232 5800 | 2,570 | 1397 - 9 375 | 0,619] 38911 1,036| 6,129| 10,316 89,068| C
1 < K2R| 38 | 39 | 52 [0433| 409 | 10,225 1,998 | 1802 - 20 780 | 0,524]21,833|0,676| 8,175| 13,011 86,653 B
2 \ K2 | 22| 23| 68 [ 0256 145 3,625 [ 2,619 [ 1368 - 9 350 | 0414 32,131| 0415]| 3,432| 6,565 | 57,312| B
2
3 \ K2 | 22| 23| 68 [ 0256 145 3,625 [ 2,619 | 1368 - 9 350 | 0,414 32,131| 0415]| 3,432| 6,565 | 57,312| B
6 /. | KL|[ 10| 11| 80 (0122 10 0,250 | 1,962 | 1835 - 6 224 | 0,045 35,299 0,026| 0,247 | 1,088 | 6528 | C
1 X K3 | 21| 22| 69 |0244| 255 6,375 [ 1,999 | 1798 - 1 423 | 0,603 38,879 0,963 6,645| 11,005| 73,623| C
3
3 < K3 | 21| 22| 69 | 0244 236 5900 | 2,156 | 1668 - 10 407 | 0,580( 37,601 0,864 6,060| 10,223| 68,331 C
4 1 X K4 5 6 85 | 0,067 30 0,750 | 1,944 | 1852 - 3 124 | 0,242 45,044| 0,180| 0,891| 2,487 | 14922| C
Knotenpunktssummen: 1703 3530
Gewichtete Mittelwerte: 0,541 33,593
TU=90s T=3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstéarke [Kfz/h]
Nwms95>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Rickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwms 05 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Giberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei:

Projekt:
Projekt-Nummer:
Knoten:

1402_KPB_Prognose-Planfall_MS.krs

Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
3.1402

KP B: Weil3ensteinstral’e / Umgehungsstralle

Stunde: Prognose-Planfall Morgenspitzenstunde
0 500 Fz/h
LLirtd
Ql :2
Qg: 71
Qr:8
Qw: 0
S=81 S= 304
Ql : 10
Qg: 132
r:13
\ // 8WZ 0
S= 359 | // S= 155
® \ @
Ql :41 ™S
Qg: 288 / \ \
Qr : 308 S = 326
Qw: 0
S = 637

Ql : 219
Qg: 250
S= 389 Qr: 36
Qw: 0 Sum = 1378
S = 505
alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: Weil3ensteinstr. (West)

Zufahrt 2: Umgehungsstral3e (Sud)

Zufahrt 3: Weil3ensteinstr. (Ost)

Zufahrt 4: Umgehungsstral3e (Nord)

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN 44799 BOCHUM

KREISEL 8.1.7
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Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen -

mit Ful3géngereinfluss

Datei: 1402_KPB_Prognose-Planfall_MS.krs
Projekt: Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Projekt-Nummer: 3.1402
Knoten: KP B: WeilRensteinstral3e / Umgehungsstralle
Stunde: Prognose-Planfall Morgenspitzenstunde
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h S -
1 | Weil3ensteinstr. (West) 1| 40 127 731 1122 0,65 391 10,5 B
2 | Umgehungsstral3e (S. 1 40 348 652 934 0,70 282 16,2 B
3 | WeilRRensteinstr. (Ost) 1| 40 656 164 690 0,24 526 7,2 A
4 | Umgehungsstrafl3e (N. 1| 40 441 125 858 0,15 733 7,6 A
Staulangen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 | QSV
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Weil3ensteinstr. (Wes. 1| 40 127 731 1122 1,3 5 8 B
2 | Umgehungsstral3e (S. 1| 40 348 652 934 1,6 7 10 B
3 | Weillensteinstr. (Ost) 1| 40 656 164 690 0,2 1 A
4 | Umgehungsstrafl3e (N. 1| 40 441 125 858 0,1 1 A
Gesamt-Qualitatsstufe B
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten 1672 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1378 Fz/h
Summe aller Wartezeiten 4,6 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit Uber alle Fz 12,1 s pro Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Staulangen
FuRRganger-Einfluss
LOS - Einstufung

KREISEL 8.1.7

Deutschland: HBS 2015 Kapitel S5

HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1991)
Wu, 1997

Stuwe, 1992

HBS (Deutschland)

mit T = 3600

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN
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Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 1402_KPB_Prognose-Planfall_NMS.krs
Projekt: Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Projekt-Nummer: 3.1402
Knoten: KP B: Weil3ensteinstral’e / Umgehungsstralle
Stunde: Prognose-Planfall Nachmittagsspitzenstunde
0 400 Fz /h
LLirtd
Ql :6
Qg: 153
Qr:19
Qw: 0
S= 178 S=75
Ql : 19
Qg: 226
\ / Qr:1
Qw: 0
S = 457 S = 246
\ »
@ N ®
L ™
Ql:4 7 T~
Qg: 209 / \ \
Qr: 281 S= 222
Qw: 0
S= 494
Ql : 212
Qg: 70
S= 453 Qr:7
Qw: 0 Sum = 1207
S= 289
alle Kraftfahrzeuge
Zufahrt 1: Weil3ensteinstr. (West)
Zufahrt 2: Umgehungsstral3e (Sud)
Zufahrt 3: Weil3ensteinstr. (Ost)
Zufahrt 4: Umgehungsstral3e (Nord)
BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN 44799 BOCHUM

KREISEL 8.1.7
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Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen

- mit FuBgangereinfluss

Datei: 1402_KPB_Prognose-Planfall_NMS.krs
Projekt: Verkehrsuntersuchung zu den B-Planen Nr. 642 und Nr. 735 in Oberhausen
Projekt-Nummer: 3.1402
Knoten: KP B: WeilRensteinstral3e / Umgehungsstralle
Stunde: Prognose-Planfall Nachmittagsspitzenstunde
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h S -
1 | Weil3ensteinstr. (West) 1 40 262 550 1005 0,55 455 8,8 A
2 | Umgehungsstral3e (S. 1 40 226 378 1036 0,36 658 7,2 A
3 | WeilRRensteinstr. (Ost) 1| 40 374 257 912 0,28 655 5,7 A
4 | Umgehungsstrafl3e (N. 1| 40 493 260 816 0,32 556 9,5 A
Staulangen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 | QSV
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Weil3ensteinstr. (Wes. 1| 40 262 550 1005 0,8 4 5 A
2 | Umgehungsstral3e (S. 1| 40 226 378 1036 0,4 2 3 A
3 | Weillensteinstr. (Ost) 1| 40 374 257 912 0,3 1 2 A
4 | Umgehungsstrafl3e (N. 1| 40 493 260 816 0,3 1 2 A
Gesamt-Qualitatsstufe A
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten 1445 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1207 Fz/h
Summe aller Wartezeiten 2,6 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit Uber alle Fz 7,9 s pro Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Staulangen
FuRRganger-Einfluss
LOS - Einstufung

KREISEL 8.1.7

Deutschland: HBS 2015 Kapitel S5

HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1991)
Wu, 1997

Stuwe, 1992

HBS (Deutschland)

mit T = 3600

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN

44799 BOCHUM
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