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1. ANLASS UND AUFGABENSTELLUNG

In der Stadt Oberhausen ist die Entwicklung einer erganzenden Wohnbebauung vorgesehen. Aktuell
geplant ist die Entwicklung von ca. 120 Wohneinheiten. Die Unterbringung des ruhenden Verkehrs ist

unterirdisch in einer Tiefgarage mit Zu- und Ausfahrt von der DachsstralRe aus bzw. oberirdisch paral-
lel zur lltisstral3e vorgesehen.

Im Zuge des Genehmigungsverfahrens ist der Nachweis einer angemessenen VerkehrserschlieBung
zu erbringen. Hierzu ist die Vorbelastung der unmittelbar betroffenen Knotenpunkte Jagerstralie /
Dachsstraf3e und Dachsstral3e / lltisstral3e zu ermitteln und mit den Neuverkehren des geplanten Bau-
vorhabens zu maflgebenden Prognose-Verkehrsbelastungen zu Uberlagern. Auf der Basis der

Prognose-Frequenzen ist dann die Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat der betroffenen Kno-
tenpunkte zu bewerten.
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Abbildung 1: Lage der geplanten Wohnbauflachenerweiterung und der zu betrachtenden

Knotenpunkte mit Bezug zum umgebenden Strallennetz
(Kartengrundlage: openstreetmap.org)
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2.  ANALYSE-VERKEHRSSITUATION

Zur Beschreibung der bestehenden Verkehrssituation wurden an den Knotenpunkten Jagerstralle /
Dachsstrale und Dachsstral3e / lltisstraRe am Donnerstag, den 13. September 2018 im Zeitraum
zwischen 15.00 und 18.00 Uhr Verkehrszahlungen durchgefiihrt. Die Verkehrsbelastungen wurden
abbiegescharf unterteilt nach Pkw und Lieferwagen, Lkw und Bussen, Lastzligen, motorisierten Zwei-

radern sowie Fahrradern erhoben.

Die zahlergebnisse in den Einheiten Kfz/h sowie die Anteile des Schwerverkehrs als Grundlage der
Leistungsfahigkeitsberechnungen sind in den Anhéangen 1 und 2 als Stundenwerte dokumentiert. Die

differenzierten Kfz-Verkehrsbelastungen in den einzelnen Abbiegestrémen mit Angabe der Fahrzeuge

im Schwerverkehr sind in der Abbildung 2 fiir den Lastfall Analyse Ubersichtlich zusammengefasst.

Die zu betrachtenden Knotenpunkte sind demnach in den Nachmittagsstunden eines Normalwerk-
tages durch nachfolgende ANALYSE-Verkehrsbelastungen im Kfz-Verkehr gekennzeichnet.

Jagerstralle / Dachsstral3e

15.00 - 16.00 Uhr: ..., 454 Kfz/h
16.00 - 17.00 Uhr: ..., 573 Kfz/h
17.00 - 18.00 Uhr: ..o, 503 Kfz/h

Dachsstrale / lltisstral3e

15.00 - 16.00 Uhr: .......vvvvvenees 43 Kfz/h
16.00 - 17.00 Uhr: .......ovvvveneees 66 Kfz/h
17.00 - 18.00 Uhr: .......evvvveneees 79 Kfz/h
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Abbildung 2a: ANALYSE-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] an den unmittelbar betroffenen
Knotenpunkten (in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr)
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Abbildung 2b: ANALYSE-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] an den unmittelbar betroffenen
Knotenpunkten (in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr)
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3. NUTZUNGSVORGABEN UND ERSCHLIESSUNGSKONZEPT

Grundlage der Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen des geplanten Vorhabens sind die mit
Schreiben vom 18. Juni und 10. Juli 2018 Ubergebenen Lageplandarstellungen (vgl. Abbildungen 3
und 4) mit folgenden Nutzungsvorgaben:

1. Bauabschnitt:...........cccocuveeee. 100 Wohneinheiten
2. Bauabschnitt: ..........ccccevuvnenn. 20 Wohneinheiten
Der ruhende Verkehr soll zum Teil in einer Tiefgarage, zum Teil oberirdisch parallel zur lltisstrale

untergebracht werden. Die Zu- und Abfahrt in die Tiefgarage ist von der Dachsstral3e aus geplant. Die
Ubrige innere Erschlieung und Andienung der oberirdischen Stellplatze ist noch nicht fixiert.
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Abbildung 3: Planungskonzept fur das Baugebiet (Quelle: Architekt Hausmann, Schreiben vom

18. Juni 2018)
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4.  ABSCHATZUNG DER ZUSATZVERKEHRE

Fur das Verkehrsaufkommen aus Wohnnutzung ist die Anzahl der Einwohner die bestimmende
SchlisselgrofRe. Das Verkehrsaufkommen von Wohngebieten ist im wesentlichen Bewohnerverkehr.
Dieser ist gekennzeichnet durch die Fahrtzweckgruppen Berufs- und Ausbildungsverkehr, Einkaufs-
und Besorgungsverkehr sowie Freizeitverkehr. Die Wegezahl aller Bewohner ergibt sich aus der Ein-
wohnerzahl, multipliziert mit deren spezifischer Wegehaufigkeit. Sie liegt im Durchschnitt bei 3,0 bis
3,5 Wegen pro Werktag in bestehenden Gebieten. In Neubaugebieten sind die Durchschnittswerte mit
3,5 bis 4,0 Wegen pro Werktag aufgrund des héheren Anteils mobiler Bevolkerungsgruppen etwas
héher anzusetzen (FGSV, 2006).

Im Rahmen der Untersuchung der Hessischen StraBen- und Verkehrsverwaltung (2001 / 2005) wer-
den die Wegehaufigkeiten in Abhangigkeit von der Lage und Art des Wohngebietes differenziert
betrachtet. Grundsétzlich ist zu beachten, dass sich die nachfolgenden spezifischen Wegehaufig-
keiten auf alle Einwohner, d.h. inklusive Kinder und immobile Personen, beziehen. Wege sind hierbei
definiert als Wege auf3er Haus, d.h. Ortsveranderungen innerhalb des Hauses werden nicht bertck-
sichtigt.

Durchschnittliche Wohngebiete Bandbreite Mittelwert
-in StAdten ... 3,0-3,5Wege/Werktag........cccceneeee. 3,3 Wege / Werktag
- im landlichen Raum ................ 2,8 -3,3Wege /Werktag........ccccceueeee. 3,0 Wege / Werktag
Altere Wohngebiete Bandbreite Mittelwert
-in Stadten................ 2,5-3,0Wege/Werktag..........ccceunne. 2,8 Wege / Werktag
- im landlichen Raum ................ 2,3-2,8Wege/Werktag..........ccceunne. 2,5 Wege / Werktag
Neuere Wohngebiete Bandbreite Mittelwert
-in StAdten ... 3,5-4,0Wege /Werktag........cccconeeee. 3,8 Wege / Werktag
- im landlichen Raum ................ 3,3-3,8Wege/Werktag........cccconeuee. 3,5 Wege / Werktag

In zentralen Lagen von Stadten ist die Wegehaufigkeit groRer als am Rande, im landlichen Raum ist
sie in der Regel geringer als in Stadten. Der Gebietstyp (Stadt, Verdichtungsraum, landlicher Raum)
ist jedoch eher unwesentlich fur die Wegehaufigkeit. Entscheidend sind die Zusammensetzung der
Bevolkerung nach verhaltenshomogenen Gruppen, inshesondere nach Alter und Status (Erwerbstéatig-
keit, Teilzeitbeschaftigung, Kindererziehung) und Pkw-Verfligbarkeit. Nach den Angaben der Hessi-
schen StralRen- und Verkehrsverwaltung (2001 / 2005) ist die Zahl der Wege beispielsweise

- bei neuen Wohngebieten mit jingeren und vielen erwerbstéatigen Einwohnern deutlich héher als bei
Bestandsgebieten; am geringsten ist sie in alteren Gebieten mit vor allem nicht-erwerbstatigen Per-
sonen,

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

- bei Teilzeitbeschéftigung hoher als ohne Teilzeitbeschéaftigung,

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

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

- bei Senioren in der Regel gering.
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Die Wegehaufigkeit liegt bei alteren, nicht mehr berufstatigen oder arbeitslosen Einwohnern niedriger
als bei Erwerbstatigen, Auszubildenden oder Schiilern. Aus diesem Grund weist z.B. ein neues Ein-
familienhausgebiet, das i.d.R. mehrheitlich von den letztgenannten Personen bewohnt wird, eine
hohere Verkehrserzeugung als ein alteres Wohngebiet auf. Gegebenenfalls sind die Werte fir die
Wegehaufigkeit entsprechend den Nutzern des Wohngebietes anzupassen; héhere Mobilitatswerte fir
besonders mobile Personengruppen (z.B. Singles, Teilzeitbeschéaftigte, Studenten, junge Familien),
niedrigere Mobilitatswerte fur altere Einwohner. Die Wegehaufigkeit hangt auch von den Gewohn-
heiten der Einwohner ab, z.B. ist sie h6her, wenn an Arbeitstagen das Mittagessen zuhause einge-
nommen wird. In den oben aufgefiihrten Wegehaufigkeiten sind Abschléage fur Abwesenheit von der
Wohnung (z.B. Urlaub, Krankheit) enthalten. In Zentrumsnahe liegt die spezifische Wegehaufigkeit
aufgrund einer gréReren Angebotsvielfalt und dichter Bebauung eher am oberen Wert der genannten
Bandbreiten. Werte am unteren Rand des Wertespektrums sind vornehmlich in peripheren Gebieten
mit geringer Nahbereichsausstattung und niedriger Siedlungsdichte zu erwarten (FGSV, 2006).

= Im vorliegenden Fall wird ein hoher Anteil mobiler Bevdlkerungsgruppen unterstellt mit einer
mittleren, spezifischen Wegehaufigkeit von 4 Wege / Werktag.

Hinsichtlich der Haushaltsgré3e liegen folgende Erfahrungswerte der Hessischen StralRen- und Ver-
kehrsverwaltung (2001 / 2005) vor.

Bundesweite Werte:

- Grof3stadt......cceeeeeeeiiieviiiiieennnn. 1,3 — 2,0 Einwohner / Wohneinheit (WE)

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

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

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

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

Bei Altbaugebieten mit hohem Auslanderanteil, Sozialwohnungen oder neuen Wohnungen mit grofl3e-
rer Wohnflache, die in der Regel von Familien und Kindern genutzt werden, sind mindestens 3,0 Ein-
wohner / WE anzunehmen.

= Im vorliegenden Fall wird eine mittlere Haushaltgrof3e von 3,0 Person pro Wohneinheit in Ansatz
gebracht.

Die Aufteilung der Wege auf die verschiedenen Verkehrsmittel variiert nach den Hinweisen zur Schat-
zung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV, 2006) je nach Standort erheblich. Am
geringsten variiert der Anteil nicht motorisierter Wege, der in Wohngebieten im allgemeinen zwischen
30 und 40 % des Verkehrsaufkommens betragt. Der Anteil der OPNV-Wege variiert in Wohngebieten
zwischen 5 und 30 % je nach Giite der OPNV-ErschlieRung. Der Anteil der Wege, die mit dem Pkw,
als Fahrer oder Mitfahrer, unternommen werden, liegt in Wohngebieten zwischen 30 und 70 %. Fir
die Wahl des Verkehrsmittels sind nach der Hessischen Stralen- und Verkehrsverwaltung
(2001 / 2005) insbesondere folgende Faktoren wichtig:
- Vorhandensein ful3laufig oder mit dem Fahrrad gut erreichbarer Arbeitsplatze, Nahversorgungs-
einrichtungen (Geschéafte des téglichen Bedarfs), Gemeinbedarfseinrichtungen (Kindergarten,
Schule) und Freizeiteinrichtungen,

- Nahe zum Ortszentrum mit Geschéften, Verwaltung usw.,
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- Qualitat der ErschlieBung im FulRwege- und Radwegenetz (z.B. verkehrliche und soziale Sicher-
heit, Direktheit des Netzes, Topographie, Querungshilfen an Stralen, behinderungsfreie Nutzbar-
keit der Wege),

- Qualitat der ErschlieRung im OPNV, z.B. fuRlaufige Entfernung zur Haltestelle,

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

- Qualitat der ErschlieBung im MIV, z.B. Wegenetz, Verkehrsberuhigungsmalnahmen, Reisezeiten
zu den wichtigsten Zielen,

- Parkraumangebot, z.B. Anzahl der Dauerparkplatze, Parkierungsregelungen / Parkvorrechte fur
Anwohner, Parkbeschrankungen, Entfernung zu den Parkplatzen,

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

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

- Motorisierungsgrad der Einwohner.

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

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

= Fir beide Baugebiete wird ein MIV-Anteil von 70% und Uber alle Fahrtzwecke ein mittlerer
Besetzungsgrad von 1,1 Personen pro Fahrzeug angenommen.

Fur die geplanten Baugebiete sollen die Auswirkungen der zusatzlichen Verkehre auf die
Leistungsfahigkeit der vorhandenen Verkehrsanlagen bewertet werden. Insofern ist von dem ermit-
telten Pkw-Aufkommen insgesamt der aul3erhalb des Gebiets stattfindende Einwohnerverkehr und der
Binnenverkehr der Einwohner innerhalb des Gebiets abzuziehen ist. Ein nennenswerter Anteil an
Binnenverkehr ergibt sich allerdings nur bei Gebieten mit Nutzungsmischung, d.h. wenn zusétzlich zu
Wohnungen auch Wohnfolgeeinrichtungen (Arbeitsplatze, Schulen, Kindergarten, Nahversorgungs-,
Freizeiteinrichtungen) vorhanden sind. Der Anteil nimmt mit dem Umfang der Nutzungsmischung,
welche die Erledigung von Aktivitdten im Plangebiet erleichtert, und der Gebietsgrof3e zu. Dieser
Anteil bertcksichtigt auch, dass durch Koppelung von Wegen (Wegekettenbildung, z.B. von der
Wohnung zur Schule im Gebiet, anschlieRend Weg zur Arbeitsstatte aul3erhalb des Gebiets) der
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Quell-/ Zielverkehr abnimmt. Der Binnenverkehr ist im MIV deutlich niedriger als im NMIV; im OPNV
kann er in der Regel vernachlassigt werden. Im MIV betragt der Binnenverkehr 0 — 15%.

= Im vorliegenden Fall sind keine Binnenverkehrsanteile zu erwarten.

Nicht alle Einwohnerwege finden im Plangebiet statt, weil die Wegehaufigkeit auch die Wege der Ein-
wohner auf3erhalb des Plangebiets beinhaltet, d.h. weder Quelle noch Ziel sind im Plangebiet. Der
Anteil hangt ab von dem Ausmaf der Nutzungsmischung, welche die Erledigung von Aktivitaten im
Plangebiet erleichtert, der GréRe des Plangebiets und der Lage des Gebiets im Raum und betragt
maximal 20%. Dieser Wert ist nach den Erfahrungen der Hessischen Stralen- und Verkehrs-
verwaltung (2001 / 2005) in der Regel fur ein Reines Wohngebiet (WR) ohne Wohnfolgeeinrichtungen
anzunehmen, bei Allgemeinen Wohngebieten (WA) oder Gebieten mit Mischnutzung, die ber Wohn-
folgeeinrichtungen verfiigen, liegt er darunter. Demgegeniber werden in den Hinweisen zur Schat-
zung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV, 2004) geringere Werte angegeben. Bei
allgemeinen Wohngebieten (WA) ist fir Wege, die sowohl Quelle als auch Ziel aul3erhalb des Gebie-
tes haben, eher eine Abminderung um 10%, bei reinen Wohngebieten (WR) und Kleinsiedlungs-
gebieten eher um 15% anzunehmen. Der Anteil der Wege, die sowohl Quelle als auch Ziel auf3erhalb
des Gebietes haben, nimmt mit zunehmendem Binnenverkehr tendenziell ab, d.h. bei kleinen Gebie-
ten liegt der Anteil an der oberen, bei groRRen Gebieten an der unteren Grenze.

= Im vorliegenden Fall wird der Anteil des Einwohnerverkehrs aul3erhalb des Gebietes mit einer
Abminderung um 10% in Ansatz gebracht.

In Wohngebieten, insbesondere in reinen Wohngebieten (WR), ist der nicht von den Bewohnern
erzeugte Verkehr von untergeordneter Bedeutung. Er besteht aus Besucher- und Wirtschaftsverkehr.
Der Besucherverkehr betrdagt nach den Hinweisen zur Schéatzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen (FGSV, 2006) bis zu 5% aller (innerhalb und aulRerhalb des Gebiets durchgefiihrten)
Wege der Bewohner und der bewohnerbezogene Wirtschaftsverkehr (Versorgungs- und Entsorgungs-
verkehr sowie Lieferverkehr) ist mit ca. 0,10 Kfz-Fahrten / Einwohner zum Quell- und Zielverkehrs-
aufkommen der Bewohner hinzuzuzéahlen.

Das Ziel- und Quellverkehrsaufkommen der kiinftigen Bewohner berechnet sich wie folgt, wobei davon
ausgegangen wird, dass jede Aktivitat der Bewohner mit Bezug zum Plangebiet im Verlauf eines Nor-
malwerktages abgeschlossen ist.

1. Bauabschnitt

Bewohnerverkehr:

100 Wohneinheiten x 3,0 Personen.......... = 300 Personen

300 Personen - 4 Wege / Werktag............ =1.200 Wege aller Einwohner

1.200 - 70 woeiiiieeiiiieeee e = 840 Personenwege mit Pkw

840 + 1,1 Personen / PKW..........ccccceevunen. = 764 Pkw-Fahrten

764 - 9090 ...uvvveeeeeeeeeeiiiie e e = 688 Pkw-Fahrten mit Bezug zum Gebiet

688 T2 i = 344 Pkw/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr
Besucherverkehr: 840 -5% + 2 ......... = 21 Kfz/Tag
Wirtschaftsverkehr: 300-0,10+2 ....... = 15 Kfz/Tag
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2. Bauabschnitt
Bewohnerverkehr:
20 Wohneinheiten x 3,0 Personen............ = 60 Personen
60 Personen - 4 Wege / Werktag.............. = 240 Wege aller Einwohner
240 - 7O oo = 168 Personenwege mit Pkw
168 + 1,1 Personen / PKW..........ccccvevnenns = 153 Pkw-Fahrten
153 - 9090 ueeeeieeiiiiiieieiee e = 138 Pkw-Fahrten mit Bezug zum Gebiet
138 + 2 e = 69 Pkw/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr
Besucherverkehr: 168 - 5% +2 ......... = 4 Kfz/Tag
Wirtschaftsverkehr: 60-0,10+2 ......... = 3 Kfz/Tag

Das Verkehrsaufkommen fir die geplanten Wohnnutzungen wird somit fir den 1. Bauabschnitt bei
100 Wohneinheiten mit jeweils 380 Kfz/Tag im Ziel- und Quellverkehr und fur den 2. Bauabschnitt bei
20 Wohneinheiten mit jeweils 76 Kfz/Tag im Ziel- und Quellverkehr in Ansatz gebracht. Die
tageszeitliche Verteilung des einwohnerbezogenen Verkehrs (Bewohner- und Besucherverkehr) auf
die einzelnen Stunden-Intervalle erfolgt auf Basis der Tagesganglinien nach der Erhebung ,Mobilitat in
Deutschland (MiD) 2002 (vgl. auch Ver_Bau, Gebietstyp BRD West), nach den Tabellen 1 und 2.

In den mal3geblich zu betrachtenden Nachmittagsstunden eines Normalwerktages sind demnach
folgende vorhabenbezogenen Zusatzverkehre zu erwarten:

Zielverkehr Quellverkehr

1. Bauabschnitt

15.00 - 16.00 Uhr:..........coe..... 30Kfz/h.veeeeeeeee, 21 Kfz/h
16.00 - 17.00 Uhr:........cceuue..e. 48 Kfz/h....vveeveeeeeiiinnn, 21 Kfz/h
17.00 - 18.00 Uhr:.........ccu...e. A4 Kfzlh...oveeeeeeie, 22 Kfz/h
Insgesamt ........cccoceeeeeeieiennn, 380 Kfz/h....coovvveveeen 380 Kfz/h
2. Bauabschnitt

15.00 - 16.00 UNr:......covvvvunnn.... AKfzN.ooeiiie, 6 Kfz/h
16.00 - 17.00 UNr:......ccovvvunnnn... AKfzlh..ooooeeiii 10 Kfz/h
17.00 - 18.00 UNr:......covvvvunnnn... AKfzN.ooeiiie, 9 Kfz/h
Insgesamt .........ccoveiviieeenennn, 76 Kfz/h. oo 76 Kfz/h
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1. Bauabschnitt Tagesverteilung [%] Tagesverteilung [Kfz/h]
Stundenintervall Quellverkehr Zielverkehr Quellverkehr Zielverkehr

0.00 - 1.00 - 0,5 - 2

1.00 - 2.00 0,1 0,3 - 1

2.00 - 3.00 0,1 0,1 - -

3.00 - 4.00 0,1 0,1 - -

4.00 - 5.00 0,7 0,1 3 -

5.00 - 6.00 3,2 0,2 12 1

6.00 - 7.00 91 0,7 35 3

7.00 - 8.00 15,1 1,2 57 5

8.00 - 9.00 9,7 2,1 37 8

9.00 - 10.00 7,9 3,3 30 12
10.00 - 11.00 6,3 5,0 24 19
11.00 - 12.00 4,6 6,7 17 25
12.00 - 13.00 3,9 8,3 15 31
13.00 - 14.00 4,9 6,1 19 23
14.00 - 15.00 59 6,0 22 23
15.00 - 16.00 54 7,8 21 30
16.00 - 17.00 54 12,6 21 48
17.00 - 18.00 5,7 11,5 22 44
18.00 - 19.00 4,7 9,5 18 36
19.00 - 20.00 4,2 5,7 16 22
20.00 - 21.00 1,8 4,1 7 16
21.00 - 22.00 0,8 3,4 3 13
22.00 - 23.00 0,3 3,1 1 12
23.00 - 24.00 0,1 1,6 - 6

)y 100% 100% 380 Kfz/Tag 380 Kfz/Tag
Tabelle 1: Tagesverteilung des Zusatzverkehrs fir den 1. Bauabschnitt mit 100 Wohneinheiten
(Quelle: ,Mobilitét in Deutschland (MiD) 2002, Programm Ver_Bau Gebietstyp BRD
West)
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2. Bauabschnitt Tagesverteilung [%] Tagesverteilung [Kfz/h]
Stundenintervall Quellverkehr Zielverkehr Quellverkehr Zielverkehr

0.00 - 1.00 - 0,5 - -
1.00 - 2.00 0,1 0,3 - -
2.00 - 3.00 0,1 0,1 - -
3.00 - 4.00 0,1 0,1 - -
4.00 - 5.00 0,7 0,1 - -
5.00 - 6.00 3,2 0,2 2 -
6.00 - 7.00 9,1 0,7 7 1
7.00 - 8.00 151 1,2 12 1
8.00 - 9.00 9,7 2,1 7 2
9.00 - 10.00 7,9 3,3 6 2
10.00 - 11.00 6,3 5,0 5 4
11.00 - 12.00 4,6 6,7 4 5
12.00 - 13.00 3,9 8,3 3 6
13.00 - 14.00 4,9 6,1 4 5
14.00 - 15.00 59 6,0 5 5
15.00 - 16.00 54 7,8 4 6
16.00 - 17.00 54 12,6 4 10
17.00 - 18.00 5,7 11,5 4 9
18.00 - 19.00 4,7 9,5 4 7
19.00 - 20.00 4,2 5,7 3 4
20.00 - 21.00 1,8 4,1 1 3
21.00 - 22.00 0,8 3,4 1 3
22.00 - 23.00 0,3 3,1 - 2
23.00 - 24.00 0,1 1,6 - 1
)y 100% 100% 76 Kfz/Tag 76 Kfz/Tag
Tabelle 2: Tagesverteilung des Zusatzverkehrs fiir den 2. Bauabschnitt mit 20 Wohneinheiten
(Quelle: ,Mobilitét in Deutschland (MiD) 2002, Programm Ver_Bau Gebietstyp BRD
West)
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5.  VERTEILUNG DER ZUSATZVERKEHRE

Die raumliche Verteilung des nutzungsbedingten Kfz-Verkehrsaufkommens erfolgt unter Beriicksichti-
gung der durch Zahlung vor Ort erhobenen Richtungsverteilung und einer Einschatzung der Verkehrs-
lagegunst. Fir den Bewohner-, Besucher- und Wirtschaftsverkehr werden folgende Verteilungs-
annahmen zugrunde gelegt.

Der Zielverkehr (Zufluss) erreicht das Plangebiet zu

= 20 % aus nordwestlicher Richtung tber die Jagerstralle,
» 60 % aus sldostlicher Richtung Uber die Jagerstralle,

= 20 % aus 6stlicher Richtung tUber die Dachsstralie.

Der Quellverkehr (Abfluss) verlasst das Plangebiet zu

= 20 % in nordwestliche Richtung Uber die Jagerstralle,
»= 60 % in stdostliche Richtung Uber die Jagerstralie,

= 20 % in Ostliche Richtung tGiber die Dachsstral3e.

Die differenzierten Verkehrsverteilungen an den betroffenen Knotenpunkten sind in den Abbildungen 4
und 5 graphisch aufbereitet dargestellt.

JégerstralSe Zufahrt Tiefgarage IltisstralSe
20 70 15 10 5
L> T 20 J LD 2 15 J L 2 s
L v 60 +— 10 +— 15
q — ) — )
Dachsstrae Dachsstraf3e
70 % 10 %
I_l> 10 —> 15 —>
60
JégerstralSe

Abbildung 4:

Prozentuale Verteilung des Zusatzverkehrs an den betroffenen Knotenpunkten

JégerstralSe Zufahrt Tiefgarage litisstral3e
7 18 4 2 1
L> T s J LD 2 s J L 2 2
L 15 — —— 5
g —( —(
I Dachsstrae Dachsstraf3e
25 % 4 %
’ . — p
22 Z =36 Kfz/h
Q =25 Kfz/h 15.00 - 16.00 Uhr
JégerstralSe

Abbildung 5a:

Zusatzverkehr [Kfz/h] an den betroffenen Knotenpunkten
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JégerstralSe Zufahrt Tiefgarage litisstral3e
11 18 4 2 1
L> T 5 J L> 2 9 J L> 2 3
L 9 15 — 2 — 9
O O
ﬂ/ Dachsstral3e e = Dachsstralle
41 __§ 5 1
I—b 5 —> 4 —>
35 Z =58 Kfz/h
Q =25Kfz/h 16.00 - 17.00 Uhr
Jégerstralie
JégerstralBe Zufahrt Tiefgarage litisstralle
10 18 4 3 1
L> T 5 J L> 2 8 J L> 2 3
L 9 16 — 3 — 8
O O
ﬂ/ Dachsstral3e e = Dachsstralle
37 ¢ 5 %
I—b 5 —> 4 —>
32 Z =53 Kfz/h
Q =26 Kfz/h 17.00 - 18.00 Uhr
Jégerstralie
Abbildung 5b:

Zusatzverkehr [Kfz/h] an den betroffenen Knotenpunkten
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6. PROGNOSE-VERKEHRSBELASTUNGEN

Die PROGNOSE-Verkehrsbelastungen ergeben sich durch Uberlagerung der Analyse-Verkehrs-
belastungen mit den zuvor ermittelten Zusatzverkehren der geplanten Wohnbauflachenentwicklung.
Die PROGNOSE-Verkehrsbelastungen an den zu betrachtenden Knotenpunkten in den Nachmittags-
stunden sind in der Abbildung 7 dargestellt. An den unmittelbar betroffenen Knotenpunkten ergeben
sich folgende Veranderungen im Kfz-Verkehr.

Analyse Zusatz Prognose Zunahme
JagerstralRe / Dachsstral3e
15.00 - 16.00 Uhr 454 Kfzlh.oeeeoeeees 49 Kfz/h .o 503 Kfz/h........ 10,8 %
16.00 - 17.00 Uhr 573 Kfz/h................. 66 Kfz/h.....eeveenn 639 Kfz/h ........ 11,5 %
17.00 - 18.00 Uhr 503 Kfz/h........u........ 63 Kfz/h..coeveeeeeenn 566 Kfz/h........ 12,5 %
Dachsstraf3e / lltisstral3e
15.00 - 16.00 Uhr 43 Kfz/h...ooveeeen 18 Kfz/N..oviviveeeeei 61 Kfz/h ........ 41,9 %
16.00 - 17.00 Uhr 66 Kfz/h.....occco..... 24 Kfz/h ..., 90 Kfz/h ........ 36,4 %
17.00 - 18.00 Uhr 79Kfz/h .o 24 Kfz/h ..ooovveeeeenn 103 Kfz/h ........ 30,4 %
JégerstralBe 15.00 - 16.00 Uhr lltisstrale
e [ M
169 13 7 5
L] = JL| =
L g 24 [ +— 15 []
qJ Dachsstrale Dachsstrale 0 o1 b e Dachsstralle
T ’_D H 16 —>
250 36
Bl [
JégerstralSe

Abbildung 6a: PROGNOSE-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] an den unmittelbar betroffenen
Knotenpunkten (in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr)
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JégerstralSe 16.00 - 17.00 Uhr IltisstralSe
M 1 Lo
231 19 9 5
l L> T 16 J L} & 6 4
L 25 — 37 [
S — )
I Dachsstrae Dachsstralle Dachsstraf3e
H 16 9%
T ’_b [ 17 —>
279 69
4 H
JégerstralSe
JégerstralBe 17.00 - 18.00 Uhr IltisstralBe
2 Lo
185 20 14 3
L] = JL| = e
L 33 +— 31 ]
¢ O
DachsstralSe Dachsstralle Dachsstral3e
H 18 %
T r [ 31 —>
251 61
B M
JégerstralBe

Abbildung 6b: PROGNOSE-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] an den unmittelbar betroffenen
Knotenpunkten (in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr)
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7. LEISTUNGSFAHIGKEITSBERECHNUNGEN NACH HBS
7.1 ALLGEMEINE GRUNDLAGEN DER BERECHNUNGEN

Die Uberprufung der Leistungsfahigkeit an den unmittelbar betroffenen Knotenpunkten erfolgt auf der
Grundlage der Berechnungsverfahren nach dem Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrs-
anlagen HBS (Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen, 2015) mit Hilfe von EDV-
gestutzten Rechenprogrammen der Technischen Universitat Dresden (Prof. Dr.-Ing. habil. Werner
Schnabel, Arbeitsgruppe Verkehrstechnik).

Als wesentliches Kriterium zur Beschreibung der Qualitat des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten
ohne Lichtsignalanlage wird die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome angesehen. MalRgeblich

sind dabei die Wartezeiten bei gegebenen Weg- und Verkehrsbedingungen sowie bei guten Stral3en-,
Licht- und Witterungsverhaltnissen. Bei Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage ist es auf Grund der
stralRenverkehrsrechtlich festgelegten Rangfolge der Verkehrsstrome nicht moglich, das Qualitats-
niveau fir einzelne Verkehrsstréme durch Steuerungsmaf3nahmen zu beeinflussen. Daher ist die
Qualitat des Verkehrsablaufs jedes einzelnen Nebenstroms getrennt zu berechnen. Bei der zusam-
menfassenden Beurteilung der Verkehrssituation in einer untergeordneten Zufahrt ist die schlechteste
Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes maf3gebend.
Als maximaler Grenzwert einer ausreichenden Verkehrsqualitat wird fir jeden Fahrzeugstrom eines
Knotenpunktes 45 s Wartezeit angesetzt (vgl. Brilon, Gro3mann, Blanke, 1993 und HBS, 2001). Die
einzelnen Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs A bis F, mit den in der Tabelle 3 dargestellten Grenz-
werten der mittleren Wartezeit, kénnen folgendermaf3en charakterisiert werden.

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

Stufe B: Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom bevorrechtig-
ten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

Stufe C: Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen mussen auf eine merkbare Anzahl von
bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spirbar. Es kommt
zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner rAumlichen Ausdehnung noch
bezlglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Stufe D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muss Haltevorgange,
verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Verkehrsteilnehmer
kénnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich voribergehend ein
merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurtick. Der
Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr grof3e und dabei stark streuende Werte an. Geringfligige Ver-
schlechterungen der EinflussgrofZen kdnnen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. standig
zunehmende Staulange) fuhren. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je
Zeiteinheit zuflieBen, ist Uber eine Stunde groRer als die Kapazitat fur diesen Verkehrs-
strom. Es bilden sich lange, standig wachsende Schlangen mit besonders hohen Warte-
zeiten. Diese Situation 16st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstéarken
im zuflielBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

-17 -



Mianke

mbrosius

Wohnbauflachenerweiterung Dachsstral3e / lltisstralBe in Oberhausen

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

Qualitatsstufe Mittlere Wartezeit
A <10 sec
B <20 sec
C <30 sec
D <45 sec
E > 45 sec
Tabelle 3: Grenzwerte der mittleren Wartezeit fir Fahrzeugverkehr auf der Fahrbahn an Knoten-

punkten ohne Lichtsignalanlage und Kreisverkehrsplatzen fir verschiedene Qualitats-
stufen (Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen, FGSV 2015)

Die Regelungsart ,rechts vor links“ nach § 8 StVO Abs. 1 (alle Knotenpunktzufahrten sind gleich-
rangig) erlaubt keine feste Zuordnung von Haupt- und Nebenstromen. Das HBS-Verfahren verzichtet
deshalb auf eine Berechnung der Kapazitat. Es stlitzt sich pragmatisch auf eine einfach zu ermittelnde
EingangsgroRe der Summe der Kfz-Verkehrsstarken aller Zufahrten. Das Verfahren gilt nur fir
Knotenpunkte mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 50 km/h und bis zu vier einstrei-
figen Knotenpunktzufahrten. Mit der Eingangsgrof3e der Summe der Kfz-Verkehrsstarken aller Zufahr-
ten wird die grof3te mittlere Wartezeit in einer der Zufahrten ermittelt. Diese wird einer Qualitatsstufe
des Verkehrsablaufs nach Tabelle 4 zugeordnet. In dem Bereich der Qualitatsstufe F funktioniert die
Regelungsart ,rechts vor links“ nicht mehr.

Qualitatsstufe Kreuzung Einmindung
Mittlere Wartezeit Mittlere Wartezeit

A

B <10 sec <10 sec
c <15 sec

<
D <20 sec < 15sec
E <25sec <20 sec
F > 25 sec > 20 sec
Tabelle 4: Grenzwerte der mittleren Wartezeit an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage mit

Rechts-vor-Links-Regelung fiir verschiedene Qualitatsstufen
(Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen, FGSV 2015)
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Da in Knotenzufahrten und vor FuRgéngerfurten Sperrungen und Freigaben in standiger Folge wech-
seln, ergeben sich an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen zwangslaufig Behinderungen (Warte-
vorgange) fir die einzelnen Verkehrsteilnehmer. Als Kriterium zur Beschreibung der Verkehrsqualitat
wird die Wartezeit verwendet. Beim Kfz-Verkehr und bei Fahrzeugen des OPNV gilt als Kriterium die
mittlere Wartezeit auf einem Fahrstreifen. Bei Ful3ganger- und Radverkehrsstrémen gilt als Kriterium
die maximale Wartezeit, die auf die vollstandige Querung einer Zufahrt bezogen ist. Das gilt fir den
Radverkehr auch dann, wenn er auf der Fahrbahn gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt wird. Uber
die Verkehrsqualitat hinaus ist die Lange des Riickstaus von Bedeutung. Sie kann fir die Bemessung
von Knotenpunkten maf3gebend werden, wenn die Gefahr besteht, dass hierdurch andere Verkehrs-
strome oder der Verkehrsfluss an einem benachbarten Knotenpunkt beeintrachtigt werden. Zur Eintei-
lung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs gelten fir die einzelnen Verkehrsarten die Grenzwerte
der mittleren oder der maximalen Wartezeit nach Tabelle 5. Als maximaler Grenzwert einer ausrei-
chenden Verkehrsqualitat wird im Kraftfahrzeugverkehr eine mittlere Wartezeit von 70 s Wartezeit
angesetzt (Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen HBS 2015).

Qualitatsstufe Kfz-Verkehr OPNV auf FuRganger- und
Mittlere Wartezeit Sonderfahrstreifen Radverkehr
Mittlere Wartezeit Maximale Wartezeit
A <20 sec <5sec <30 sec
B < 35sec <15 sec <40 sec
C <50 sec < 25 sec <55 sec
D <70 sec <40 sec <70 sec
E > 70 sec <60 sec <85 sec
F - > 60 sec > 85 sec
Tabelle 5: Grenzwerte der mittleren Wartezeit an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage fir ver-

schiedene Qualitatsstufen
(Handbuch flr die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen, FGSV 2015)

Die einzelnen Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs A bis F, mit den in der Tabelle 5 dargestellten
Grenzwerten der mittleren Wartezeit, konnen folgendermaf3en charakterisiert werden.

Stufe A: Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr kurz.

Stufe B: Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz. Alle wahrend
der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen in
der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.

Stufe C: Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer spirbar. Nahezu alle
wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Verkehrsteil-
nehmergruppen koénnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem be-
trachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein
Ruckstau auf.
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Stufe D:

Stufe E:

Stufe F:

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

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den meisten
Umlaufen ein Ruckstau lauft.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitat im Kfz-Verkehr tberschritten. Der Ruckstau
wachst stetig. Die Kraftfahrzeuge mussen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorriicken

Fur die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit von signalisierten Knotenpunkten kénnen Formblatter
nach den Berechnungsverfahren des Handbuchs fir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen
HBS (Forschungsgesellschatft fir Stralen- und Verkehrswesen, 2015) verwendet werden.

Formblatt:

Formblatt:

Formblatt:

Formblatt:

Formblatt:

Ausgangsdaten
Dargestellt sind fur jede Signalgruppe Angaben zur Verkehrsbelastung (q) in Kfz/h mit

Anteil des Schwerverkehrs (SV) in % auf der Grundlage der Analyse- bzw. Prognose-
Verkehrsbelastungen, die vorhandenen Griinzeiten (tF) auf Basis des aktuellen
Signalprogramms sowie die Kennzeichnung von Mischfahrstreifen (MIF) mit entspre-
chender Sattigungsverkehrsstarke (gs).

Mischfahrstreifen

Die Sattigungsverkehrsstarke fur Mischfahrstreifen wird aus den unterschiedlichen
Parametern fir die unterschiedlichen Fahrtrichtungen berechnet. Neben den Angaben
zur Verkehrsbelastung (q und SV) wird in der Berechnung im Allgemeinen der Einfluss
der Fahrstreifenbreite, des Abbiegeradius, der Fahrbahnlangsneigung und des Ful3-
gangerverkehrs bertcksichtigt.

Berechnung der Sattigungsverkehrsstarke und Errmittlung der maRgebenden Stréme

Auf der Grundlage der Ausgangsdaten werden die Angleichungsfaktoren, die Satti-
gungsverkehrsstarken sowie die Flussverhdaltnisse bestimmt. Gegebenenfalls ergeben
sich gewisse Einflisse durch querende FulRganger, durch die Langsneigung und die
Fahrstreifenbreite.  Die  Sattigungsverkehrsstarken  werden in  zahlreichen
Anwendungsfallen nur durch die Grinzeiten und die Schwerverkehrsanteile bestimmt.

Bewertung der Verkehrsqualitat im Kfz-Verkehr
Vorgaben fir die Berechnungen pro Signalgruppe bzw. Fahrstreifen sind die Um-

laufzeit (tu), der Untersuchungszeitraum (i.a. T = 60 min), die vorhandenen Frei-
gabezeiten (tF), die Verkehrsbelastungen (q) und die Sattigungsverkehrsstarken (gs).
Bei Eingabe der statischen Sicherheit (S) gegen Uberstauung wird die Lange des er-
forderlichen Stauraums fiir den Fahrstreifen ermittelt.

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

Bedingt vertragliche Linksabbieger

Dieses Formblatt wird verwendet fiir Linksabbiegestrome, denen keine eigene Phase
zur Verflgung steht und zusammen mit dem Gegenverkehr freigegeben werden.
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In Abhangigkeit von den Verkehrsbhelastungen im Linksabbiegstrom und im Gegen-
verkehr sowie den signaltechnischen Vorgaben (Vorlaufzeit fir die Linksabbieger,
Freigabezeit mit Durchsetzen und Nachlaufzeit fir die Linksabbieger) werden u.a. die
mittleren Wartezeiten, die Stufe der Verkehrsqualitat und die Stauraumlange berech-
net.

Sofern Linksabbiegen mit Durchsetzen zu beriicksichtigen ist, sind die Ergebnisse fir
die entsprechende Signalgruppe in dem Formblatt ,Bewertung der Verkehrsqualitat*
nicht enthalten, da hier die Wartepflicht gegeniiber dem Gegenverkehr innerhalb der
Berechnungen nicht bericksichtigt werden. Die maligebenden Berechnungs-
ergebnisse (Wartezeiten, Stauldngen, Qualitatsstufen) sind dann in dem Formblatt
,Bedingt vertragliche Linksabbieger‘ dokumentiert. Dieser Einfluss wird jeweils in einer
zusammenfassenden Tabelle der Berechnungsprotokolle beriicksichtigt.

Fur eine Uberschlagige Bewertung der Grundleistungsfahigkeit signalisierter Knotenpunkte kann
grundsatzlich auch das Verfahren der Addition kritischer Fahrzeugstrome AKF nach Gleue angewen-
det werden. Dieses Verfahren findet in der Regel Anwendung bei der Vordimensionierung von neuen

Knotenpunkten sowie in Fallen, in denen fir den zu betrachtenden Knotenpunkt keine Festzeit-
programme zur Verfiigung stehen oder eine verkehrsabhéngige Steuerung der Signalanlagen erfolgt.
Das AKF- Verfahren basiert auf der Tatsache, dass bei Lichtsignalanlagen miteinander vertragliche
Verkehrsstrome (ohne Konflikte) grundsétzlich gemeinsam freigegeben werden kénnen. Die Verkehrs-
starken miteinander unvertraglicher Strome werden addiert, um so die Summe der insgesamt abzufer-
tigenden Fahrzeugeinheiten je Zeitintervall (maRgebende Spitzenstunde) zu ermitteln. Dabei wird die
Geometrie durch die Anzahl der Fahrspuren, die fur einzelne Verkehrsbeziehungen zur Verfligung
stehen, beriicksichtigt. Die Uberpriifung erfolgt dann anhand der zur Verfiigung stehenden Freigabe-
zeit in einer Stunde und des Zeitbedarfs der Fahrzeuge zum Passieren des Knotens.

Qualitatsstufe Kapazitatsreserve [%]

A >50 %
B <50 %
c <35%
D <20 %
E <10 %

<0%

Tabelle 6: Grenzwerte der Kapazitatsreserven fur Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage fir ver-

schiedene Qualitatsstufen auf Basis der rechnerisch ermittelten Kapazitatsreserven
nach dem AKF-Verfahren

EingangsgréRen fir die Anwendung des AKF-Verfahrens sind die Sattigungsverkehrsstarke qs bzw.
der Zeitbedarfswerts tB, die Umlaufzeit tu und die Summe der Zwischenzeiten tz. Mit diesen Parame-
tern ergibt sich die mdgliche Leistungsfahigkeit Lk eines Knotenpunktes (Konfliktpunktes) zu
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Le=qgs/tu- (tu-2t2)

In Anlehnung an die Qualitatsstufeneinteilung nach dem Handbuch fur die Bemessung von Stral3en-
verkehrsanlagen HBS wird auch fur die Uberschléagige Bewertung der Leistungsfahigkeit signalisierter
Knotenpunkte auf der Grundlage des vereinfachten AKF-Verfahrens ein stufenweises Bewertungs-
verfahren vorgeschlagen, und zwar auf Basis des Bewertungskriterium der rechnerisch ermittelten
Kapazitatsreserven. Fiur die Abgrenzung der einzelnen Qualitatsstufen A bis F werden die in der
Tabelle 6 vorgeschlagenen Grenzwerte in Ansatz gebracht.
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7.2 JAGERSTRASSE / DACHSSTRASSE

Fur die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Jagerstrale / DachsstraRe wird die
bestehende Vorfahrtregelung mit folgender Fahrspuraufteilung zugrunde gelegt:

Siudwestliche Zufahrt Jagerstralie:
= Kombinierte Geradeaus- / Rechtsabbiegespur

Norddstliche Zufahrt Jagerstralie:
= Kombinierte Geradeaus- / Linksabbiegespur

Ostliche Zufahrt DachsstraRe (Vorfahrt achten):
= Kombinierte Rechts- / Linkseinbiegespur

Die Berechnungsprotokolle der Leistungsfahigkeitsberechnungen sind im Anhang 3 fir den Lastfall
Analyse und im Anhang 4 fir den Lastfall Prognose dokumentiert. Die Berechnungsergebnisse der
Verkehrsqualitat in den Einzelstromen sind in der Tabelle 7 und fur die Mischstrome in den Tabellen 8
und 9 noch einmal Gbersichtlich zusammengefasst.

Einzelstréme 15.00 - 16.00 Uhr ANALYSE PROGNOSE
Linkseinbieger DachstralRe 5.9 sec/Fz A 6.2 seclFz A
Rechtseinbieger DachsstralBe 4.1 seclFz 4.2 seclFz A
Linksabbieger JagerstralRe (Nordost) 3.9 sec/Fz 4.0 sec/Fz A

Einzelstrome 16.00 - 17.00 Uhr ANALYSE PROGNOSE
Linkseinbieger DachstralRe 6,8 seclFz A 7,4 seclFz A
Rechtseinbieger Dachsstralle 4,4 seclFz 4,5 seclFz A
Linksabbieger JagerstralRe (Nordost) 4.1 seclFz A 4.3 seclFz A

Einzelstrome17.00 - 18.00 Uhr ANALYSE PROGNOSE
Linkseinbieger Dachstral3e 6.2 seclFz A 6.8 seclFz A
Rechtseinbieger DachsstralBe 4,2 seclFz A 4,3 seclFz A
Linksabbieger Jagerstrae (Nordost) 4,0 sec/Fz A 4,2 seclFz A

Tabelle 7:

Knotenpunkt Jagerstral3e / DachsstralRe

Mittlere Wartezeiten und Qualitatsstufen in den wartepflichtigen Einzelstrémen am
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In der Betrachtung der Einzelstrome ergeben sich in der Analyse in allen wartepflichtigen Ver-
kehrsstromen mit mittleren Wartezeiten unterhalb von 10 sec/Fz nur sehr geringe Werte. Die
Mehrzahl der ein- und abbiegenden Verkehrsteilnehmer kann den Knotenpunkt nahezu ungehin-
dert passieren. Die Verkehrsqualitat in diesen Verkehrsstromen ist als sehr gut (Stufe A) zu
bezeichnen.

Bedingt durch die zusatzlichen Kfz-Frequenzen des geplanten Wohnbebauung werden sich die
mittleren Wartezeiten in den untergeordneten Verkehrsstromen zwangslaufig erhéhen. Dies fiihrt
jedoch zu keinen signifikant spiirbaren Auswirkungen auf den Verkehrsablauf und zu keiner Ver-
schlechterung der Verkehrsqualitat gegeniberiber der Analyse-Verkehrssituation.

Die Betrachtung der jeweils kombinierten Fahrspuren als Mischstrome weist in der Dachsstral3e
Kapazitatsreserven von mehr als 550 Fz/h und in der nordéstlichen Zufahrt Jagerstralie von deut-
lich mehr als 1.500 Fz/h auf.

Die Staulangen werden sich zwischen den Lastféllen Analyse und Prognose nicht veréandern. Die
Staulangen liegen in der Dachsstral3e bei 6 m und in der norddstlichen Zufahrt Jagerstral3e bei
7m.

Der Knotenpunkt JagerstralRe / Dachsstral3e ist auch unter den Prognose-Verkehrsbelastungen
mit Vorfahrtregelung und jeweils kombinierten Fahrspuren in allen Zufahrten als deutlich aus-
reichend leistungsfahig einzustufen.

Mischstrom Mittlere Stufe der Kapazitats- |95%-Staulange
Dachsstralle Wartezeit Verkehrs- reserve [m]
[sec/Fz] qualitat [Fz/h]
Analyse
15.00 - 16.00 Uhr 5,2 A 688 6
16.00 - 17.00 Uhr 5,6 A 640 6
17.00 - 18.00 Uhr 55 A 650 6
Prognose
15.00 - 16.00 Uhr 5,7 A 629 6
16.00 - 17.00 Uhr 6,5 A 556 6
17.00 - 18.00 Uhr 6,1 A 586 6
Tabelle 8: KenngroBen des Verkehrsablaufs in dem wartepflichtigen Mischstrom Zufahrt

Dachsstrale am Knotenpunkt Jagerstral3e / Dachsstral3e
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Mischstrom Mittlere Stufe der Kapazitats- |95%-Staulange
JagerstralRe Nordost Wartezeit Verkehrs- reserve [m]
[sec/FZ] qualitat [Fz/h]
Analyse
15.00 - 16.00 Uhr 2,3 A 1.595 7
16.00 - 17.00 Uhr 2,3 A 1.546 7
17.00 - 18.00 Uhr 2,3 A 1.596 7
Prognose
15.00 - 16.00 Uhr 2,3 A 1.589 7
16.00 - 17.00 Uhr 2,3 A 1.536 7
17.00 - 18.00 Uhr 2,3 A 1.586 7
Tabelle 9: KenngroRen des Verkehrsablaufs in dem wartepflichtigen Mischstrom Jagerstralie

Nordost am Knotenpunkt JagerstralRe / Dachsstral3e
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7.3 DACHSSTRASSE / ILTISSTRASSE

Fur die Uberprufung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes DachsstralRe / lltisstralBe wird die
bestehende Regelungsart ,rechts vor links“ zugrunde gelegt. Die Berechnungsprotokolle der Leis-
tungsfahigkeitsberechnungen sind fur den Lastfall Analyse im Anhang 5 und fiir den Lastfall Prognose
im Anhang 6 dokumentiert. Die Berechnungsergebnisse der Verkehrsqualitat sind in der Tabelle 10
noch einmal Ubersichtlich zusammengefasst.

= Die grofite mittlere Wartezeit in einer der Zufahrten liegt in der Analyse bei maximal ca. 2 sec/Fz.
Durch die geplante Wohnbebauung werden sich die Kfz-Frequenzen am Knotenpunkt zwangs-
laufig erhdhen. Dies hat jedoch nur geringe und kaum splrbare Auswirkungen auf die War-
tezeiten, die sich in der Prognose auf maximal ca. 3 sec/Fz erhéhen.

= Die Verkehrsqualitat ist sowohl in der Analyse als auch in der Prognose zumindest als gut
(Stufe B) zu bezeichnen.

= Der Knotenpunkt DachsstraBe / lltisstraRe ist demnach auch unter den Prognose-Verkehrs-
belastungen mit der bestehenden Regelungsart ,rechts vor links* als deutlich ausreichend leis-
tungsféahig einzustufen. Bedingt durch die geplante Wohnbebauung wird sich die Verkehrs-
situation gegeniiber dem Bestand nicht signifikant verandern.

ANALYSE PROGNOSE
Mittlere Stufe der Mittlere Stufe der
Wartezeit Verkehrs- Wartezeit Verkehrs-
[sec/Fz] qualitat [sec/Fz] qualitat
15.00 - 16.00 Uhr 1,0 A/B 1,5 A/B
16.00 - 17.00 Uhr 1,6 A/B 2,2 A/B
17.00 - 18.00 Uhr 1,9 A/B 2,5 A/B
Tabelle 10: Mittlere Wartezeiten und Qualitatsstufen am Knotenpunkt Dachsstrafe / lltisstra3e bei

einer Verkehrsregelung ,rechts vor links*
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8. ZUSAMMENFASSUNG DER UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

In der Stadt Oberhausen ist die Entwicklung einer ergdnzenden Wohnbebauung vorgesehen. Aktuell
geplant ist die Entwicklung von ca. 120 Wohneinheiten. Die Unterbringung des ruhenden Verkehrs ist
unterirdisch in einer Tiefgarage mit Zu- und Ausfahrt von der DachsstralRe aus bzw. oberirdisch paral-
lel zur lltisstral3e vorgesehen.

Im Zuge des Genehmigungsverfahrens ist der Nachweis einer angemessenen VerkehrserschlieBung
zu erbringen. Hierzu ist die Vorbelastung der unmittelbar betroffenen Knotenpunkte Jagerstral3e /
Dachsstral3e und Dachsstral3e / lltisstral3e zu ermitteln und mit den Neuverkehren des geplanten Bau-
vorhabens zu maligebenden Prognose-Verkehrsbelastungen zu uberlagern. Auf der Basis der
Prognose-Frequenzen ist dann die Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat der betroffenen Kno-
tenpunkte zu bewerten.

Zur Beschreibung der bestehenden Verkehrssituation wurden an den Knotenpunkten Jagerstrafle /
DachsstraRe und Dachsstral3e / lltisstralle am Donnerstag, den 13. September 2018 im Zeitraum
zwischen 15.00 und 18.00 Uhr Verkehrszahlungen durchgefiihrt. Die Verkehrsbelastungen wurden
abbiegescharf unterteilt nach Pkw und Lieferwagen, Lkw und Bussen, Lastzligen, motorisierten Zwei-
radern sowie Fahrradern erhoben.

Grundlage der Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen des geplanten Vorhabens sind die mit
Schreiben vom 18. Juni und 10. Juli 2018 Ubergebenen Lageplandarstellungen mit einer Nutzungs-
vorgabe von 100 Wohneinheiten im 1. Bauabschnitt und 20 Wohneinheiten im 2. Bauabschnitt. Der
ruhende Verkehr soll zum Teil in einer Tiefgarage, zum Teil oberirdisch parallel zur lltisstral3e unter-
gebracht werden. Die Zu- und Abfahrt in die Tiefgarage ist von der Dachsstral3e aus geplant. Die
Ubrige innere ErschlieBung und Andienung der oberirdischen Stellpléatze ist noch nicht fixiert.

Die Abschéatzung der Zusatzverkehre fiihrt in der Uberlagerung der Nachfragegruppen von Berufs-
und Ausbildungsverkehr, Einkaufs- und Besorgungsverkehr, Freizeitverkehr, Besucher- und Wirt-
schaftverkehr zu einem Kfz-Verkehrsaufkommen von 380 Kfz/Tag im 1. Bauabschnitt und 76 Kfz/Tag
im 2. Bauabschnitt jeweils im Ziel- und Quellverkehr.

Die PROGNOSE-Verkehrsbelastungen ergeben sich durch Uberlagerung der Analyse-Verkehrs-
belastungen mit den Zusatzverkehren der geplanten Wohnbauflachenentwicklung. An den unmittelbar
betroffenen Knotenpunkten ergeben sich folgende Veranderungen im Kfz-Verkehr.

Analyse Zusatz Prognose Zunahme

Jéagerstralle / Dachsstralle

15.00 - 16.00 Uhr 454 Kfz/h.....ocue 49 Kfz/h .o 503 Kfz/h ........ 10,8 %

16.00 - 17.00 Uhr 573 Kfz/h......cc....... 66 Kfz/h...ccvvvveeens 639 Kfz/h ........ 115%

17.00 - 18.00 Uhr 503 Kfz/h................. 63 Kfz/h ., 566 Kfz/h ........ 125%
DachsstralRe / litisstraRe

15.00 - 16.00 Uhr 43 Kfz/h.oeeiiee 18 Kfz/h ..o 61 Kfz/h........ 41,9 %

16.00 - 17.00 Uhr 66 Kfz/h................. 24 Kfz/h oo, 90 Kfz/h ........ 36,4 %

17.00 - 18.00 Uhr 79 Kfz/h. .o 24 Kfz/h s 103 Kfz/h ........ 30,4 %
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Die Uberpriifung der Leistungsfiahigkeit erfolgt auf der Grundlage der Berechnungsverfahren nach
dem Handbuch fiir die Bemessung von StralBenverkehrsanlagen HBS (Forschungsgesellschaft fur
StralBen- und Verkehrswesen, 2015) mit Hilfe von EDV-gestitzten Rechenprogrammen der Techni-
schen Universitat Dresden (Prof. Dr.-Ing. habil. Werner Schnabel, Arbeitsgruppe Verkehrstechnik). Im
Ergebnis der verkehrstechnischen Berechnungen ergeben sich folgende Bewertungen.

Jagerstralle / Dachsstral3e

Fur die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Jagerstrale / DachsstraRe wird die
bestehende Vorfahrtregelung mit jeweils kombinierten Fahrspuren in allen Zufahrten zugrunde gelegt:

In der Betrachtung der Einzelstrome ergeben sich in der Analyse in allen wartepflichtigen Ver-
kehrsstromen mit mittleren Wartezeiten unterhalb von 10 sec/Fz nur sehr geringe Werte. Die Mehrzahl
der ein- und abbiegenden Verkehrsteilnehmer kann den Knotenpunkt nahezu ungehindert passieren.
Die Verkehrsqualitat in diesen Verkehrsstromen ist als sehr gut (Stufe A) zu bezeichnen.

Bedingt durch die zusatzlichen Kfz-Frequenzen des geplanten Wohnbebauung werden sich die mittle-
ren Wartezeiten in den untergeordneten Verkehrsstromen zwangslaufig erhéhen. Dies fuhrt jedoch zu
keinen signifikant splrbaren Auswirkungen auf den Verkehrsablauf und zu keiner Verschlechterung
der Verkehrsqualitat gegenibertber der Analyse-Verkehrssituation.

Die Betrachtung der jeweils kombinierten Fahrspuren als Mischstrome weist in der Dachsstral3e
Kapazitatsreserven von mehr als 550 Fz/h und in der nordostlichen Zufahrt Jagerstral3e von deutlich
mehr als 1.500 Fz/h auf.

Die Staulangen werden sich zwischen den Lastfallen Analyse und Prognose nicht verdndern. Die
Staulangen liegen in der Dachsstral3e bei 6 m und in der norddstlichen Zufahrt Jagerstral3e bei 7 m.

Der Knotenpunkt Jagerstralle / Dachsstral3e ist auch unter den Prognose-Verkehrsbelastungen mit
Vorfahrtregelung und jeweils kombinierten Fahrspuren in allen Zufahrten als deutlich ausreichend
leistungsfahig einzustufen.

Dachsstrale / lltisstral3e

Fur die Uberprufung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes DachsstralRe / lltisstrale wird die
bestehende Regelungsart ,rechts vor links® zugrunde gelegt. Die Berechnungsprotokolle der Leis-
tungsfahigkeitsberechnungen sind fir den Lastfall Analyse im Anhang 5 und fUr den Lastfall Prognose
im Anhang 6 dokumentiert. Die Berechnungsergebnisse der Verkehrsqualitat sind in der Tabelle 10
noch einmal tbersichtlich zusammengefasst.

Die grofite mittlere Wartezeit in einer der Zufahrten liegt in der Analyse bei maximal ca. 2 sec/Fz.
Durch die geplante Wohnbebauung werden sich die Kfz-Frequenzen am Knotenpunkt zwangslaufig
erhdhen. Dies hat jedoch nur geringe und kaum spirbare Auswirkungen auf die Wartezeiten, die sich
in der Prognose auf maximal ca. 3 sec/Fz erhdhen.

Die Verkehrsqualitat ist sowohl in der Analyse als auch in der Prognose zumindest als gut (Stufe B) zu
bezeichnen.

Der Knotenpunkt Dachsstral’e / lltisstralBe ist demnach auch unter den Prognose-Verkehrs-
belastungen mit der bestehenden Regelungsart ,rechts vor links“ als deutlich ausreichend leistungs-
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fahig einzustufen. Bedingt durch die geplante Wohnbebauung wird sich die Verkehrssituation gegen-
Uber dem Bestand nicht signifikant verandern.

Zusammengefasst und abschlie3end ergeben sich aus verkehrsgutachterlicher Sicht unter Berlick-
sichtigung der zugrunde gelegten Berechnungsannahmen keine Bedenken gegen die geplante
Entwicklung einer ergédnzenden Wohnbebauung. Nach den vorliegenden HBS-Berechnungen sind
keine baulichen / betrieblichen MalRnahmen an den umgebenden Knotenpunkten zur Gewahrleistung
einer ausreichenden ErschlieBungsqualitat erforderlich.

ambrosius blanke verkehr.infrastruktur

Boghum, 17. September 2018
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e
Wohnbaufldchenerweiterung Dachsstralle / Itisstrafie in Oberhausen A mbrosius
Eingabewerte Einmiindung innerorts
Zufahrt A _ B
e — 7 A-C /B
i —_— Zufahrt C Knotenpunkt: [Jdgerstrafie Dachsstrale
Verkehrsdaten: Datum:| Analyse | € Planung
Uhrzeit:[ 15.00-76.00 Uhr & Analyse
Zufahrt B Verkehrsregelung:  Zufahrt B: g v o @
4 6
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit t,, = 45|s
Qualitatsstufe: D
Aufschlisselung nach Fahrzeugarten: @ liegt vor, mit Differenzierung des Schwenverkehrs
" liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs
" liegt nicht vor, pauschalen Umrechnungsfaktor ansetzen (empfohlen 1,1(
Umrechnungsfaktor: 1,10
Geometrische Randbedingungen
Ver- Fahrstreifen Dreiecksinsel (RA) mit Fultgénger Radfahrer
Zufahrt | kehrs- Anzahl eigener FS/ |Aufstellplatze | vorfahrtrecht!. Unterordn. Mittelinsel separat
strom Aufweitung n [Pkw-E] | vorhanden FGU
A 2 « 1 2
4 r r r f- r
4 r
B 6 r r i I r
4+6 r
c L r -
g =1 2 r r
Verkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Ver- Rad LV Lkw+Bus LkwK Fz Fg Pkw-E [ Fz Pkw-E
Zufahrt | kehrs- QRad. Quvi Qkw+Bus.i Qi Qrzi Qral feey Qe
strom [Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fa/h] [ [Pkw-E/h]
2 245 5 250 1,010 253
A 3 14 14 1,000 14
F12 > i
4 g 9 1,000
B 6 6 6 - 1,000
F34 20
7 6 6 - 1,000 6
C 8 163 6 169 1,018 172
F56 = - s
Hochrechnungsfaktor: 1,0000

ANALYSE 15.00 - 16.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt Jagerstrale / Dachsstraie

Anhang 3a



Wohnbauflachenerweiterung Dachsstralle / litisstralle in Oberhausen

.;ﬁqql'mke

.
4 \mbrosius

Beurteilung einer Einmiindung mit Vorfahrtsregelung innerorts

Zielvorgaben:

Knotenverkehrsstirke: 454 Fz/h

Datum: Analyse

Uhrzeit: 15.00-16.00 Uhr

Zufahrt B: v

Mittlere Wartezeit t, =
Qualitétsstufe:

Zufahrt A —s
7 A-C
§_\A' Zufsint O Knotenpunkt: Jagerstrae
Verkehrsdaten:
Zufahrt B Verkehrsregelung:
46

/B

Dachsstralle

Analyse

45 s
D

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

Kapazitidten der Einzelstréme

liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs- Kapazitat | Auslastungs-| staufreier
Zufahrt | Strom Up. G; faktor f; Cee i grad x; Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [-] Po
A 2 (1) 1800 1,000 1800 0,140 ---
3 (1) 0 1600 0,983 1573 0,009 -
5 4 (3) 432 625 1,000 620 0,015 -
6 (2) 257 877 1,000 877 0,007 -
c 7 (2) 264 952 0,983 936 0,006 0,993
8 (1) 1800 1,000 1800 0,096
Qualitat der Einzel- und Mischstréome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat | Auslastungs-| Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom Qrz,i foe Cre o grad x reserve R, | Wartezeit w stufe
[Fz/h] [-] [Pkw-E/h] [Fz/h] [ [Fz/h] [s] asv
A 2 250 1,010 1800 1782 0,140 1532 0,0 A
3 14 1,000 1573 1573 0,009 1559 23 A
8 4 9 1,000 620 620 0,015 611 59 A
6 6 1,000 877 877 0,007 871 41 A
c 7 6 1,000 936 936 0,006 930 3,9 A
8 169 1,018 1800 1769 0,096 1600 0.0 A
A 2+3 264 1,009 1786 1770 0,149 15086 2.4 A
B 4+6 15 1,000 703 703 0,021 688 52 A
Cc 7+8 175 1,017 1800 1770 0,099 1595 2.3 A
erreichbare Qualitatsstufe QSszges A

ANALYSE 15.00 - 16.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt Jagerstralle / Dachsstralle

Anhang 3a



Wohnbaufldchenerweiterung Dachsstralle / litisstrafle in Oberhausen

Stauraumbemessung - Abbiegestrome

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat
Zufahrt | Strom QFzi fre ; © S Ng Staulange
[Fz/h] [-] [Fz/h] [%] [Fz] [m]
A
B 4+6 15 1 703 95 0,07 ]
c 7+8 175 1,017 1770 95 0,33 7
Qualitat des Verkehrablaufs der FuRgangerstrome
Hauptstrome Summe der mittlere Summe der Qualitats-
Zufahrt | Mittel- | Fullganger- Gpi Hauptstrome | Wartezeit w | mittl. Warte- stufe
insel teilstrom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
£ 160 433 34
A nein F2 264 34 A
F23 — -
F23 - -
B nein i 15 0.1 0.1 A
F4 15
F45 - -— -
F45 - - -
c A
nein F5 250 425 33 33 A
Fé 175
erreichbare Qualitatsstufe QSVFH“ A

Qualitat des Verkehrablaufs der separat gefiihrten

Radfahrerstrome
Hauptstrome mittlere Qualitats-
Zufahrt Strom Qp.i Wartezeit w stufe
[Fz/h] [s] Qsv
A R11 - e -
B R2 -
(! R5

erreichbare Qualitatsstufe QSVegrad.ges

ANALYSE 15.00 - 16.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt Jagerstralte / Dachsstrale

A
/ﬂ.ﬂlanke

/'/ mbrosius
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Wohnbaufldchenerweiterung Dachsstralie / lltisstralie in Oberhausen

,f.ﬂ;ﬁlanke

¥
Ambrosius

Eingabewerte Einmiindung innerorts

Zufahrt A b 8
7 A-C /B

|
' §__+ Zufahrt C Knotenpunkt: | Jdgerstrafie Dachsstrafie
Verkehrsdaten: Datum:|Analyse " Planung

Uhrzeit:| 16.00-17.00 Uhr & Analyse

Zufahrt B Verkehrsregelung:  Zufahrt B: o V . @
46

Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit t,, = 45 (s

Qualitatsstufe: D

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten: liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

" liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

" liegt nicht vor, pauschalen Umrechnungsfaktor ansetzen (empfohlen 1,1(

Umrechnungsfaktor: 1,10

Geometrische Randbedingungen
Ver- Fahrstreifen Dreiecksinsel (RA) mit FuRganger Radfahrer
Zufahrt | kehrs- Anzahl eigener FS / |Aufstellplatze | vorfahrirechtl. Unterordn. Mittelinsel separat
strom Aufweitung n [Pkw-E] vorhanden FGU
2 1 2
A 5 r r - L r
4 r
B 6 r = I3 B r
4+6 r
7 r
8 &1 Ca I =
Verkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Ver- Rad LV Lkw+Bus LkwK Fz Fg Pkw-E | Fz Pkw-E
Zufahrt | kehrs- Grad. Quvii GlwsBus OLkwic i GFzi Qg fer; Qee
strom [Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fgih] [-] [Pkw-E/h]
2 275 4 279 1,007 281
A 3 34 34 1,000 34
F12
4 10 10 1,000 10
B 6 11 11 1,000 11
F34 - 20
7 8 8 1,000 8
Cc 8 227 4 231 1,009 233
F56 - -

ANALYSE 16.00 - 17.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt Jagerstralle / Dachsstralle

Anhang 3b



Wohnbaufldchenerweiterung Dachsstrafle / lltisstralle in Oberhausen

llanke

p
e 5
.-@mbrosms

Beurteilung einer Einmiindung mit Vorfahrtsregelung innerorts

Zufahrt A

e
e

ZufahrtB

4 6

Knotenverkehrsstarke:

Zufahrt C

573 Fz/h

8
7

A-C

Knotenpunkt: Jagerstralie

Verkehrsdaten:

Verkehrsregelung:

Zielvorgaben:

Datum: Analyse
Uhrzeit: 16.00-17.00 Uhr

Zufahrt B:

Mittlere Wartezeit t, =
Qualitatsstufe:

\4

/B

Dachsstralle

Analyse

45 s
D

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

Kapazitaten der Einzelstrome

liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs- | Kapazitat | Auslastungs-| staufreier
Zufahrt | Strom Qpji G; faktor f; Cee; grad x; Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] 8] [Pkw-E/h] [ Po
i 2 (1) = 1800 1,000 1800 0,156 —
3 (1) 0 1600 0,983 1573 0,022
5 4 (3) 535 543 1,000 537 0,019
6 (2) 296 836 1,000 836 0,013
c 7 (2) 313 900 0,983 885 0,009 0,990
8 (1) - 1800 1,000 1800 0,129 —
Qualitat der Einzel- und Mischstréme
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat | Auslastungs-| Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom QFai fee Cer (o grad x; reserve R, | Wartezeitw stufe
[Fz/h] [ [Pkw-E/h] [Fz/h] [ [Fz/h] [s] QsVv
A 2 279 1,007 1800 1787 0,156 1508 0,0 A
3 34 1,000 1573 1573 0,022 1539 2,3 A
B 4 10 1,000 537 537 0,019 527 6,8 A
6 " 1,000 836 836 0,013 825 4.4 A
C 7 8 1,000 885 885 0,009 877 41 A
8 23 1,009 1800 1785 0,129 1554 0,0 A
A 2+3 313 1,006 1772 1761 0,178 1448 25 A
B 446 21 1,000 661 661 0,032 640 56 A
C 7+8 239 1,008 1800 1785 0,134 1546 2,3 A
erreichbare Qualititsstufe QSVFZ__ges A

ANALYSE 16.00 - 17.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt Jagerstralte / Dachsstralie

Anhang 3b



Wohnbaufldchenerweiterung Dachsstral3e / litisstrale in Oberhausen

Stauraumbemessung - Abbiegestréme

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat
Zufahrt | Strom Oz fre | C; S Ng Staulange
[Fz/h] [-] [Fz/h] [%] [FZ] [m]
A
B 4+6 21 1 661 95 0,10 6
c 7+8 239 1,008 1785 95 0,46 7
Qualitadt des Verkehrablaufs der FuBgangerstrome
Hauptstréme Summe der mittlere Summe der | Qualitats-
Zufahrt | Mittel- | FulRganger- (sP Hauptstrome | Wartezeit w | mittl. Warte- stufe
insel teilstrom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
i L 544 4.8
A nein F2 313 46 A
F23 = -
F23 -— B
F
B nein g g 21 0.1 0,1 A
F4 21
F45 ) i
F45 - -
c nein F5 279 518 43 43 A
F6 239
A

erreichbare Qualitatsstufe QSV%ties

Qualitat des Verkehrablaufs der separat gefiihrten

Radfahrerstrome
Hauptstrome mittlere Qualitats-
Zufahrt Strom Qp.i Wartezeit w stufe
[Fz/h] [s] Qsyv
A R11 — -—-
B R2 -
c RS - -

erreichbare Qualitatsstufe QSVeyg,

d.Ees

ANALYSE 16.00 - 17.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt Jagerstrale / Dachsstralte

%ﬂ‘%l anke

P
& lmbrosius
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Wohnbaufldchenerweiterung Dachsstralie / litisstrafie in Oberhausen

4
»
/_;.ﬁﬁlanke
}‘/ -
it-)mbrosius

Eingabewerte Einmiindung innerorts

Zufahrt A m 8
g_. Zufahrt C Knotenpunkt:|Jégerstralie Dachsstralle
Verkehrsdaten: Datum:|Analyse | " Planung
Uhrzeit:| 17.00-18.00 Uhr & Analyse
Zufahrt B Verkehrsregelung:  Zufahrt B: o v c @

4 6

Zielvorgaben:

Mittlere Wartezeit t,, =

45|s

Qualitatsstufe:

D

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten: & liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

" liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

" liegt nicht vor, pauschalen Umrechnungsfaktor ansetzen (empfohlen 1,1t

Umrechnungsfaktor: 1,10

Geometrische Randbedingungen
Ver- Fahrstreifen Dr:,-iecksinsel (RA) mit FuRgénger | Radfahrer
Zufahrt | kehrs- Anzahl eigener FS/ |Aufstellplatze | wvorfahrtrechtl. Unterordn. Mittelinsel separat
strom Aufweitung n [Pkw-E] | wvorhanden FGU
A 2 1 2
4 r r 7 & r
4 I
B 8 = ~ I i =
4+6 r
7 [
c 5 @ 2 ] [
Verkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Ver- Rad LV Lkw+Bus Lkwhk Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E
Zufahrt | kehrs- QRad, Quvi Atkw-+Bus, Lkwic.i 9Fazi QFgi fee, Ope
strom [Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fa/h] [ [Pkw-E/n]
2 248 3 251 1,006 253
A 3 29 29 1,000 29
F12 -
4 17 17 1,000 17
B B 11 11 - 1,000 11
F34 - s 20
7 10 10 - 1,000 10
o} 8 183 2 185 1,005 186
F56 - -

ANALYSE 17.00 - 18.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt Jagerstrafe / Dachsstralte

Anhang 3c



Wohnbauflachenerweiterung Dachsstralle / litisstrale in Oberhausen

yﬁ llanke

,ﬁ%mbrosius

Beurteilung einer Einmiindung mit Vorfahrtsregelung innerorts

Zufahrt A

ey
I—

.

ZufahrtB

4 6

Knotenverkehrsstirke:

Zufahrt C

503 Fz/h

A-C

Knotenpunkt: Jégerstralle

Verkehrsdaten:

Verkehrsregelung:

Zielvorgaben:

Datum: Analyse
Uhrzeit: 17.00-18.00 Uhr

Zufahrt B:

Mittlere Wartezeit t,, =
Qualitatsstufe:

Vv

/B

Dachsstralle

Analyse

45 s
D

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

Kapazitaten der Einzelstrome

liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs- | Kapazitdt | Auslastungs-| staufreier
Zufahrt | Strom Gp.i G, faktor f; Cre; grad x; Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [] [Pkw-E/h] [ Po
A 2 (1) e 1800 1,000 1800 0,140 -
31 0 1600 0,983 1573 0,018 -
B 4 (3) 461 601 1,000 594 0,029 -
6 (2) 266 867 1,000 867 0,013
c 7 (2) 280 935 0,983 919 0,011 0,988
8 (1) - 1800 1,000 1800 0,103 -
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat | Auslastungs-| Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom QFzi foe, Cee G, grad x; reserve R, | Wartezeitw stufe
[Fz/h] [ [Pkw-E/h] [Fz/h] [] [Fz/h] [s] Qsv
A 2 251 1,006 1800 1789 0,140 1538 0,0 A
3 29 1,000 1573 1573 0,018 1544 2,3 A
B 4 17 1,000 594 594 0,029 577 6,2 A
6 11 1,000 867 867 0,013 856 4.2 A
c 7 10 1,000 919 919 0,011 909 4,0 A
8 185 1,005 1800 1790 0,103 1605 0,0 A
A 2+3 280 1,005 1774 1764 0,159 1484 2.4 A
B 446 28 1,000 678 678 0,041 650 55 A
C 7+8 195 1,005 1800 1791 0,109 1596 23 A
erreichbare Qualitatsstufe QSVez ., A
ANALYSE 17.00 - 18.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt Jagerstrae / Dachsstrafle Anhang 3c



Wohnbaufldchenerweiterung Dachsstralle / lltisstrale in Oberhausen

Stauraumbemessung - Abbiegestrome

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat
Zufahrt | Strom QFzi fae i C; S Ns Staulénge
[Fz/h] -] [Fz/h] [%] [Fz] [m]
A
8 4+6 28 1 678 95 0,13 6
c 7+8 185 1,005 1791 95 0,37 7

Qualitat des Verkehrablaufs der FuBgéngerstréme

Hauptstrome Summe der mittlere Summe der Qualitats-
Zufahrt | Mittel- | Fullganger- Qo Hauptstrome | Wartezeitw | mittl. Warte- stufe
insel teilstrom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
F1 185 465 37
A nein F2 280 3,7 A
F23
F23 - — —
F
B nein 3 28 02 02 A
F4 28
F45 -
F45 e
C i F5 251 38 A
tel 446 35
F6 185
A

erreichbare Qualititsstufe QSVF&%GB

Qualitat des Verkehrablaufs der separat gefiihrten

Radfahrerstrome
Hauptstrome mittlere Qualitats-
Zufahrt Strom Qpj Wartezeit w stufe
[Fz/h] [s] asv
A R11 — - ——
B R2 - -
C R5 - -

erreichbare Qualitatsstufe QSVFgmadges

ANALYSE 17.00 - 18.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt Jagerstralle / Dachsstralie

_,-;‘;;ﬁ&":{llanke

.-ﬁdﬂmbrosius

Anhang 3c



Wohnbaufldchenerweiterung Dachsstralle / litisstral8e in Oberhausen

e

b
/ﬁaﬁlanke

y -imbrosius

Eingabewerte Einmiindung innerorts

Zufahrt A

e
C—

Zufahrt B

B
7

Zufahrt C

A-C

/B

Knotenpunkt: | Jégerstrafie

Datum: . Prognose

Verkehrsdaten:

Verkehrsregelung:

Zielvorgaben:

Dachsstralle

Uhrzeit: |

Zufahrt B:

Mittlere

15.00-16.00 Uhr

" Planung

Wartezeit tyw =

45|s

Qualitatsstufe:

D

@ Analyse

V@

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

@ liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

" liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

" liegt nicht vor, pauschalen Umrechnungsfaktor ansetzen (empfohlen 1,1(

Umrechnungsfaktor: 1,10

Geometrische Randbedingungen
Ver- Fahrstreifen Dreiecksinsel (RA) mit Fultganger Radfahrer
Zufahrt | kehrs- Anzahl eigener FS / |Aufstellplatze | vorfahrtrechtl. Unterordn, Mittelinsel separat
strom Aufweitung n[Pkw-E] | vorhanden FGU
2 w1 2
A g P I r 0 r
4 r
B 6 r & r r r
4+6 r
© ? : i F
8 =1 2
Verkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Ver- Rad LV Lkw+Bus LkwK Fz Fg Pkw-E [ Fz Pkw-E
Zufahrt | kehrs- Grad.i Qv Qkow+Bus,i Giowk. Qrzi AFg,i fre Qpei
strom [Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h] ] [Pkw-E/h]
2 245 5 250 .- 1,010 253
A 3 36 36 - 1,000 36
F12
4 24 24 - 1,000 24
B (] 11 11 - 1,000 "
Fad4 - - 20
7 13 13 - 1,000 13
C 8 163 6 169 -- 1,018 172
F56 s s
Hochrechnungsfaktor: 1,0000

PROGNOSE 15.00 - 16.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt Jagerstralle / Dachsstralte

Anhang 4a



Wohnbauflachenerweiterung Dachsstrale / lltisstralle in Oberhausen

Va

A
___uiii‘ﬂlanke

Beurteilung einer Einmiindung mit Vorfahrtsregelung innerorts

Zufahrt A

R
gy

—

Zufahrt B

Knotenverkehrsstirke:

Zufahrt C

503 Fz/h

A-C

Knotenpunkt: Jagerstralle

Verkehrsdaten:

Verkehrsregelung:

Zielvorgaben:

Datum: Prognose
Uhrzeit: 15.00-16.00 Uhr

Zufahrt B:

Mittlere Wartezeit t,, =
Qualitatsstufe:

A\

/B

Dachsstralle

Analyse

45 s
D

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

Kapazitaten der Einzelstrome

liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs- Kapazitat | Auslastungs-| staufreier
Zufahrt | Strom Qp.i G; faktor f; Cee grad x; Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] [ Po
A 2 (1 i 1800 1,000 1800 0,140 e
3 (N 0 1600 0,983 1573 0,023 -
B 4 (3) 450 610 1,000 600 0,040 -—-
6 (2) 268 865 1,000 865 0,013 -
c 7 (2) 286 928 0,983 913 0,014 0,984
8 (1) 1800 1,000 1800 0,096 =
Qualitat der Einzel- und Mischstréome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat | Auslastungs-| Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom Gz fer, Cee; o grad x reserve R, | Wartezeit w stufe
[Fz/h] [ [Pkw-E/h] [Fz/h] [-] [Fz/h] [s] Qsv
A 2 250 1,010 1800 1782 0,140 1532 0.0 A
3 36 1,000 1573 1573 0,023 1537 2,3 A
B 4 24 1,000 600 600 0,040 576 6,2 A
6 1 1,000 865 865 0,013 854 4,2 A
o 7 13 1,000 913 913 0,014 900 4,0 A
8 169 1,018 1800 1769 0,096 1600 0,0 A
A 2+3 286 1,009 1768 1753 0,163 1467 26 A
B 4+6 35 1,000 664 664 0,053 629 57 A
C 7+8 182 1,016 1800 1771 0,103 1589 2,3 A
erreichbare Qualititsstufe QSVe; g, A
PROGNOSE 15.00 - 16.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt Jagerstrale / Dachsstrale Anhang 4a



Wohnbaufidchenerweiterung Dachsstrafe / ltisstralle in Oberhausen

Stauraumbemessung - Abbiegestrome

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat
Zufahrt | Strom Qrzi foe ; C; S Ns Staulange
[Fz/h] [-] [Fz/n] [%] [Fz] [m]
A
B 446 35 1 664 95 017 6
c 7+8 182 1,016 1771 95 0,34 7

Qualitat des Verkehrablaufs der Fuﬁgéngerstrﬁme

Hauptstréome Summe der mittlere Summe der | Qualitats-
Zufahrt | Mittel- | Fullganger- o Hauptstrome | Wartezeit w | mittl. Warte- stufe
insel teilstrom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
F1 169 455 36
A nein F2 286 36 A
F23 - - -
F23 -
B nein £ 0 35 0,2 0.2 A
F4 35
Fd5 - -
F45
(& nein F5 250 432 33 3.3 A
F6 182
A

erreichbare Qualitdtsstufe G'IS\J',:Mm

Qualitat des Verkehrablaufs der separat gefiihrten

Radfahrerstréme
Hauptstrome mittlere Qualitats-
Zufahrt Strom Qi Wartezeit w stufe
[Fz/h] asv
A R11
B R2 -
C RS -

erreichbare Qualititsstufe QSVegyraq 1ges

PROGNOSE 15.00 - 16.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt Jagerstrafte / Dachsstrale

4 Aﬁl anke

/& imbrosius
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A
- Imbrosius

Wohnbaufldchenerweiterung Dachsstralle / litisstralie in Oberhausen

Eingabewerte Einmiindung innerorts

Zufahrt A 4_ 8
P — A-C /B
i-"'—""""‘ Zufahrt C Knotenpunkt: [ Jédgerstrafie Dachsstrae
Verkehrsdaten: Datum:|Prognose " Planung
Uhrzeit:| 16.00-17.00 Uhr & Analyse
Zufahrt B Verkehrsregelung:  Zufahrt B: .':v ~ @

46

Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit t,,, = 45]s
Qualitatsstufe: D

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

@ liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs
" liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwenverkehrs

" liegt nicht vor, pauschalen Umrechnungsfaktor ansetzen (empfohlen 1,1(

Umrechnungsfaktor: 1,10

Geometrische Randbedingungen
Ver- Fahrstreifen Dreiecksinsel (RA) mit Fulgénger | Radfahrer
Zufahrt | kehrs- Anzahl eigener FS / |Aufstellpidtze | vorfahrtrechtl, Unterordn. Mittelinsel separat
strom Aufweitung n[Pkw-E] | vorhanden FGU
A 2 + 1 2 r -
3 r r r
4 (.
B 6 J r r r r
4+6 r
7 T
€ 8 « 1 2 r r
Verkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Ver- Rad LV Lkw+Bus LkwK Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E
Zufahrt | kehrs- QRad,i Quv.i Quiw+Bus.i Quiwkei GFzi Grgi fre) ek
strom [Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fa/h] -] [Pkw-E/h]
2 275 4 279 -en 1,007 281
A 3 69 69 - 1,000 69
F12
4 25 25 - 1,000 25
B 6 16 16 - 1,000 16
F34 - 20
7 19 19 --- 1,000 19
c 8 227 4 231 -—- 1,009 233
F56
Hochrechnungsfaktor:

PROGNOSE 16.00 - 17.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt JagerstralRe / Dachsstrale Anhang 4b



Wohnbauflachenerweiterung Dachsstralle / lltisstralie in Oberhausen

Beurteilung einer Einmiindung mit Vorfahrtsregelung innerorts
Zufahrt A 8
r——— 7 A-C /B
§_> ik Knotenpunkt: Jagerstralie Dachsstralie
T A
Verkehrsdaten: Datum: Prognose Analyse
Uhrzeit: 16.00-17.00 Uhr
Zufahrt B Verkehrsregelung:  Zufahrt B: V
4 6
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit t,, = 45 s
Knotenverkehrsstarke: 639 Fz/h Qualitatsstufe: D
Aufschliisselung nach Fahrzeugarten: liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs
Kapazitdten der Einzelstréome
Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs- | Kapazitat | Auslastungs-| staufreier
Zufahrt | Strom Up.i G; faktor f; Cee; grad x; Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-Efh] 8] [Pkw-E/h] 8] Po
A 2 (1) s 1800 1,000 1800 0,156 —
3(1) 0 1600 0,983 1573 0,044 -
B 4 (3) 564 522 1,000 509 0,049
6 (2) 314 818 1,000 818 0,020
c 7(2) 348 865 0,983 850 0,022 0,974
8 (1) — 1800 1,000 1800 0,129 -
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat | Auslastungs-| Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom QFz foe i Cee; C; grad x; reserve R; | Wartezeit w stufe
[Fzih) [-] [Pkw-E/n] [Fzih] [-] [Fz/h] [s] Qsv
" 2 279 1,007 1800 1787 0,156 1508 0,0 A
3 69 1,000 1573 1573 0,044 1504 24 A
B 4 25 1,000 509 509 0,049 484 7.4 A
6 16 1,000 818 818 0,020 802 4.5 A
c 7 19 1,000 850 850 0,022 831 4,3 A
8 231 1,009 1800 1785 0,129 1554 0,0 A
A 2+3 348 1,006 1750 1740 0,200 1392 26 A
B 446 41 1,000 597 597 0,069 556 6,5 A
C 7+8 250 1,008 1800 1786 0,140 1536 2,3 A
erreichbare Qualititsstufe QSVFZ_.E).S A

PROGNOSE 16.00 - 17.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt Jagerstrafie / Dachsstrale Anhang 4b



Wohnbauflachenerweiterung Dachsstralle / lltisstralle in Oberhausen

Stauraumbemessung - Abbiegestrome

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat
Zufahrt | Strom QFz; fee | Ci S Ng Staulange
[Fz/h] [-] [Fz/h] [%6] [Fz] [m]
A
8 4+6 41 1 597 95 0,22 6
c 7+8 250 1,008 1786 95 0,49 7

Qualitat des Verkehrablaufs der FuBgéangerstrome

Hauptstrome Summe der mittlere Summe der | Qualitats-
Zufahrt | Mittel- | Fufiganger- Qp.i Hauptstrome | Wartezeit w | mittl. Warte- stufe
insel teilstrom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] QsVv
F
! 241 579 5.0
A nein F2 348 5.0 A
F23 -- -
F23 - - -
B nein i g 41 02 0.2 A
F4 41
F45 - -
F45 -
c .
nein F5 279 520 44 4.4 A
F6 250
A

erreichbare Qualitatsstufe stpgﬁes

Qualitat des Verkehrablaufs der separat gefiihrten

Radfahrerstrome
Hauptstrome mittlere Qualitats-
Zufahrt Strom Tp,i Wartezeit w stufe
[Fz/h] [s] asy
A R11 — -
B R2 — -—
c R5 -— - -

erreichbare Qualitidtsstufe QSVegradges

PROGNOSE 16.00 - 17.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt Jagerstralle / Dachsstralle

Ad'ﬂ)l" nke

e -
Zi-lmbrosius

Anhang 4b



Wohnbaufidchenerweiterung Dachsstralle / litisstralle in Oberhausen

_ ,::ﬂ",-lanke

;ﬁ?ﬁmbro sius

Eingabewerte Einmiindung innerorts

Knotenpunkt: | Jdgerstralle Dachsstrafie

Verkehrsdaten:

Verkehrsregelung:

Zufahrt A A ——— i
7
e Zufahrt C
3 ‘
ZufahrtB
46

Zielvorgaben:

A-C /B

Datum:|Prognose " Planung

Uhrzeit: | 17.00-18.00 Uhr & Analyse

Zufahrt B: « v & )

=
Mittlere Wartezeit t,, = 455
Qualitatsstufe: D

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

@ liegt vor, mit Differenzierung des Schwenerkehrs

" liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwenerkehrs

" liegt nicht vor, pauschalen Umrechnungsfaktor ansetzen (empfohlen 1,1(

Umrechnungsfaktor: 1,10

Geometrische Randbedingungen
Ver- Fahrstreifen Dreiecksinsel (RA) mit Fullgénger | Radfahrer
Zufahrt | kehrs- Anzahl| eigener FS/ |Aufstellplatze | wvorfahrtrecht!. Unterordn. Mittelinsel separat
strom Aufweitung n [Pkw-E] vorhanden FGU
A 2 1 2
3 r I r r r
4 I
B 8 r r " I .
446 r
c - r r
« 1 "2
Verkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Ver Rad LV Lkw+Bus LkwK Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E
Zufahrt | kehrs- QRad Quv; Quiw+Bus, QLiwk,i Qe Grg.i fee | [«
strom [Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h) [LkwK/h] [Fz/h] [Fgih] [1 [Pkw-E/h]
2 248 3 251 1,006 253
A 3 61 61 1,000 61
F12 - - - -- -
4 33 33 1.000 33
B 6 16 16 1,000 16
F34 -— 20
7 20 20 1,000 20
c 8 183 2 185 1,005 186
F56 -
Hochrechnungsfaktor:
PROGNOSE 17.00 - 18.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt Jagerstrae / Dachsstrale Anhang 4c



Wohnbaufidchenerweiterung Dachsstralle / lltisstrafie in Oberhausen

i Imbrosius

Beurteilung einer Einmiindung mit Vorfahrtsregelung innerorts

Zufahrt A

—
7

e
F——k

ZufahrtB

4 6

Knotenverkehrsstirke:

Zufahrt C

566 Fz/h

Verkehrsdaten:

Verkehrsregelung:

Zielvorgaben:

A-C

Knotenpunkt: Jagerstralle

Datum: Prognose

Uhrzeit: 17.00-18.00 Uhr

Zufahrt B:

Mittlere Wartezeit t,, =
Qualitatsstufe:

\4

/B

Dachsstralie

Analyse

45 s
D

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

Kapazitaten der Einzelstréme

liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs- | Kapazitdt | Auslastungs-| staufreier
Zufahrt | Strom Op.i G; faktor f; Cee grad x; Zustand
(Rang) [Fz/h) [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] [ Po
A 2.(1N 1800 1,000 1800 0,140 —
3 (1) 0 1600 0,983 1573 0,039 -
B 4 (3) 487 580 1,000 566 0,058 -—
6 (2) 282 851 1,000 851 0,019
c 7 (2) 312 901 0,983 886 0,023 0,975
8 (1) - 1800 1,000 1800 0,103 -
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat | Auslastungs-| Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom Qrzi fre Cee i C; grad x; reserve R, | Wartezeit w stufe
[Fzth] H [Pkw-E/h] [Fz/h] [ [Fz/h] [s] Qsv
A 2 251 1,006 1800 1789 0,140 1538 0,0 A
3 61 1,000 1573 1573 0,039 1512 2,4 A
8 4 33 1,000 566 566 0,058 533 6.8 A
6 16 1,000 851 851 0,019 835 4.3 A
c 7 20 1,000 886 886 0,023 866 4,2 A
8 185 1,005 1800 1790 0,103 1605 0,0 A
A 2+3 312 1,005 1751 1742 0,179 1430 2,5 A
B 4+6 49 1,000 635 635 0,077 586 6.1 A
5 7+8 205 1,005 1800 1791 0,114 1586 2.3 A
erreichbare Qualitatsstufe QSVFZ‘E“ A
PROGNOSE 17.00 - 18.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt Jagerstrale / Dachsstralte Anhang 4c



Wohnbaufldchenerweiterung Dachsstralle / Iltisstral3e in Oberhausen

Stauraumbemessung - Abbiegestrome

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat
Zufahrt | Strom Qezi fre; (of S Ng Staulange
[Fz/h] [-] [Fz/h] [%] [Fz] [m]
A
B 4+6 49 1 635 95 0,25 6
c 7+8 205 1,005 1791 95 0,39 7

Qualitdt des Verkehrablaufs der Fuﬂgéngerstréme

Hauptstrome Summe der mittlere Summe der Qualitats-
Zufahrt | Mittel- | Fuftiganger- Qp.i Hauptstrome | Wartezeitw | mittl. Warte- stufe
insel teilstrom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
F1 185 497 40
A nein F2 312 4.0 A
F23 - -
F23 - s
B nein i g 49 03 03 A
F4 49
F45 - -
F45 - - -
G nein E: ;g; 456 16 3,6 A
A

erreichbare Qualititsstufe QSVFgasilm

Qualitat des Verkehrablaufs der separat gefiihrten

Radfahrerstrome
Hauptstrome mittlere Qualitats-
Zufahrt Strom Qp.i Wartezeit w stufe
[Fz/h] [s] Qsv
A R11 = ==
B R2 -
C RS - -

erreichbare Qualitatsstufe QSVFQ,Radﬁeg

PROGNOSE 17.00 - 18.00 Uhr
HBS-Berechnung Vorfahrt Jagerstrate / Dachsstralie

y

A lanke

A& Imbrosius

Anhang 4c



Wohnbauflachenerweiterung Dachsstralle / Iltisstralie in Oberhausen

,d;ﬁlanke

x.@mbro sius

Formblatt S$5-5: Beurteilung einer Einmiindung oder Kreuzung mit der Regelung ,,rechts vor links”

1w p Knotenpunkt: |DachsstraBe / litisstralie |
Einmiindung:| X |Kreuzung: |
A 4
pe— — 1| IVerkehrsdaten: Datum ANALYSE
3 Uhrzeit 15.00-16.00
Planung Analyse
8 ' r Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit tw = <15s
L Qualitatsstufe D
1 2 3 4a 4b 5 i1 7
Zufahrt Strom LV Lkw+Bus Lkw Kfz 2 Kfz Y
qLv qLkw+Bus qLiwi QKfz QKiz ges. Knoten | Wartezeit Qualitats-
[Prw/h] [Lkw/h] [Lkwk/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] tw [s] stufe QSV

1 0
A 2 10 10

3 4 4

4 4 4
B 5 0 43 1,0 A/B

B 5 5

7 8 8
c 8 12 12

9 0

10 0
D 11 0

12 g

erreichbare Qualitatsstufe QSVFz ges A/B
Beurteilung einer Enmﬁndung oder Kreuzung mit der Regelung ,rechts vor links"
Berechnung der mittleren Knotenpunktwartezeit
Voraussetzung: nur gesamte Verkehrsstirke des Knotenpunktes liegt vor
Einmiindung | q = 600 Kfz/h tw [s] Qsv q > 600 Kfz/h tw [s] Qsv
Kreuzung |q <600 Kfz/h tw [s] Qsv q > 600 Kfz/h tw [s] Qsv

ANALYSE 15.00 - 16.00 Uhr
HBS-Berechnung Rechts-vor-Links Dachsstrale / litisstrafie Anhang 5a



Wohnbaufldchenerweiterung Dachsstralle / lltisstralle in Oberhausen

ﬁﬂlanke
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Formblatt S5-5: Beurteilung einer Einmiindung oder Kreuzung mit der Regelung ,,rechts vor links”

o Knotenpunkt: |Dachsstrale / lltisstralie |
Elnmf.'mdung:' X lKreuzung: _I
A —s
it — i | |Vverkehrsdaten: Datum ANALYSE
2 Uhrzeit 16.00-17.00 Uhr
Planung Analyse
B ' r Zielvorgaben: Mittlere Wartezeait tw = <15s
Bt Qualitatsstufe D
1 2 3 43 ab 5 & 7
Zufahrt Strom LV Lkw+Bus Lkw Kfz ¥ Kfz >
qLy qLkw+Bus aLkwk qKiz QKfz ges. Knoten | Wartezeit Qualitats-
[Pkwih] [Lkwih] [LkwK/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfzih] tw [s] stufe QSV

1 0
A 2 28 28

3 3 3

4 4 4
B 5 0 66 1,6 A/B

6 7 7

7 11 11
c 8 13 13

9 0

10 0
D 11 0

12 0

erreichbare Qualititsstufe QSVFz,ges A/B
Beurteilung einer Einmiindung oder Kreuzung mit der ﬁegeiung wrechts vor links"”
Berechnung der mittleren Knotenpunktwartezeit
Voraussetzung: nur gesamte Verkehrsstarke des Knotenpunktes liegt vor
Einmiindung | q £ 600 Kfz/h tw [s] Qsv q > 600 Kfz/ih tw [s] Qsv
Kreuzung |q <600 Kfzih tw [s] Qsv q > 600 Kfz/h tw [s] Qsv

ANALYSE 16.00 - 17.00 Uhr
HBS-Berechnung Rechts-vor-Links Dachsstrale / lltisstrake Anhang 5b



Wohnbauflachenerweiterung Dachsstralie / lltisstrale in Oberhausen
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Formblatt $5-5: Beurteilung einer Einmiindung oder Kreuzung mit der Regelung ,,rechts vor links”

iznw p Knotenpunkt; |Dachsstraf$e ! litisstrale |
J IL Einmiindung:| X |Kreuzung: | |
A i
;—" — ' Verkehrsdaten: Datum ANALYSE |
) Uhrzeit 17.00-18.00 Uhr
Planung Analyse
B ] ‘ r Ziglvorgaben: Mittlere Wartezeit tw = <15s
i) Qualitatsstufe D
1 2 3 4a ab 5 & 7
Zufahrt Strom LV Lkw+Bus Lkw Kfz ¥ Kfz ¥
qLv QLiw+Bus aLkwi qiiz Qkiz ges. Knoten | Wartezeit [Qualitats-
[Pkwih] [Lkw/h] [LkwK/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h) tw [5] stufe QSV
1 0
A 2 23 23
3 3 3
4 2 2
B 5 0 79 1,9 A/B
6 11 11
7 13 13
c 8 27 27
9 0
10 ¥]
D 1 0
12 0
erreichbare Qualititsstufe QSVFz,ges AlB
Beurteilung einer Einmiindung oder Kreuzung mit der Regelung ,rechts vor links”
Berechnung der mittleren Knotenpunktwartezeit
Voraussetzung: nur gesamte Verkehrsstirke des Knotenpunktes liegt vor
Einmiindung | q s 600 Kfz/h tw [s] Qsy q > 600 Kfz/h tw [s] Qsv
Kreuzung |q < 600 Kfzih tw [s] Qsv q > 600 Kfz/h tw [s] Qsy
ANALYSE 17.00 - 18.00 Uhr
HBS-Berechnung Rechts-vor-Links Dachsstrale / lltisstrale Anhang 5¢



Wohnbaufidachenerweiterung Dachsstrafie / litisstrafle in Oberhausen
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Formblatt $5-5: Beurteilung einer Einmiindung oder Kreuzung mit der Regelung ,,rechts vor links”

219 D Knotenpunkt: |Dachsstrafe / lltisstraBe |
Elnmﬁndung:] X |Kreuzung: I I
i _
! — Verkehrsdaten: Dalum PROGNOSE |
) Uhrzeit 15.00-16.00 Uhr
Planung Analyse
B ] [ r Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit tw = <15s
2 Qualitatsstufe D
1 s 3 4a 4b 5 8 7
Zufahrt Strom LV Lkw+Bus Lkw Kfz ¥ Kfz ¥
gLy QLkw+Bus qlkwi, qkiz qKiz ges. Knoten | Wartezeit [Qualitats-
[Pkwih] [Lkw/h] [Lkwk/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] tw [s] stufe QSV
1 0
A 2 15 15
3 6 6
4 5 5
B 5 0 61 1,5 A/B
6 7 7
7 12 12
c 8 16 16
9 0
10 0
D 1 0
12 0
erreichbare Qualititsstufe QSVFz,ges A/B

Beurteilung einer Einmiindung oder Kreuzung mit der Regelung ,rechts vor links™
Berechnung der mittleren Knotenpunktwartezeit
Voraussetzung: nur gesamte Verkehrsstirke des Knotenpunktes liegt vor

Einmiindung

q s 600 Kfz/h

tw [s]

asv

q > 600 Kfz/h

tw [s]

Qsv

Kreuzung

q < 600 Kfz/h

tw [s]

Qsv

q > 600 Kfz/h

tw [s]

Qsv

PROGNOSE 15.00 - 16.00 Uhr
HBS-Berechnung Rechts-vor-Links Dachsstrae / litisstrale

Anhang 6a



Wohnbauflachenerweiterung Dachsstrafle / litisstraie in Oberhausen
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Formblatt $5-5: Beurteilung einer Einmiindung oder Kreuzung mit der Regelung ,rechts vor links”
e D Knotenpunkt: |DachsstraBe / litisstrafie |
Einmundung:| X |Kreuzung: | |
A —
p—t — Verkehrsdaten: Datum PROGNOSE |
y Uhrzeit 16.00-17.00 Uhr
Planung Analyse
, 8 .I I r Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit tw = <15s
sl Qualitatsstufe D
1 2 3 4a b 5 6 7
Zufahrt Strom LV Lkw+Bus Lkw Kfz ¥ Kfz 5
qLyv qLkwsBus dLkwiC qkiz qQKiz ges. Knoten | Wartezeit |Qualitats-
[Plwih] [Lkw/h] [Lkwk/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfzfh] tw [s] stufe QSV
1 1]
A 2 37 a7
3 [} [}
4 5 5
B 5 8] a0 2,2 A/IB
6 9 9
7 16 16
C 8 17 17
9 0
10 0
D 1 "]
12 o
erreichbare Qualititsstufe QSVFz,ges A/B

Beurteilung einer Enmﬁndung oder Kreuzung mit der ﬁegelung Jrechts vor links”
Berechnung der mittleren Knotenpunktwartezeit
Voraussetzung: nur gesamte Verkehrsstérke des Knotenpunktes liegt vor

Einmiindung | q s 600 Kfz/h tw [s]

Qsv

q > 600 Kfz/h

tw [s] Qsv

Kreuzung |q <600 Kfzih tw [s]

Qsv

q > 600 Kfz/h

tw [s] Qsv

PROGNOSE 16.00 - 17.00 Uhr
HBS-Berechnung Rechts-vor-Links DachsstraRe / lltisstrae

Anhang 6b



Wohnbauflachenerweiterung Dachsstraf3e / litisstraf3e in Oberhausen
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Formblatt S5-5: Beurteilung einer Einmiindung oder Kreuzung mit der Regelung ,,rechts vor links”

wiwp Knotenpunkt: |DachsstraRe / litisstrafe |
fEinmiindung:| X |Kreuzung: | |
A —t
= — 1 | |Vverkehrsdaten: Datum PROGNOSE |
! Uhrzeit 17.00-18.00 Uhr
Planung Analyse
] ] [ r Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit tw = <15s
M. Qualitatsstute D
1 2 3 4a 4b 5 6 7
Zufahrt Strom LV Lkw+Bus Lkw Kfz 2 Kfz ¥
qLy LkwsBus Lk qKfz qKiz ges. Knoten | Wartezeit Qualitats-
[Pkwih] [Lkw/h] [Lkwk/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] tw [s] stufe QSV
1 0
A 2 31 KX
3 6 B
4 3 3
B 5 0 103 2,5 A/B
B 14 14
7 18 18
c 8 31 31
9 0
10 0
D 1 0
12 0
erreichbare Qualitdtsstufe QSVFz,ges A/B
aeuneilung einer Einmiindung oder Kreuzung mit der Regelung , rechts vor links”
Berechnung der mittleren Knotenpunktwartezeit
Voraussetzung: nur gesamte Verkehrsstirke des Knotenpunktes liegt vor
Einmiindung | q s 600 Kfz/h tw [s] QsVv q > 600 Kfz/h tw [s] QsVv
Kreuzung |q <600 Kfz/h tw [s] Qsv q > 600 Kfz/h tw [s] Qsv

PROGNOSE 17.00 - 18.00 Uhr
HBS-Berechnung Rechts-vor-Links Dachsstralle / litisstralie

Anhang 6¢
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