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1.  ANLASS UND AUFGABENSTELLUNG

Das Projekt Duisburg-Wedau hat das Ziel, den Bereich des ehemaligen Glterbahnhofes Wedau einer
neuen baulichen Nutzung zuzufihren. Das Projektteam Wedau, eine Kooperation zwischen der DB
Immobilien Region West und der BEG NRW, entwickelt in Zusammenarbeit mit der Stadt Duisburg
das betreffende Areal. Die Entwicklungsflache grenzt im Westen an das Naherholungsgebiet Sechs-
Seen-Platte. Im Osten der Flache befindet sich der Stadtteil Bissingheim.

Das Areal mit einer GroRe von rund 75 ha soll einer neuen Nutzung zugefihrt werden. Das Gesamt-
areal wird in Nord- und Sidflache unterteilt. Auf der Nordflache ist nicht storendes Gewerbe und
Freizeitnutzung geplant. Die Sidflaiche dagegen soll wohnbaulich mit einem Versorgungsbereich
genutzt werden. Die Flachen liegen unmittelbar an der Duisburger Sechs-Seen-Platte und der
Regattabahn. Der ehemalige Rangierbahnhof wird seit langem nicht mehr genutzt. Nicht mehr
bendtigte Gleisabschnitte sollen entfernt werden, um Platz fiir eine neue Nutzung zu schaffen. Mithilfe
eines interdisziplindren Ansatzes sind derzeit Strategiekonzepte erarbeitet worden, welche bereits die
entbehrliche Bahnflache einbeziehen. Auf Grundlage der Strategiekonzepte wurde im Jahr 2015 fir die
Gesamtflache eine Rahmenplanung mit den konzeptionellen Darstellungen der baulichen Nutzungen,
der Erschlieung, der Griin- und Freiraumsysteme entwickelt. Auf Grundlage der Rahmenplanung wird
der Flachennutzungsplan entwickelt.

Abbildung 1: Lage des Untersuchungsgebietes mit Bezug zum umgebenden Stralennetz
(Kartengrundlage: ,© OpenStreetMap-Mitwirkende")
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Nach den stadtebaulichen Vorgaben stitzt sich die ErschlieBung des Plangebietes weitgehend auf
einen neu zu errichtenden Anschlussknotenpunkt an die Strate Wedauer Briicke. Dariber hinaus ist
eine weitere Anbindung des Plangebietes an den Knotenpunkt Wedauer Strafle / Dirschauer Weg
vorgesehen. Im Rahmen des Planungsprozesses ist der Nachweis einer angemessenen Verkehrs-
erschlieBung zu erbringen. Hierzu ist die heutige Vorbelastung der unmittelbar betroffenen Knoten-
punkte zu ermitteln und mit den Zusatzverkehren der geplanten Nutzungen zu mafllgebenden Prog-
nose-Verkehrsbelastungen zu Uberlagern. Auf der Basis der Prognose-Frequenzen sind dann Vor-
schlage zur geeigneten Bau- und Betriebsform der beiden ErschlieRungsknotenpunkte zu erarbeiten
und die Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat der umgebenden Knotenpunkte zu bewerten.
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Abbildung 2: Strukturplan des Plangebietes (Quelle: pesch partner architekten stadtplaner ,
brosk landschaftsarchitektur)
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2. ANALYSE-VERKEHRSSITUATION

Zur Beschreibung der bestehenden Verkehrssituation wurden an den Knotenpunkten im unmittelbaren
Umfeld der Projektflache am Dienstag, den 12. April.2016 und Donnerstag, den 14. April 2016 im
Zeitraum zwischen 15.00 - 18.00 Uhr Verkehrszahlungen durchgefiihrt. Die Verkehrsbelastungen
wurden abbiegescharf unterteilt nach Pkw und Lieferwagen, Lkw und Bussen, Lastziigen, motorisier-
ten Zweiradern sowie Fahrradern erhoben. Dariiber hinaus wurden fir weitere Knotenpunkte im
erweiterten Umfeld von der Stadt Duisburg Verkehrszahidaten zur Verfliigung gestellt.

Die Zahlergebnisse in den Einheiten Kfz’h und Pkw-E/h sind in den Anhdngen 1 bis 11 als Stunden-
werte dokumentiert. Die betrachteten Knotenpunkte sind demnach in den betrachteten Stundeninter-
vallen am Nachmittag durch nachfolgende ANALYSE-Verkehrsbelastungen im Kfz-Verkehr gekenn-
zeichnet. Es zeigt sich, dass die Spitzenstunde am Nachmittag an allen Knotenpunkten zwischen
16.00 und 17.00 Uhr bzw. zwischen 17.00 und 18.00 Ubr auftritt. Die Verkehrsbelastungen an den
umgebenden Knotenpunkten in den mafgebenden Nachmittagsstunden sind im Anhang 12 (bersicht-
lich aufbereitet dargestellt.

Wedauer Strale / Dirschauer Weq

15.00-16.00 Uhr:.............e. 1.124 Kfz/h
16.00-17.00Uhr: ..o, 1.256 Kfz/h
17.00-18.00 Uhri ..., 1.200 Kfz/h

Wedauer Briicke / Masurenallee

15,00 - 16.00 URF- oo 1.117 Kfzh
16.00 = 17.00 UNF: oo 1.200 Kfz/h
17.00 = 18.00 URC: oo 1.113 Kfz/h

Wedauer Briicke / Bissingheimer Stralle

15.00-16.00 Uhr:.........coocoee. 1.059 Kfz/h
16.00-17.00 Uhr:.........coooi. 1.161 Kfz/h
17.00-18.00 Uhri.........o 1.079 Kfz/h

Bissingheimer Strale / AS DU-Wedau

15.00-16.00 Uhr:.........ccocoeiin. 1.175 Kfz/h
16.00-17.00 Uhri......coooinn. 1.452 Kfz/h
17.00-18.00 Uhr:.........cooviiinnnnn 1.415 Kfz/h

Uhlenhorststrale / Bissingheimer Stralle

16.00-16.00 Uhr:.........occooeenennn. 1.615 Kfz/h
16.00-17.00 Uhri.......coceoiinnnen. 2.045 Kfz/h
17.00-18.00 Uhr:.......ccccooiiiiinne. 1.986 Kfz/h
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Uhlenhorststralle / AS DU-Wedau

15.00-16.00 Uhr:.................. 1.386 Kfz/h
16.00 - 17.00 Uhr:.......cccoooiiein 1.790 Kfz/h
17.00-18.00 Uhr:.......ccooviiiin 1.714 Kfz/h

Koloniestralle / Kruppstralle

16.00-16.00 Uhr:........cococevvrnnnen. 1.705 Kfz/h

16.00-17.00 Uhr: ..o 1.984 Kfz/h
17.00-18.00 Uhro ..o, 2.096 Kfz/h

KruppstraRe / Masurenallee

15.00-16.00 Uhr:.....ccooviiiiie, 896 Kfz/h
. 16.00-17.00 Uhr: ... 1.120 Kfz/h

17.00-18.00 Uhri.....coooiiiiiin, 979 Kfz/h

Wedauer Strafe / Kalkweg
15.00-16.00Uhr: oo 1.495 Kfz/h

o 16.00-17.00 Uhr......cocoovvvrre 1.570 Kfz/h
7 17.00-18.00 Uhr:....oocoooiiire 1.640 Kfz/h
Wedauer Stralle / GrofRenbaumer Allee
15.00 - 16.00 Uhri......coocoiinvnnnne 1.245 Kfz/h
16.00-17.00 Uhri...c.ococoveiine. 1.348 Kfz/h
17.00-18.00 Uhr: ..o 1.376 Kfz/h
GroRenbaumer Allee / Sittardsberger Allee / Neidenburger Stralte
() » 15.00 - 16.00 Uhri........cooooovvirriinns 891 Kfz/h
16.00-17.00 Uhr: ..o, 1.078 Kfz/h
17.00-18.00 Uhr: ..o 1.023 Kfz/h
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3. ABSCHATZUNG DER ZUSATZVERKEHRE

Fir die Festlegung der verkehrlich relevanten Bestimmungsgroflen der geplanten Einzelhandels-
nutzungen werden folgende Grundlagen und Empfehlungen des aktuellen Richtlinienwerkes bzw. der
praxisnahen Literatur herangezogen.

= Bosserhoff, D.
Programm Ver_Bau: Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der
Bauleitplanung mit Excel-Tabellen am PC

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

= Bosserhoff, D.; Vogt, W.
Schatzung des Verkehrsaufkommens aus Kennwerten des Verkehrs und der
Flachennutzung. Zeitschrift ,Stralkenverkehrstechnik®, Jahrgang 51, Heft 1+2/2007

» Forschungsgeselischatt fiir StraBen- und Verkehrswesen
Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR 1991/ 1995 und EAR 05)
Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV, 2006)

= Hessische Strallen- und Verkehrsverwaltung
Integration von Verkehrsplanung und rédumlicher Planung. Teil 2: Abschatzung der Verkehrs-
erzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung. Heft 42 der Schriftenreihe der Hessischen
StrafRen- und Verkehrsverwaltung, Wiesbaden, 2000 / 2005.

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

Mittlerweile ist das o.g. Heft 42 Uber das Internet nicht mehr als download verfiigbar, da nach den offi-
ziellen Angaben von Hessen Mobil Kennwerte z.T. veraltet sind, ohne jedoch zu prazisieren, welche
Kennwerte dies betrifft. Da die HSVV-Studie in Fachkreisen weiterhin groRe Anerkennung findet, ver-

-8-




Alanke |

; mbrosius
Projekt Duisburg-Wedau - Verkehrsuntersuchung

starkt in den kommunalen Verwaltungen eingesetzt bzw. deren Anwendung teilweise sogar gefordert
wird und die Ansatze zur Verkehrserzeugung zum Teil identisch mit den KenngroRen des derzeit aktu-
elien Richtlinienwerkes (Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, FGSV
2006) sind, werden in zahlreichen praktischen Anwendungsfallen hilfsweise - sofern explizit keine
besonderen, insbesondere regionalen oder vorhabenbezogenen Kenntnisse vorliegen, Verkehrserzeu-
gungsansatze in Anlehnung an die HSVV-Studie herangezogen. Darliber hinaus wurde von dem Autor
der Hessischen Studie Herrn Dr. Bosserhoff mittlerweile das Programm Ver_Bau zur Abschatzung des
Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung mit Excel-Tabellen am PC entwickelt. Da
eine standige Aktualisierung der in diesem Programm zugrunde liegenden KenngroRRen erfolgt, werden
auch in der vorliegenden Untersuchung weitgehend die Ansatze aus dem Programm Ver_Bau heran-
gezogen.

3.1 ZUSATZVERKEHR TEILFLACHE SUD - WOHNNUTZUNG

Fir das Verkehrsaufkommen aus Wohnnutzung ist die Anzahl der Einwohner die bestimmende
SchlUsselgrofte. Das Verkehrsaufkommen von Wohngebieten ist im wesentlichen Bewohnerverkehr.
Dieser ist gekennzeichnet durch die Fahrtzweckgruppen Berufs- und Ausbildungsverkehr, Einkaufs-

__und Besorgungsverkehr sowie Freizeitverkehr. Die Wegezahl aller Bewohner ergibt sich aus der

Einwohnerzahl, multipliziert mit deren spezifischer Wegehaufigkeit. Sie liegt im Durchschnitt bei 3,0 bis
3,5 Wegen pro Werktag in bestehenden Gebieten. In Neubaugebieten sind die Durchschnittswerte mit
3,5 bis 4,0 Wegen pro Werktag aufgrund des hoheren Anteils mobiler Bevilkerungsgruppen etwas
hoher anzusetzen (FGSV, 2006).

Im Rahmen der Untersuchung der Hessischen Strallen- und Verkehrsverwaltung (2001 /2005)
werden die Wegehaufigkeiten in Abhéngigkeit von der Lage und Art des Wohngebietes differenziert
betrachtet. Grundsatzlich ist zu beachten, dass sich die nachfolgenden spezifischen Wegehaufigkeiten
auf alle Einwohner, d.h. inklusive Kinder und immobile Personen, beziehen. Wege sind hierbei definiert
als Wege auller Haus, d.h. Ortsverdnderungen innerhalb des Hauses werden nicht beriicksichtigt.

Durchschnittliche Wohngebiete Bandbreite Mittelwert
-inStadten ...l 3,0-3,5Wege/Werktag................... 3,3 Wege / Werktag
-im landlichen Raum................. 2,8-3,3Wege/Werktag................... 3,0 Wege / Werktag

Altere Wohngebiete Bandbreite Mittelwert
-inStadten ... 2,5-3,0Wege /Werktag................... 2,8 Wege / Werktag
- im landlichen Raum................. 2,3-2,8Wege/Werktag................... 2,5 Wege / Werktag

Neuere Wohngebiete Bandbreite Mittelwert
-inStadten ...........oo e 3,5-4,0 Wege / Werktag................... 3,8 Wege / Werktag -
- im landlichen Raum................ 3,3-3,8Wege /Werktag................... 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 fir die Wegehaufigkeit. Entscheidend sind die Zusammensetzung der

-9-
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Bevdlkerung nach verhaltenshomogenen Gruppen, insbesondere nach Alter und Status (Erwerbstatig-

keit, Teilzeitbeschiftigung, Kindererziehung) und Pkw-Verfiigbarkeit. Nach den Angaben der Hessi-

schen Strallen- und Verkehrsverwaltung (2001 / 2005) ist die Zahl der Wege beispielsweise

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

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

- bei Teilzeitbeschaftigung hoher als ohne Teilzeitbeschaftigung,

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

- bei Schulern Gber 10 Jahren und Studenten (Werte (iber 5) besonders hoch,

- bei Senioren in der Regel gering.

Die Wegehaufigkeit liegt bei dlteren, nicht mehr berufstétigen oder arbeitslosen Einwohnern niedriger
als bei Erwerbstétigen, Auszubildenden oder Schilern. Aus diesem Grund weist z.B. ein neues Ein-
familienhausgebiet, das erfahrungsgemal mebhrheitlich von den letztgenannten Personen bewohnt
wird, eine hohere Verkehrserzeugung als ein alteres Wohngebiet auf. Gegebenenfalls sind die Werte

~ far die Wegehaufigkeit entsprechend den Nutzern des Wohngebietes anzupassen; héhere Mobilitats-

werte flir besonders mobile Personengruppen (z.B. Singles, Teilzeitbeschéftigte, Studenten, junge
Familien), niedrigere Mobilitatswerte fur dltere Einwohner. Die Wegehaufigkeit hangt auch von den
Gewohnheiten der Einwohner ab, z.B. ist sie héher, wenn an Arbeitstagen das Mittagessen zuhause
ein'genomm'en wird. In den oben aufgefiihrten Wegehaufigkeiten sind Abschlégeff(]r Abwesenheit von
der Wohnung (z.B. Urlaub, Krankheit) enthalten. In Zentrumsnahe liegt die mittlere spezifische Wege-
haufigkeit aufgrund einer grofleren Angebotsvielfalt und dichter Bebauung eher am oberen Wert der
genannten Bandbreiten oder hoher. 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 auf der Grundlage der Mobilitatsbefragung 2015 der Stadt Duisburg eine
mittlere Wegehaufigkeit von 3,3 Wegen pro Person und Werktag in Ansatz gebracht.

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

Bundesweite Werte:

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

-Kreisstadt..............c.ccoooiiinn 2,0 - 2,5 Einwohner / Wohneinheit (WE)

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

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

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

-10 -
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Bei Altbaugebieten mit hohem Auslanderanteil, Sozialwohnungen oder neuen Wohnungen mit
groBerer Wohnflache, die in der Regel von Familien und Kindern genutzt werden, sind mindestens 3,0
Einwohner / WE anzunehmen.

« Im vorliegenden Fall wird fir den Geschosswohnungsbau eine mittlere Haushaltgré6Be von
2 Personen pro Wohneinheit und fur Einzelhduser eine mitt/ere HaushaltsgréRe von 3 Personen pro
Wohneinheit in Ansatz gebracht.

Die Aufteilung der Wege auf die verschiedenen Verkehrsmittel variiert nach den Hinweisen zur
Schéatzung des Verkehrsaufkommens von Geb/'etstypen (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 Gite 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 Strallen- und Verkehrsverwaltung

(2001 / 2005) insbesondere folgende Faktoren wichtig:

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

- Nahe zum Ortszentrum mit Geschaften, Verwaltung usw.,

- Qualitat der ErschlieBung im FuBwege- und Radwegenetz (z.B. verkehrliche und soziale Sicherheit,
Direktheit des Netzes, Topographie, Querungshilfen an Stralken, behinderungsfreie Nutzbarkeit der
Wege),

- Qualitat der ErschlieBung im OPNV, z.B. fuRlaufige Entfernung zur Haltestelle, Bus- oder Schienen-
verkehr,

- OPNV-Angebot, z.B. Bedienungshéaufigkeit, 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 fir
Anwohner, Parkbeschrankungen, Entfernung zu den Parkplatzen,

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

- Bevolkerungs- und soziale Struktur, z.B. Anteil der Kinder und Jugendlichen (Kfz-Fahrten nur als

~Mitfahrer) sowie der Erwerbstatigen, '

- Motorisierungsgrad der Einwohner.

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

- Berufsverkehr................... 1,1 Personen / Pkw
- Ausbildungsverkehr........... 1,4 Personen / Pkw
- Geschaftsverkehr.............. 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

= |m vorliegenden Fall wird fir die bewohnerbezogenen Kfz-Verkehre auf der Grundlage der
Mobilitétsbefragung 2015 der Stadt Duisburg ein MIV-Anteil von 62,4 % in Ansatz gebracht. Die
Besetzungsgrad wird 1,1 Personen pro Fahrzeug angenommen.

Fur das Baugebiet sollen die Leistungsfahigkeit der Anbindungen an das Strallennetz sowie die
Auswirkungen auf die bereits vorhandenen Knotenpunkte berpriift werden, so dass von dem ermit-
telten Pkw-Aufkommen der auBerhalb des Gebiets stattfindende Einwohnerverkehr und der Binnen-
verkehr der Einwohner innerhalb des Gebiets abzuziehen ist. Ein nennenswerter Anteil an Binnen-
verkehr ergibt sich allerdings nur bei Gebieten mit Nutzungsmischung, d.h. wenn zusatzlich zu
Wohnungen auch Wohnfolgeeinrichtungen (Arbeitsplatze, Schulen, Kindergarten, Nahversorgungs-,
Freizeiteinrichtungen) vorhanden sind. Der Anteil nimmt mit dem Umfang der Nutzungsmischung,
welche die Erledigung von Aktivitaten im Plangebiet erleichtert, und der Gebietsgrofe zu. Dieser Anteil
berlcksichtigt auch, dass durch Koppelung von Wegen (Wegekettenbildung, z.B. von der Wohnung
zur Schule im Gebiet, anschlieBend Weg zur Arbeitsstatte auBerhalb des Gebiets) der 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%.

*» Aus dem vorliegenden Strukturkonzept der Architekten geht nicht hervor, welche Nutzungs-
mischung und in welchem Umfang Wohnfolgeeinrichtungen vorgesehen sind. Im vorliegenden Fall
werden daher Binnenverkehre explizit nicht in Ansatz gebracht.

Nicht alle Einwohnerwege finden im Plangebiet statt, weil die Wegehaufigkeit auch die Wege der Ein-
wohner aulerhalb des Plangebiets beinhaltet, d.h. weder Quelle noch Ziel sind im Plangebiet. Der
Anteil hangt ab von dem Ausmal} der Nutzungsmischung, welche die Erledigung von Aktivitaten im
Plangebiet erleichtert, der GroRe des Plangebiets und der Lage des Gebiets im Raum und betragt
maximal 20%. Dieser Wert ist nach den Erfahrungen der Hessischen StraBen- und Verkehrs-
verwaltung (2001 / 2005) in der Regel fir ein Reines Wohngebiet (WR) ohne Wohnfolgeeinrichtungen
anzunehmen, bei Alilgemeinen Wohngebieten (WA) oder Gebieten mit Mischnutzung, die uber Wohn-
folgeeinrichtungen verfiigen, liegt er darunter. Demgegeniber werden in den Hinweisen zur Schétzung
des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV, 2006) geringere Werte angegeben. Bei allgemei-
nen Wohngebieten (WA) ist fur Wege, die sowohl Quelle als auch Ziel aufRerhalb des Gebietes haben,
eher eine Abminderung um 10%, bei reinen Wohngebieten (WR) und Kleinsiedlungsgebieten eher um
15% anzunehmen. Der Anteil der Wege, die sowohl Quelle als auch Ziel auBerhalb des Gebietes
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haben, nimmt mit zunehmendem Binnenverkehr tendenziell ab, d.h. bei kleinen Gebieten liegt der
Anteil an der oberen, bei groen Gebieten an der unteren Grenze.

* Im vorliegenden Fall wird der Anteil des Einwohnerverkehrs auBlerhalb 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 betrdgt nach den Hinweisen zur Schétzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen (FGSV, 2006) bis zu 5% aller (innerhalb und auBerhalb 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 hinzuzuzahlen.

Nach Angaben des Buros Pesch Partner vom 25. Februar 2016 sind innerhalb des geplanten Bau-
gebietes insgesamt 2.784 Wohneinheiten im Geschosswohnungsbau und 291 Wohneinheiten in
Einzelhausern vorgesehen. Unter Beriicksichtigung der zuvor dargestellten Annahmen zur Verkehrs-
erzeugung berechnet sich das Ziel- und Quellverkehrsaufkommen der kiinftigen Bewohner wie folgt,
wobei davon ausgegangen wird, dass jede Aktivitdt der Bewohner mit Bezug zum Plangebiet im
Verlauf eines Normalwerktages abgeschlossen ist.

2.784 WE - 2,0 Personen/WE...................... = 5.568 Personen Geschosswohnungsbau
291 WE - 3,0 Personen/ WE .................... :.L. = 873 Personen Einzelhauser

6.441 Personen insgesamt
6.441 Personen - 3,3 Wege / Werktag.......... = 21.256 Wege aller Einwohner
21.256 - 62,4% ...oooveeiie e = 13.264 Personenwege mit Pkw
13.264 + 1,2 Personen / PKW ..................... = 11.053 Pkw-Fahrten
11053 -90% ..oovvviiiiiiiiiecee e = 9.948 Pkw-Fahrten mit Gebietsbezug
G.948 + 2. = 4.974 Pkw-Fahrten

jeweils im Ziel- und Quellverkebr
21256 - 5% 2 oo =532 Wege / Tag
532:-62,4% + 1,2 ooocviieiiii e = 277 Kfz/Tag im Besucherverkehr
6.441 - 0,10 F 2 i, = 322 Kfz/Tag im Wirtschaftsverkehr

Die tageszeitliche Verteilung des Ziel- und Quellverkehr des geplanten Wohnnutzungen erfolgt auf der
Grundlage der Ganglinien fiir Einwohnerverkehr und Wirtschaftsverkehr nach EAR 05 (vgl. Ver_Bau).
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Tageszeit ZIELVERKEHR WOHNEN QUELLVERKEHR WOHNEN
Einwohner Wirtschaft z Ziel Einwohner Wirtsphaﬂ Z Quell
(%] Kfz [%] [Kfz] [%] Kfz [%] [Kfz]

0.00 - 1.00 0,25 12 - - 12 - - - - -
1.00-2.00 | 020 | 10 - - 10 | - - - N
2.00-3.00 - - - - - - - - - -
3.00-4.00 - - - - - 0,25 13 - - 13
4.00-5.00 - - 0,25 2 2 1,00 50 - - 50

5.00 - 6.00 0,25 13 1,50 9 22 4,50 | 224 1,00 6 230

6.00 - 7.00 0,90 45 3,00 18 63 15,00 | 746 1,75 11 757

7.00-8.00 2,00 100 | 8,00 48 148 | 1400 | 696 | 4,75 29 725

8.00-9.00 2,50 124 | 10,40 | 62 186 | 8,00 [ 398 | 6,50 39 437

9.00-10.00 2,75 137 8,75 52 189 525 | 261 8,25 49 310

10.00-11.00 3,50 174 | 10,25} ©1 235 | 4,25 211 9,00 54 |. 265

11.00 - 12.00 5,25 261 9,90 59 320 3,00 149 | 10,25 61 210

12.00 - 13.00 7,50 373 7,00 42 415 3,50 174 8,75 52 226

13.00 - 14.00 7,00 348 6,50 39 387 5,60 274 7,75 46 320

14.00 - 15.00 4,25 211 6,00 36 247 6,00 208 5,60 34 | 332

156.00 - 16.00 6,50 323 7,75 47 370 | 4,75 | 236 7,00 42 | 278

16.00 - 17.00 14,00 | 696 6,75 41 737 | 6,00 | 298 8,75 52 350

17.00 - 18.00 13,75 | 684 5,00 30 714 | 7,50 373 7,00 42 415

18.00 - 19.00 10,40 | 517 3,75 23 540 | 450 | 224 5,25 32 | 256

19.00 - 20.00 6,00 298 3,25 20 318 | 425 | 211 3,75 23 234

20.00 - 21.00 3,75 187 1,45 6 193 2,00 100 1,75 10 110

21.00 - 22.00 3,50 174 0,25 2 176 0,50 25 1,00 6 31

22.00 - 23.00 3,75 | 187 | 0,25 2 189 | 0,25 13 1,25 7 20
23.00 - 24.00 2,00 100 - - 100 - - 0,65 4 4
= 100 | 4.974 | 100 599 | 5573 | 100 | 4974 | 100 599 | 5.573
Tabelle 1: Tagesverteilung des Zusatzverkehrs fir das geplante Baugebiet bei vollstandiger

Entwicklung mit insgesamt 3.075 Wohneinheiten (Quelle: Ver_Bau)
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3.2 ZUSATZVERKEHR EINZELHANDEL

Grundlage der Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen der geplanten Einzelhandelsnutzungen
ist die mit Stand 06.04.2016 vom Buro Dr. Donato Acocella Stadt- und Regionalentwicklung Uberge-
bene Ableitung von Betriebstypen und Verkaufsflachen mit nachfolgenden Einzelnutzungsbereichen.

Supermarkt (z.B. Rewe)...........c.......... 1.600 m2 VK
Discounter (nicht Aldi).......................... 1.200 m2 VK
Drogeriemarkt .............ocoeeiieiienicn sl 500 m2 VK
Bio-Markt........cccooiiiii 500 m2 VK
Getrankemarkt .........ccccooeeeviiiiincciiiinnne 800 m2 VK
BACKEr€i.....ooovviiiiie e 40 m2 VK
MetZQErei ......c.veevviiiiicce e 50 m2 VK
Blumengeschaft ... 100 m2 VK
LM-Feinkost / Obst und Gemdse............ 100 m? VK
Bekleidungsgeschéft...........c..cccoieene 200 m?2 VK
Schreibwaren / Tabak .............cccoceeeernne 100 m2 VK
Insgesamt: .......ocovevieiieiii e 5.190 m2 VK

Kunden- und Besucherverkehr

Flr die Verkehrserzeugung sind die Beschaftigten und Kunden im Einkaufsverkehr die bestimmenden
SchlUéselgréfLen. Beim Einzelhandel liegt die Zahl der Kunden deutlich tiber der Zahl der Beschéftig-
" ten. Aus diesem Grund (iberwiegt der Kundenverkehr (Einkauf) gegeniiber dem durch die Beschaftig-
ten verursachten Verkehrs, aber auch gegeniiber dem Guterverkehr.

Nach den Hinweisen zur Schétzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV 2006) wird
das Verkehrsaufkommen von Einrichtungen des Einzelhandels durch die Anzahl der Kunden
bestimmt. Die Anzahl der Kunden und Besucher ist bei Einrichtungen des Einzelhandels naherungs-
weise proportional zur Verkaufsflache. Kunden setzen sich dabei aus Kassen- und Schaukunden
zusammen. Im Mittel ergibt sich die Zahl der Kunden aus der Multiplikation der Kassenkunden mit dem
Faktor 1,2. Branchenspezifisch sind auch héhere Werte anzusetzen; z.B. kommen bei Moébelhdusern
auf einen Kassenkunden etwa 5 Schaukunden. Im grof3flachigen Einzelhandel treten im Kunden- und
Besucherverkehr zwischen 0,1 und 2,0 Wege von Kunden und Besuchern je m2 Verkaufsflache auf.
Die Kundenzahl ist von Art und Branche der Einzelhandelseinrichtung abhangig.

Das Verkehrsaufkommen grofflichiger Einzelhandelseinrichtungen sollte wegen seiner Hohe (durch

groBe Verkaufsflichen) und des hohen MIV-Anteils (infolge umfangreichen Gepacktransports und oft

unglinstiger ErschlieBung im Umweltverbund) immer abgeschéatzt werden. Unter grofflichigem Einzel-

handel sind nach der Hessischen Stral3en- und Verkehrsverwaltung (2005) zu verstehen:

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

- SB-Warenhauser mit Waren verschiedener Branchen i.d.R. ohne Bedienung; Lage meist am Rand
der Stadte.
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GroBere Supermarkte (ca. 700 - 1.200 m? Verkaufsflache) mit Selbstbedienung; Lage meist in der
Nahe zu Wohngebieten

Discounter: Geschafte mit gegeniber Supermarkten eingeschranktem Warensortiment und glinsti-
gerem Preis, Grofle klein- oder groBﬂéchig; Lage integriert in Wohngebieten oder mit zunehmender
Tendenz am Rand von Wohngebieten mit hohem Parkplatzangebot. ,
Verbrauchermérkte: Lebensmittelmarkte mit ergdnzendem Sortiment an Gebrauchs- und Ver-
brauchsgutern und Selbstbedienung; Lage oft nur teilweise nahe zu Wohngebieten.

Fachmérkte verschiedener Branchen (z.B. Bau-, Garten- und Mobelmarkte) mit Selbstbedienung;
Lage nur teilweise nahe zu Wohngebieten.

Einkaufszentren (raumlich konzentriertes Angebot Uberwiegend kleinteiliger Fach- und Spezial-
geschafte verschiedener Branchen, Gastronomie und andere Dienstleistungen, i.d.R. kombiniert
mit Lebensmittelmarkten und Fachmarkten); Lage in Zentren oder am Rand.

Factory-Qutlet-Center: Ansammlung von i.d.R. mehreren Ladeneinheiten mit einer Gesamt-
verkaufsflache von ca. 5.000 bis 40.000 m2, wo Warenhersteller ihre eigenproduzierten Sortimente
(60-70% Bekleidung, 10-20% Schuhe und Lederwaren, nur ausnahmsweise Waren des kurzfristi-
gen Bedarfs) direkt und deutlich (30-40%, z.T bis 80%) unter dem Ublichen Ladenpreis an den
Endverbraucher verkaufen; Lage an Kfz-orientierten Standorten meist ,auf der grinen Wiese" (nur
2.T. fabriknah) mit einem Einzugsbereich von bis zu 90 Pkw-Fahrminuten.

Wieviele der Wege mit dem MIV zuriickgelegt werden, hangt vor allem ab von der Notwendigkeit des
Transportes groferen Gepacks, d.h. der Art der Einzelhandelseinrichtung, der ErschlieBung des
Gebietes durch die Verkehrsmittel des Umweltverbundes, dem Angebot an Kurzzeitparkplatzen und
dem Angebot an Wohnungen im Umfeld, von denen aus die Einzelhandelseinrichtungen auf kurzen
Wegen zu Fufy oder mit dem Fahrrad erreicht werden kénnen. Hauptkriterien sind die Art und Lage der
Einzelhandelseinrichtung:

Kleinflaichiger Einzelhandel hat anders als grofflichiger Einzelhandel weniger umfangreichen
Gepécktransport zur Folge und erfordert wegen der Nahe zu Wohnungen selten eine Pkw-Nutzung.
Eine integrierte Lage, d.h. Lage innerhalb von Gebieten mit Wohnnutzung oder angrenzend an
Gebiete mit Wohnnutzung, hat einen geringeren MIV-Anteil zur Folge, weil wegen kurzer Wege Ein-
kaufe auch zu FuB oder mit dem Fahrrad erledigt werden. In der Regel ist auch eine akzeptable
OPNV-ErschlieRung vorhanden. Dies gilt insbesondere fiir die in zentralen Bereichen gelegenen
Warenhauser.

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

Folgende Faktoren sind fir die Verkehrsmittelwahl der Kunden wichtig:

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

- Lage der Einzelhandelseinrichtung (integriert / nicht-integriert bzw. Innenstadt / Wohngebiet / Rand-
lage / ,Griine Wiese", d.h. Vorhandensein fuBlaufig oder mit dem Fahrrad gut erreichbarer Woh-
nungen im Plangebiet oder Umfeld.
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- Umfang und Haufigkeit des Einkaufs je Nutzer, bei integrierter Lage haufige Einkdufe mit kleinen
Warenmengen und geringem Bedarf fir die Pkw-Nutzung, bei nicht-integrierter Lage wenige Ein-
kaufe mit dafiir groRen Warenmengen und hohem Bedarf fiir die Pkw-Nutzung.

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

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

- Parkraumangebot und Kosten, vor allem ausreichende Kurzzeitparkplatze fur den Kundenverkehr.

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

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

Beim kleinfiédchigen Einzelhandel (i.d.R. Einkaufsverkehr fir den taglichen Bedarf) betragt der MIV-
Anteil in Abhangigkeit von der Lage der Geschéfte zu den Wohnungen 10-60%; bei Einrichtungen mit
guter Erschliefung im Umweltverbund, d.h. zentrale, Haltestellenentfernung max. 300 m, mit ausrei-
chendem Parkplatzangebot kénnen i.d.R. 40% angenommen werden.

Beim groflflachigen Einzelhandel in nicht-integrierter Lage werden fast alle Wege mit dem Pkw abge-
wickelt. In integrierter Lage sind bei Supermérkten / Discountern, Lebensmittelverbrauchermérkten,
Einkaufszentren und Waren-/Kaufhausern sowie bestimmten Fachmarkten hohe Anteile im Umwelt-
verbund mdglich. Der MIV-Anteil betrdgt in Abhangigkeit von der Art der Einzelhandelseinrichtung und
Lage und damit verbunden der ErschlieBung im Umweltverbund 30-100%. In zentralen Lagen von
Grofistadten mit attraktivem OPNV-Anschluss und geringem Parkraumangebot sind deutlich niedri-
gere Anteile von bis zu nur 10% madglich.

Mit den nachfolgend beschriebenen Ansatzen werden die nutzungsbedingten Kfz-Verkehrsbelas-
tungen vollstandig als Neuverkehre angesehen. Dies wirde im vorliegenden Fall bedeuten, dass durch
die geplanten Nutzungen nur Kundenfrequenzen erzeugt werden, die heute noch nicht das umgeben-
de Strafennetz befahren. Auflerdem werden mit den dargelegten Berechnungsannahmen jeweils die
Kfz-Frequenzen fir nur eine Nutzung unterstellt. Aufgrund des geplanten Branchenmixes ist jedoch
davon auszugehen, dass die geplanten Nutzungen einerseits in Konkurrenz zueinander stehen (z.B.
Vollsortimenter und Discounter) und andererseits Synergieeffekte im Sinne von Aktivitatenketten
(Lebensmitteleinkauf, Getranke, Blumen, Bekleidung, Schreibwaren / Tabak) auftreten.

Hinsichtlich der Abschéatzung des Verkehrsaufkommens im Kundenverkehr mit Abgrenzung zwischen
dem durch das Bauvorhaben hervorgerufenen Kfz-Verkehrsaufkommen und dem reinen Neuverkehrs-
antei! sind auch nach den Erfahrungen des Hessischen Landesamt fir StraBen- und Verkehrswesen
(2001 / 2005) im Grundsatz unterschiedliche, abmindernde Aspekte zu beachten.
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Mitnahmeeffekt:

Bei Wegen / Fahrten zu einer neuen Einzelhandelseinrichtung, insbesondere in integrierter Lage, han-
delt es sich in der Regel nicht ausschlieBlich um Neuverkehr. Ein Teil der Kunden befindet sich auf der
Fahrt zu einem rdaumlich an anderer Stelle gelegenen Ziel, z.B. Fahrt von der Arbeit nach Hause, und
tatigt seinen Einkauf als Zwischenstop. Dieser Anteil kann in Abhdngigkeit der Lage des Standortes
(d.h. Lange des erforderlichen Umwegs im Vergleich zum normalen Fahrtweg) und der Gite der
Anbindung an das vorhandene Verkehrsnetz mit 5 - 35% angenommen werden. In Einzelfallen sind bis
zu 50% moglich. Der Anteil ist bei (teil)integrierten Einrichtungen hoher als bei nicht-integrierten Ein-
richtungen und an Normalwerktagen (Montag - Freitag) hoher als an Samstagen. Darlber hinaus ist
der Anteil branchenabhangig. Bei Einrichtungen mit Angeboten fiir die Alltagsversorgung (Lebens-
mittel) bzw. den Alltagsgebrauch (Baumarkt) liegt er eher am oberen Wért der Bandbreite.

Verbundeffekt:

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

Konkurrenzeffekt:

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

bzw. der Anzahl potentieller Kunden.

Fir das konkrete Vorhaben sind bei einer praktischen Betrachtung sicherlich bereits aufgrund des Nut-
zungskonzeptes und des vorgesehenen Branchenmixes abmindernde Effékte in Ansatz zu bringen. Es
ist davon auszugehen, dass ein Teil der Kunden mit einer An- und Abreise mehrere im Unter-
suchungsgebiet geplante Geschéfte aufsuchen wird. Anhaltswerte fir einen Verbundeffekt ergeben
sich beispielsweise aus dem Programm Ver_Bau. Dort werden bei groRflichigem Einzelhandel
Verbundeffekte bei integrierter Lage zwischen 5 und 35%, bei nicht-integrierte Lage und grofien
Einzugsbereichen zwischen 10 und 60% sowie fir Shops in grélRerer Einrichtung bis zu 100% aufge-
fuhrt. Speziell fir Discounter werden im Programm Ver_Bau Verbundeffekte fir MIV-Kunden von 23%
fur Aldi-Markte, 24% fur Penny-Markte und zwischen 32 und 36% fir Plus-Markte angegeben. Eigene
Erhebungen und Befragungen der Gutachter aus dem Jahr 2015 an bestehenden Einzelhandels-
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nutzungen (u.a. Rewe, Netto, Edeka, Backereien, Metzgereien, Drogerie, Optik, Blumenladen, Lotto,
Apotheken) haben ergeben, dass fir die einzelnen Nutzungen zwischen 27 und 39% der Kunden ein
oder mehrere Geschéfte besucht haben.

Im vorliegenden Fall wird fir die Einzelhandelsnutzungen des geplanten Vorhabens unter Berlcksich-
tigung des vorgesehenen Branchenmixes mit mehreren, kleineren Geschaften sowie einem Vollsorti-
menter und einem Discounter ein Verbundeffekt von 20% in Ansatz gebracht. Weitere abmindernde
Effekte, z.B. Konkurrenzeffekte, Mitnahmeeffekte, werden vernachlassigt. Fur alle Einzelhandels-
nutzungen werden die Kennwerte im kieinflichigen Einzelhandel bzw. die Mittelwerte im grof¥flachigen
Einzelhandel sowie fir Discounter in Deutschland aus dem Programm Ver_Bau (Stand Mai 2015)
zugrunde gelegt.

Supermarkt: 1.600 m2 VK - 1,00 Kunden/m2 VK = 1.600 Kunden
Discounter: 1.200 m2 VK - 2,10 Kunden/m? VK = 2.520 Kunden
Drogeriemarkt: 500 m2 VK - 1,39 Kunden/m2 VK = 695 Kunden
Bio-Markt: 520 m2 VK - 1,50 Kunden/m? VK = 750 Kunden
Getrankemarkt: 800 m2 VK - 0,70 Kunden/m? VK = 560 Kunden
Béckerei: 40 m2 VK - 3,33 Kunden/m2 VK = 133 Kunden
Metzgerei: 50 m2 VK - 3,33 Kunden/m2 VK = 167 Kunden
Blumengeschaft: 100 m?2 VK - 0,83 Kunden/m2 VK = 83 Kunden
LM-Feinkost / Obst u. Gemuse: 100 m2 VK - 1,50 Kunden/m2 VK = 150 Kunden
Bekleidung: _ © 200 m2 VK - 0,47 Kunden/m? VK = 94 Kunden
Schreibwaren / Tabak: 100 m? VK - 2,67 Kunden/m2 VK = 267 Kunden
"Insgesamt; . 7.019 Kunden

Aus den Ergebnissen der Mobilitdtsbefragung 2015 der Stadt Duisburg, Ingenieurbiro Helmert, zeigt
sich fiir den Wegezweck Einkaufen ein MIV-Anteil von 58,3. Der Besetzungsgrad im Einkaufsverkehr
wird 1,2 Personen pro Fahrzeug angesetzt. Das zu erwartende Kfz-Aufkommen im Kunden - und
Besucherverkehr der Einzelhandelsnutzungen an einem Normalwerktag ergibt sich somit zu

7.019 Kunden x 58,3 MIV / 1,20 Pers./Pkw = 3.410 Kfz/Tag
abziglich 20% Verbundeffekt
abziiglich 15% Binnenverkehr, die bereits im Einwohnerverkehr der Wohnnutzungen enthalten sind

3.410 Kfz/Tag x 80% x 85% = 2.319 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr

Die tageszeitliche Verteilung des Kfz-Verkehrs im Einkaufs- und Besorgungsverkehr ist nach den em-
pirischen Erfahrungswerten der Gutachter abhangig von der Ladendffnungszeit. In der Tabelle 2sind
typische Tagesverteilungen im Ziel- und Quellverkehr fiir unterschiedliche Offnungszeiten dargestelit.
Zur Berlcksichtigung realistischer, tendenziell unglinstiger Frequenzen werden im vorliegenden Fall
die Tagesganglinien fir eine Offnungszeit von 7.00 bis 20.00 Uhr zugrunde gelegt, obwohl bei den
Lebensmittelmarkten mittlerweile eine Tendenz bis 21.00 bzw. 22.00 Uhr zu verzeichnen ist, so dass
die Prozentanteile in den einzelnen Stundenintervallen entsprechend geringer ausfallen. In den maR-
geblichen Stundenintervallen am Nachmittag eines Normalwerktages zwischen 15.00 und 18.00 Uhr
sind demnach im vorliegenden Fall folgende Zusatzverkehre zu erwarten:
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Zielverkehr Quellverkehr
15.00 - 16.00 Uhr: ................ 204 Kfz/h......cocoveueeee. 204 Kfz/h
16.00 - 17.00 Uhr: ................ 225 Kfz/h ..o 232 Kfz/h
17.00 - 18.00 Uhr: ................ 234 Kfzh ..o 237 Kfz/h
Gesamtkundenverkehr:......2.319 Kfz/Tag............... 2.319 Kfz/Tag
Offnungszeit Offnungszeit o Offnungszeit
7.00-20.00 7.00 - 22.00 8.00 - 20.00
Zielverkehr |Quellverkehr| Zielverkehr |Quellverkehr : Zielverkehr |Quellverkehr
(%] [%] (%] [%] [%] [%]
6.00 - 7.00 0,6 - 1,5 - - -
7.00 — 8.00 3,6 3,2 2,6 1,4 1,3 -
8.00-9.00 54 4,4 5,5 2,5 5,9 3,7
9.00 - 10.00 8,5 7,3 6,7 55 7.9 7
10.00 - 11.00 8,8 8,4 8,3 6,4 8,4 7.4
11.00 — 12.00 9,6 9,7 8,9 8,7 9,8 9,6
12.00 - 13.00 9,0 9,3 8,0 9,0 10,3 10,6
13.00 - 14.00 7,0 7,8 6,9 8,1 8,8 9,7
-~ 14.00-15.00 - - 71| 63 .. 71 75 | 8. | . 81
15.00 - 16.00 8,8 8.8 8,4 6,9 10,8 10
16.00 - 17.00 97 10,0 9,3 9,6 10,2 10,6
17.00 — 18.00 10,1 10,2 7,2 8,5 10,3 10,7
18.00 - 19.00 7,5 8.1 6,6 8,3 6,5 8,5
19.00 - 20.00 43 5,6 58 7,5 1,8 3,5
20.00 - 21.00 - 0,9 41 53 - 0,6
21.00 - 22.00 - - - 31 4,1 - -
22.00 - 23.00 - - - 0,7 - -
100% 100% 100% 100% 100% 100%
Tabelle 2: Prozentuale Tagesverteilung des Kunden- und Besucherverkehrs von Lebensmittel-

markten bei unterschiedlichen Ladendffnungszeiten

Beschiftigtenverkehr

Der Beschaftigtenverkehr im Einzelhandel ergibt sich durch die Multiplikation der Beschaftigtenzahl mit
einer mittleren Wegehaufigkeit. Im vorliegenden Fall wird eine Wegehaufigkeit von 2 Wegen fur alle
Beschaftigtem und Werktag unterstellt. In dieser spezifischen Wegehaufigkeit sind Zu- und Abschlage
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z.B. fur Teilzeitarbeit, Schichtarbeit, Mittagspendeln und Nichtanwesenheit am Arbeitsplatz fiir Urlaub,
Krankheit und Fortbildung sowie Wege in Ausiibung des Berufes enthalten. Der MIV-Anteil im
Beschaftigtenverkehr liegt in der Regel zwischen 30 und 90% und hangt stark von der Erreichbarkeit
im Umweltverbund und damit von der Lage des Gebietes ab. Bei innenstadtnaher Lage (i.d.R klein-
flachiger Einzelhandel in Wohngebieten oder Warenhauser in Gebieten mit Mischnutzung) mit attrakti-
ver OV- bzw. NMIV-ErschlieRung und oft ungiinstigem Angebot an Dauerparkplatzen wird der MIV-
Anteil am unteren Wert der Bandbreite liegen, bei Lage auf der ,Griinen Wiese* (z.B. grof¥flachiger
Einzelhandel in Gewerbe- oder Sondergebieten) ohne attraktive OV-ErschlieBung mit ausreichendem
Angebot an Dauerparkplatzen am oberen Wert.

Aus den Ergebnissen der Mobilitatsbefragung 2015 der Stadt Duisburg, Ingenieurbiro Helmert, zeigt
sich fur den Wegezweck Arbeit ein MIV-Anteil von 64,2. Der Besetzungsgrad im Berufsverkehr wird
mit 1,1 Personen pro Fahrzeug angesetzt. Darliber hinaus wird eine Beschéftigtendichte von 2
Beschaftigten je 100 m2 Verkaufsflache angenommen.

5.190 m2 VK - 2 Beschaftigte / 100 m2 VK = 104 Beschéftigte

Im Beschéftigtenverkehr ergibt sich somit an einem Normalwerktag ein Tagesverkehrsaufkommen von

104 Beschaftigte - 2 Fahrten/Tag - 64,2% MIV / 1,1 Pers/Fz = 122 Fahrzeugbewegungen pro
Tag, d.h. 61 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr

Giiterverkehr / Lieferverkehr

Der Giterverkehr ist im Ailgemeinen im Einzelhandel gegeniiber dem Kunden- und Besucherverkehr
von untergeordneter Bedeutung. Die Héhe des Giiterverkehrs hangt unter anderem davon ab, ob
taglich frische Waren angeboten werden und in welchem Umfang die verschiedenen Waren
gesammelt wenigen Lkw (in der Regel von einem Zentrallager) oder in vielen verschiedenen Lkw
(direkt vom Hersteiler) angeliefert werden. Zu beachten ist auch, dass zur Bericksichtigung von
hintereinanderliegenden Zielen bei der Tourenplanung z.B. von Paketdiensten, Abfallentsorgung,
Belieferung von Markten gleicher Sorte durchaus gewisse Abminderungsanteile zwischen einzelnen
Nutzungen auftreten kénnen.

Als Berechnungsannahme wird ein Ansatz von 0,9 Fahrten je 100 m2 Verkaufsflache angenommen.
Ungefahr 40% des Fahrzeugaufkommen wird dem Lkw-Verkehr zugeordnet.

5.190 m2 VK - 0,90 Fahrten / 100 m2 VK =~ 47 Fahrzeugbewegungen pro Tag,
d.h. 24 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr (davon 10 Lkw und 15 Lieferwagen/Pkw)

Uberlagerung des Kfz-Verkehrsaufkommens im Einzelhandel

In der Uberlagerung unterschiedlicher Fahrtzweckgruppen ist fir die geplanten Einzelhandelsnutzun-
gen an einem Normalwerktag ein Zusatzverkehrsaufkommen (Neuverkehr) im Kfz-Verkehr von insge-
samt 2.404 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr zu erwarten, differenziert nach

2.319 Kfz/Tag im Kunden- und Besucherverkehr
+ 61 Kfz/Tag im Beschaftigtenverkehr
+ 24 Kfz/Tag im Guterverkehr / Lieferverkehr
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3.3 ZUSATZVERKEHR TEILFLACHE NORD — GEWERBLICHE NUTZUNG

Beschiftigtenverkehr

Fir das Verkehrsaufkommen aus gewerblicher Nutzung ohne Einzelhandelseinrichtungen ist die
Anzahl der Beschaftigten die bestimmende Schlisselgrofe. Hieraus kénnen nicht nur der Beschéftig-
tenverkehr sondern auch der Besucherverkehr- bzw. Kundenverkehr sowie der Geschaftsverkehr und
der Lkw-Verkehr abgeschatzt werden. Der Pkw-Kundenverkehr von Einrichtungen mit nur drtlichem
Einzugsbereich kann nach den Angaben des Hessischen Landesamt fur StralBen- und Verkehrswesen
bei einer groben Abschatzung vernachlassigt werden, weil diese Einrichtungen (z.B. Arztpraxen) in der
Regel in Gebieten mit Nutzungsmischung liegen, d.h. nahe zu Wohnungen und daher ohne Kfz-
Nutzung erreicht werden kénnen und groBflachiger Einzelhandel nicht betrachtet wird. Der Flachen-
bedarf fir Buroarbeitsplatze hangt stark vom Raumtyp ab, d.h. der Anzahl der Personen je Zimmer.
Bei Mehrpersonenzimmern, insbesondere GroRraumbdros, ist der épezifische Platzbedarf deutlich
geringer als bei normalen Biros (Einzelzimmer), vor allem bei Hauptverwaltungen ist eine zuneh-
mende Tendenz zur Einrichtung von Groftraumbdros festzustellen.

Die Verkehrserzeugung der Beschaftigten von gewerblichen Nutzungen sowie von Blro- und Dienst-
leistungsbetrieben umfasst die Arbeits- und PausenWege. Bei einer genaueren Abschatzung des
Verkehrsaufkommens ist zu beriicksichtigen, dass (z.B. wegen Urlaub, Krankheit, Fortbildungsmalf3-
nahmen, Dienst- und Geschéftsreisen) nicht alle Beschaftigten jeden Arbeitstag anwesend sind. Die
Gesamtzahl der Beschéftigten sollte dann Uber einen brancheniblichen Anwesenheitsfaktor abgemin- .
dert werden. Die Bandbreite betragt in der Regel zwischen 0,80 und 0,90.

Fir die Verkehrserzeugung werden in der Regel keine Wege bericksichtigt, die nur innerhalb des
Befriebsgelindes stattfinden. Als Folge ist bei betriebsinternen Kantinen und kurzen Mittagspausen
(vor allem bei der Nutzung Produktion) eine niedrigere Wegehaufigkeit zugrundezulegen. Bei Lage der
Arbeitsplatze giinstig zu Nahversorgungseinrichtungen oder mit der Moglichkeit, in der Mittagspause
andere Dinge zu erledigen, ist demgegenlber eine héhere Wegehaufigkeit anzuhehmen.

Wieviele der Wege mit dem MIV zurlickgelegt werden, hangt vor allem ab von dem Parkraumangebot,
der ErschlieBung des Gebiets durch die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (FuRganger-, Radver-
kehr und OPNV) und dem Angebot an Wohnungen im Umfeld, von denen aus die Arbeitspldtze auf
kurzen Wegen zu FuB oder mit dem Fahrrad erreicht werden kdnnen. Kurze Wege entstehen durch
Nutzungsmischung im Plangebiet oder nahegelegene Wohnungen in angrenzenden Gebieten. Bei
einer Nutzungszuordnung ist zu prifen, ob sie verkehrsmindernd wirkt. Dies ist nur dann der Fall,
wenn die soziale Struktur der Wohnnutzung zur gewerblichen Nutzung passt und damit eine hohe
Wahrscheinlichkeit besteht, dass ein Teil der Beschaftigten in angrenzenden Wohngebieten wohnt und
hierdurch kurze Pendlerwege entstehen. Hiervon ist z.B. nicht auszugehen, wenn Produktionsnutzung
und Einfamilienhduser rdumlich nahe gelegen sind. Nach den Erkenntnissen des Hessischen Landes-
amt fir StralBen- und Verkehrswesen (2005) sind die wichtigsten Faktoren fir die Hohe des MIV-
Anteils:
- Qualitat der ErschlieBung im OPNV (z.B. Entfernung zur Haltestelle, Bus- oder Schienenverkehr).
- Qualitat des OPNV-Angebotes (Bedienungshaufigkeit generell und zu Schichtwechsel, Reisezeiten
zu den wichtigen Zielen, Einsatz von Werkbussen) und Kosten (z.B. kostengunstige OPNV-Benut-
zung durch Jobticket).
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- Parkraumangebot und etwaige Kosten (z.B. fiir Beschaftigte kostenlose Dauerparkplatze auf
Betriebsgelande oder fiir Kunden ausreichende Kurzzeitparkplatze).

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

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

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

Kunden- und Besucherverkehr

Kunden- und Besucherverkehr tritt in gewerblich genutzten Bereichen vorwiegend in Verbindung mit
Dienstleistungsbetrieben (z.B. Verwaltungen, Versicherungen, Planungsbiros, Arztpraxen, medizini-
sche Einrichtungen), Einzelhandel sowie Freizeiteinrichtungen auf. Nach FGSV (2004) und Hessischen
Landesamt fiir StraBen- und Verkehrswesen (2005) ist es im Dienstleistungsbereich sinnvoll, das.
Verkehrsaufkommen der Kunden und Besucher {iber die Anzahl der Beschéftigten zu ermitteln. Die
Zahl der Wege von Kunden und Besuchern héngt stark von der Publikumsintensitat der Nutzungen ab.

Der Anteil des OPNV und des nicht motorisierten Verkehrs ist im Kunden- und Besucherverkehr bei
schlechter Erreichbarkeit zu FuBl, mit dem Fahrrad oder dem OPNV in der Regel vernachlassigbar.
Der Besetzungsgrad betragt fur lbliche Gewerbenutzungen 1,0 bis 1,1, im Einzelhandel 1,2 bis 1,6.
Freizeiteinrichtungen in Gewerbegebieten weisen eine noch groflere Bandbreite auf.

Giiterverkehr

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

(2005):

- Bei der Nutzungsart Transport sind entscheidend fiir das Lkw-Aufkommen u.a. die Art der logisti-
schen Einrichtung (z.B. Giterverteilzentrum fir den Fern- und / oder Nahverkehr, City-Logistik-
Zentrum), die Menge (Tonnen/Tag) und Art der beférderten Guter (Stickgut, Kurierdienst usw.)
sowie die Grofle bzw. Auslastung der eingesetzten Fahrzeuge.

- Bei der Nutzungsart Produktion z.B. bestimmen die Faktoren Produktionsverfahren (z.B. material-
intensiv oder nicht materialintensiv), Wertschopfung und Vertriebskonzept maRgeblich die Hohe
des Lkw-Aufkommens mit.
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- Bei Dienstleistungen / Geschéften hangt das Verkehrsaufkommen u.a. von der Art der angebote-
nen Dienstleistung / Glter (z.B. Lebensmittel, Blumen), der Haufigkeit der Anlieferung (z.B. tag-
liche/wdchentliche Anlieferung) und dem Logistikkonzept ab (d.h. ob die Waren verschiedener Pro-
duzenten gesammelt in wenigen Lkw oder in vielen verschiedenen Lkw direkt vom Produzenten
geliefert werden).

Die Hohe des Lkw-Aufkommens im Fernverkehr hdngt auch davon ab, ob alternative Verkehrsmittel
(Bahn, Schiff) genutzt werden kénnen. Voraussetzungen sind, dass ein Anschlufl zur Bahn (Gleis-
anschiul, Bahnhof mit Glterabfertigung oder Umschlagstelle Schiene / Strae) bzw. Binnenschifffahrt
(Hafen) vorhanden ist, die zu transportierenden Giiter affin zum Bahn- oder Schifftransport sind (z.B.
biindelungsfahige Guter) und diese Verkehrsmittel die Transportanforderungen (z.B. gunstige Trans-
portzeit und spatestmdogliche Abfahrt bzw. friihestmdgliche Ankunft) erflllen. Die Nutzung alternativer
Transportmittel kommt nur bei den Nutzungen Transport, Produktion und Handel (z.B. Versandhauser)
in Frage. Der Bahnanteil im Fernverkehr sollte beim Unternehmen erfragt werden. In der Regel betragt
er maximal 30%; in Einzelfdllen bei auf Bahntransport spezialisierter Logistik sind Anteile von 70%
mdoglich. Die Unsicherheiten bei der Abschdtzung des Lkw-Aufkommens durch gewerbliche Nutzung
kénnen daher erheblich sein. Falls vorhanden oder erhltlich, sollte zusatzliche Information {ber das
zu erwartende Verkehrsaufkommen in die Abschatzung einflieen, z.B. Lkw-Aufkommen von ver-
gleichbaren Einriéhtungen an anderen Standorten.

‘Nach den Flachenvorgaben des Biiros plan-lokal vom 9. Marz 2016 werden fiir die einzelnen Teil-
bereiche innerhalb der Teilflache Nord foigende Grolen und Nutzungsbereiche zugrunde gelegt:

Sddlicher Teilbereich: 11,3 ha Schwerpunkt Buros / Dienstleistungen
Nordlicher Teilbereich: 5,8 ha klassische Gewerbenutzungen
Hinsichtlich der Verkehrserzeugung werden unter Beriicksichtigung des Programms Ver_Bau und der

Mobilitatsbefragung 2015 der Stadt Duisburg, Ingenieurbiro Helmert, folgende Merkmalsauspragun-
gen in Ansatz gebracht:

Sidlicher Teilbereich: Biiros / Dienstleistungen

Beschaftigtenverkehr
* 11,3 ha
125 Beschaftigte / ha
= 2,25 Wege / Beschaftigtem

= 90% Anwesenheit

= 62,4% MIV-Anteil

= Besetzungsgrad 1,1 Personen / Pkw

Auf dieser Grundlage ergibt sich an einem Normalwerktag folgendes Verkehrsaufkommen im
Beschaftigtenverkehr:

11,3 ha x 125 Beschaftigte / ha = 1.413 Beschéftigte

1.413 Beschaftigte x 2,25 Wege x 90% x 62,4% MIV / 1,10 Pers./Pkw = 1.630 Kfz-Fahrten/Tag,
d.h. 815 Kfz/Taq jeweils im Ziel- und Quellverkehr
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Besucher- / Kunden- und Geschaftsverkehr
= 0,75 Wege / Beschaftigtem
= 95% MIV-Anteil

» Besetzungsgrad 1,2 Personen / Pkw

Auf dieser Grundlage ergibt sich an einem Normalwerktag folgendes Verkehrsaufkommen im
Kunden- und Besucherverkehr:

1.413 Beschéftigte x 0,75 Wege x 95% MIV / 1,2 Pers./Pkw = 840 Kfz-Fahrten/Tag,
d.h. 420 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr

Giiterverkehr
= 0,075 Fahrten / Beschaftigtem

1.413 Beschaftigte x 0,075 = 110 Lkw-Fahrten/Tag, d.h. §5 Kfz/Taq jeweils im Ziel- und Quell-
verkehr, davon 30 Fz > 3,5 t (ca. 55%)

Zusatzverkehr Sidlicher Teilbereich: 1.290 Kfz/Tag, 30 Lkw/Tag, 1.260 Pkw/Tag

Nordlicher Teilbereich: Kleinteiliges Gewerbe

. .—- ... - Beschaftigtenverkehr
= 58ha
=. 40 Beschaftigte / ha
= 2,75 Wege /-Beschaftigtem
* 90% Anwesenheit
* 62,4% MIV-Anteil

= Besetzungsgrad 1,1 Personen / Pkw

Auf dieser Grundlage ergibt sich an einem Normalwerktag folgendes Verkehrsaufkommen im
. Beschéaftigtenverkehr:

5,8 ha x 40 Beschaftigte / ha = 232 Beschaftigte
232 Beschaftigte x 2,75 Wege x 90% x 62,4% MIV / 1,10 Pers./Pkw = 330 Kfz-Fahrten/Tag,
d.h. 165 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr

Besucher- / Kunden- und Geschéftsverkehr

= 1,5 Wege / Beschaftigtem

= 100% MIV-Anteil

= Besetzungsgrad 1,4 Personen / Pkw

Auf dieser Grundlage ergibt sich an einem Normalwerktag folgendes Verkehrsaufkommen im
Kunden- und Besucherverkehr:

232 Beschaftigte x 1,5 Wege x 100% MIV / 1,4 Pers./Pkw = 250 Kfz-Fahrten/Tag,
d.h. 125 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr
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Giterverkehr
= 0,5 Fahrten / Beschaftigtem

232 Beschéftigte x 0,5 = 120 Lkw-Fahrten/Tag, d.h. 60 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quell-
verkehr, davon 40 Fz > 3,5t (ca. 67%)

Zusatzverkehr Nordlicher Teilbereich: 350 Kfz/Tag, 40 Lkw/Tag, 310 Pkw/Tag
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; Stundeﬁintewall Tagesverteilung [%] - : Tagesverteilung [Kfz/h]
duellverkehr Zielverkehr Quellverkehr Zielverkehr
0.00-1.00 - - - . -
1.00 - 2.00 - - - -
2.00-3.00 - - . - -
3.00-4.00 - - - -
4.00-5.00 - - . -
5.00 - 6.00 - - - -
6.00 - 7.00 0,93 11,68 12 151
7.00 - 8.00 0,93 28,50 12 368
8.00 -9.00 1,40 31,78 18 410
9.00-10.00 2,34 3,27 30 42
.. ] . 10.00-11.00 2,34 3,27 30 42
11.00 - 12.00 561 1,87 72 24
12.00 - 13.00 7,94 5,61 103 73
13.00 - 14.00 4,67 3,74 60 48
14.00 - 15.00 3,27 280 | 42 36
15.00 - 16.00 14,95 2,34 193 30
16.00 - 17.00 24,77 4,21 - 320 54
17.00 - 18.00 20,09 0,93 259 12
18.00 - 19.00 7,48 - 97 -
19.00 - 20.00 3,27 - 42 -
20.00 - 21.00 - - - -
21.00-22.00 - - - -
22.00 - 23.00 - - - -
23.00 - 24.00 - - - -
by 100 100 1.290 Kfz/Tag 1.296 Kfz/Tag
Tabelle 3: Tagesverteilung des Zusatzverkehrs fir die Biro- und Dienstleistungsnutzungen im

stidlichen Teilbereich (Quelle: Ver_Bau)
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Zielverkehr

Quellverkehr
Stundenintervall Pkw Lkw Pkw ’ Lkw
0.00-1.00 - - - -
1.00 - 2.00 - - - -
2.00-3.00 - - - -
3.00-4.00 - - - -
4.00-5.00 - : ] ]
5.00 - 6.00 - - - -
6.00 -7.00 16,78 12,84 1,73 2,79
7.00 - 8.00 | 23,14 12,31 2,57 6,02
8.00-9.00 16,07 11,12 3,93 8,81
9.00 - 10.00- 6,05 9,99 3,95 8,59
10.00 - 11.001‘ 4,89 10,16 4,33 9,82
11.00 - 12.00 3,88 9,56 8,51 10,37
12.00 - 13.00 6,07 8,17 8,72 6,80
13.00 -14.00 7,31 7,15 5,68 8,25
"14.00 - 15.00 3,95 8,33 5,89 10,99
: 15.00 - 16.00 2,59 5,70 12,56 12,10
16<.00 -17.00 3,29 3,17 22,74 11,15
17.00 - 18.00 - 5,97 1,50 19,38 4,29
- 18.00 - 19.00 - - - -
19.00 - 20.00 - - - -
20.00-21.00 - - - .
; 21.00.- 22.00 - - - -
- 22.00-23.00 - - - -
23.00 - 24.00 - - - -
| 'z 100% " 100% 100% 100%
Tabelle 4: Prozentuale Aufteilung [%] des Kfz-Verkehrs mit Differenzierung nach Fahrtzweck-

gruppen fir den Nutzungsbereich Kleinteiliges Gewerbe (Quelle: Programm Ver_Bau)
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Zieiverkehr . Quellverkehr

Stundenintervall Pkw " Lkw L Z Pkw Lkw z
-0.00 - 1.00 - - - - - -
1.00 - 2.00 ; ; ] ] . .
2.00 - 3.00 . ; ; ] ) ]
3,00 -4.00 ; ; ; - ; .
4.00 - 5.00 - . ; ; ; .
5.00 - 6.00 ; ; . - ] .
6.00 - 7.00 52 5 57 5 1 6
7.00 - 8.00 72 5 77 8 2 10
8.00-9.00 50 5 55 12 3 15
9.00 - 10.00 18 4 22 12 4 16
*10.00-11.00 15 4 19 14 4 18
11.00 - 12.00 12 4 16 26 4 30
12.00 - 13.00 19 3 22 27 3 30
13.00 - 14.00 23 3 26 18 3 21

" 14.00 - 15.00 12 3 15 18 4 22
15.00 - 16.00 8 2 10 39 5 44
16.00 - 17.00 10 1 11 71 5 76
17.00-18.00 19 1 20 60 2 62
18.00 - 19.00 . ] ] ] ) ]
19.00 - 20.00 ; ; ] ) ] ]
20.00 - 21.00 ; ; . ; ; ,
- 21.00 - 22.00° ; - - - ; -
22.00 - 23.00 ] ; ) ) ] ]
23.00 - 24.00 ] ; ] ) ] ]
- 310 40 350 310 40 350

Tabelle 5:  Verteilung des Zusatzverkehrs [Kfz] nach Fahrtzwecken fiir den Nutzungsbereich Klein-
teiliges Gewerbe im nordlichen Teilbereich
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3.4 UBERLAGERUNG DER ZUSATZVERKEHRE

In der Uberlagerung der Kfz-Frequenzen aus den geplanten Nutzungsbereichen Wohnen, Einzel-
handel und Gewerbe ergeben sich auf der Grundlage der zuvor dargestellten Berechnungsansatze
und Annahmen in den Nachmittagsstunden an einem Normalwerktag folgende Zusatzverkehrsanteile:

Zielverkehr Quellverkehr
15.00 -'16.00 Uhr
- Wohnnutzung .................... 370Kfzh..coceieii 278 Kfz/h
- Einzelhandel...................... 204 Kfzhh..ooovoirinn 204 Kfz/h
- Kleinteiliges Gewerbe........... 10Kfzh 44 Kfz/h
- Buro / Dienstleistung............ 30Kfzh.....coceveven. 193 Kfz/h
Insgesamt........c.coeervcinnnrene 614 Kfz/h..................... 719 Kfz/h
o 16.00 - 17.00 Uhr
- Wohnnutzung ...........c....... 737 Kfzhh.oooooioic 350 Kfz/h
- Einzelhandel...................... 225Kfzh....occeien 232 Kfz/h
- Kleinteiliges Gewerbe........... 11 KfzZh. 76 Kfz/h
— - Bilro / Dienstleistung............ 54Kfz/h...ooooi 320 Kfz/h
Insgesamt...........cccereenen. 1.027 Kfz/h......uuveuneenee 978 Kfz/h
17.00 - 18.60 Uhr
- Wohnnutzung ................... TAAKFZN oo 415 Kfz/h
- Einzelhandel........................ 234 KfzZh ..o 237 Kfz/h
- Kleinteiliges Gewerbe........... 20Kfzh..ooooeiii, 62 Kfz/h
- Blro / Dienstleistung............. 12Kfzh..iee 259 Kfz/h
Insgesamt........c.ccoeeerieereneene 980 Kfz/h.......cccveueeenes 973 Kfz/h

Als Tagesgesamtbelastung ergibt sich jeweils im Zielverkehr und im Quellverkehr ein Zusatzaufkom-
men von 9.617 Kfz/Tag, aufgeteilt nach Nutzergruppen:
4974 KfzlTag Wohnen Einwohnerverkehr
277 Kfz/Tag  Besucherverkehr
322 Kfz/Tag Wohnen Wirtschaftsverkehr
2.319 KfzZTag Einzelhandel Kunden- und Besucherverkehr
61 Kfz/Tag Einzelhandel Beschéftigtenverkehr
24 Kfz/fTag Einzelhandel Lieferverkehr
7.977 KfziTag Insgesamt Teilfliche Sud
815 KfzTag Buro / Dienstleistung Beschaftigtenverkehr
420 Kfz/Tag Biro / Dienstleistung Besucher- / Kunden- und;Geschéftsverkehr
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55 Kfz/Tag
165 Kfz/Tag
125 Kfz/Tag

60 Kfz/Tag

1.640 Kfz/Tag

Buro / Dienstleistung Guterverkehr

Kleinteiliges Gewerbe Beschéftigtenverkehr

Kleinteiliges Gewerbe Besucher- / Kunden- und Geschéftsverkehr
Kleinteiliges Gewerbe Guterverkehr

Insgesamt Teilfliche Nord
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4. VERTEILUNG DER ZUSATZVERKEHRE

Die raumliche Verteilung des nutzungsbedingten Kfz-Verkehrsaufkommens erfoigt nach Einschatzung
der Verkehrslagegunst. Fiir den Kunden-, Besucher- und Beschéftigtenverkehr werden folgende Ver-
teilungsannahmen zugrunde gelegt. '

Teilflache Siid - Wohnnutzung (vgl. Anhang 13, Abbildung 1)

Der Zielverkehr (Zufluss) erreicht das Untersuchungsgebiet zu

» 20 % aus nordlicher Richtung Uber die Autobahn A3

= 20 % aus nordwestlicher Richtung liber die Koloniestrafle L 60
= 5 % aus 0stlicher Richtung iber den Uhlenhorstweg L 138
» 15 % aus sidlicher Richtung {iber die Autobahn A3
» 5 % aus westlicher Richtung iber die Wedauer Stralle
‘ * 15 % aus sudwestlicher Richtung Gber die Sittardsberger Allee L60
* 20 % aus sUdlicher Richtung iiber die Groenbaumer Allee L436.

Der Quellverkehr (Abfluss) verlasst das Untersuchungsgebiet zu
= 20 % in nordliche Richtung uber die Autobahn A3
= 20 % in nordwestliche Richtung tiber die Koloniestralke L 60
= 5 % in dstliche Richtung tGber den Uhlenhorstweg L 138
» - 15 % in sUdliche Richtung uber die Autobahn A3

* 5 % in westliche Richtung liber die Wedauer Strale
* 15 % in stidwestliche Richtung Uber die Sittardsberger Allee L60
= 20 % in slidliche Richtung uber die GroRenbaumer Allee L436.

Teilflache Siid - Einzelhandel (vgl. Anhang 13, Abbildung 2)

Der Zielverkehr (Zufluss) erreicht das Untersuchungsgebiet zu

. * 10 % aus nordwestlicher Richtung Uber die KoloniestralRe L 60

* 30 % aus sldlicher Richtung Uber die Bissingheimer Strafle

* 5% % aus nordlicher Richtung Gber den Kalkweg

= 15 % aus sludlicher Richtung tber den Kalkweg

= 15 % aus den Wohnbereichen Am See

s 5 % aus westlicher Richtung tiber die Wedauer Stralte

* 10 % aus siidwestlicher Richtung Uber die Sittardsberger Allee L60
= 10 % aus sudlicher Richtung Uber die GroRenbaumer Allee L436.

Der Quellverkehr (Abfluss) verlasst das Untersuchungsgebiet zu

= 10 % in nordwestliche Richtung liber die Koloniestralle L 60
= 30 % in sudliche Richtung uber die Bissingheimer Strale

= 5% % in nordliche Richtung Uber den Kalkweg
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= 15 % in sudliche Richtung lber den Kalkweg

= 15 % in die Wohnbereiche Am See

= 5 % in westliche Richtung uber die Wedauer Strale

= 10 % in siidwestliche Richtung uber die Sittardsberger Allee L60
= 10 % in sidliche Richtung Uber die GroRenbaumer Aliee L436.

Teilflaiche Nord - Gewerbliche Nutzung (vgl. Anhang 13, Abbildung 3)

Der Zielverkehr (Zufluss) erreicht das Untersuchungsgebiet zu

= 30 % aus nordlicher Richtung Uber die Autobahn A3

= 15 % aus nordwestlicher Richtung lber die Koloniestrafle L 60

= 5 % aus o6stlicher Richtung uber den UHIenhorstweg L 138

= 20 % aus sudlicher Richtung Gber die Autobahn A3

= 5 % aus westlicher Richtung Uber die Wedauer Stralte

= 10 % aus sldwestlicher Richtung Gber die Sittardsberger Allee L60

= 15 % aus sidlicher Richtung lber die Grotenbaumer Allee L436.

Der Quellverkehr (Abfluss) verlasst das Untersuchungsgebiet zu

» 25 % in nordliche Richtung ber die Autobahn A3

» 15 % in nordwestliche Richtung Uber die Koloniestralle L 60

= 5 % in Ostliche Richtung Uber den Uhlenhorstweg L 138

= 25 % in siidliche Richtung iiber die Autobahn A3

= 10 % in westliche Richtung Uber die Wedauer Stralte

= 10 % in sidwestliche Richtung uber die Sittardsberger Allee L60
* 10 % in sldliche Richtung tber die GrolRenbaumer Allee L436.

Fir die ErschlieBung der Teilflache Sud ist zu bericksichtigen, dass nach den Angaben des Vorhaben-
tragers und der Stadt Duisburg eine Verbreiterung des Briickenbauwerkes nicht in Betracht gezogen
werden kann. Fir eine Aufweitung des Straenraums zur Einrichtung ggfs. erforderlicher Abbiege-
spuren kann unter Beriicksichtigung einer nach dem Richtlinienwerk erforderlichen Verzeihungslange
lediglich ein Aufstellbereich von ca. zwei bis drei Fahrzeuglangen eingerichtet werden. In Abstimmung
mit allen Projektbeteiligten kommen daher fir die ErschlieRung des neuen Plangebietes Variante mit
einer eingeschrankten ErschlieBung in Betracht. In der vorliegenden Untersuchung wurden drei
verschiedene ErschiieBungssystem mit Ausbildung eines neuen Knotenpunktes an der Wedauer
Briicke untersucht. Das ErschlieBungssystem 1 unterstellt eine neue Verkehrsanbindung an die
Wedauer als Einmiindung nach Siiden, das System 2 berlicksichtigt eine neue Verkehrsanbindung als
Einmindung nach Norden und das System 3 geht von einem Knotenpunkt als Kreuzung aus, bei der
jedoch in allen Zufahrten nur das Rechtsabbiegen bzw. Rechtseinbiegen zugelassen wird.

Dies sich aus diesen Verteilungsansatzen ergebenden Zusatzverkehre fir die einzelnen Nutzungs-
bereiche an den umgebenden Knotenpunkten sind im Anhang 14 dargestellit.
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5. PROGNOSE-VERKEHRSBELASTUNGEN

Die den Leistungsfahigkeitsberechnungen und Bewertungen zugrunde gelegten PROGNOSE-
Verkehrsbelastungen ergeben sich durch die Uberlagerung der durch Zzhiung vor Ort erhobenen
ANALYSE-Verkehrsbelastungen mit den zuvor ermittelten Zusatzverkehren der geplanten Nutzungen,
bestehend aus den Bereichen Wohnen, Gewerbe und Einzelhandel. In den mafgeblich zu betrachten-
den Stundenintervallen am Nachmittag eines Normalwerktages werden nachfolgende Verkehrs-
zunahmen angesetzt.

ANALYSE Neuverkehr PROGNOSE Zunahme

Wedauer Strale / Dirschauer Wegq
16.00 - 17.00 Uhr 1.256 Kfz/h 780 Kfz/h 2.036 Kfz/h 62,1 %
17.00 - 18.00 Uhr 1.200 Kfz/h 769 Kfz/h 1.969 Kfz/h 64,1 %

Wedauer Briicke / Masurenallee
16.00 - 17.00 Uhr 1.200 Kfz/h 354 Kfz/h 1.554 Kfz/h 29,5 %
17.00 - 18.00 Uhr 1.113 Kfz/h 303 Kfz/h 1.4616Kfz/h 272 %

Wedauer Briicke / Bissingheimer Stralle -
16.00 - 17.00 Uhr 1.161 Kfz/h 1.110 Kfz/h 2.271 Kfz/h 95,6 %
17.00 - 18.00 Uhr 1.079 Kfz/h 1.078 Kfz/h 2.157 Kfz/h 99,9 %

Bissingheimer Strale / AS DU-Wedau
16.00 - 17.00 Uhr 1452 Kfzh 973 Kfz/h 2.425 Kfz/h 67,0 %
17.00 - 18.00 Uhr 1.415 Kfz/h 937 Kfz/h 2.352 Kfz/h 66,2 %

Uhlenhorststralle / Bissingheimer Stralle
16.00 - 17.00 Uhr 2.045 Kfz/h 674 Kfz/h 2.719 Kfz/h 33,0%
17.00 - 18.00 Uhr 1.986 Kfz/h 659 Kfz/h 2.645 Kfz/h 33.2%

Uhlenhorststrae / AS DU-Wedau
16.00 - 17.00 Uhr 1.790 Kfz/h 389 Kfz/h 2.179 Kfz/h 21,7 %
17.00 - 18.00 Uhr 1.714 Kfz/h 367 Kfz/h 2.081 Kfz/h 21,4 %

Koloniestralte / Kruppstralle
16.00 - 17.00 Uhr 1.984 Kfz/h 332 Kfz/h 2.316 Kfz/h 16,7 %
17.00 - 18.00 Uhr 2.096 Kfz/h 327 Kfz/h 2.423 Kfz/h 15,6 %

Kruppstrae / Masurenallee
16.00 - 17.00 Uhr 1.120 Kfz/h 47 Kfz/h 1.167 Kfz/h 4.2 %
17.00 - 18.00 Uhr 979 Kfz/h 35 Kfz/h 1.014 Kfz/h 3.6%
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Wedauer Strale / Kalkweg
16.00 - 17.00 Uhr 1.570 Kfz/h 780 Kfz/h 2.350 Kfz/h 49,7 %
17.00 - 18.00 Uhr 1.640 Kfz/h 769 Kfz/h 2.409 Kfz/h 46,9 %
Wedauer StralRe / GroRenbaumer Allee
16.00 - 17.00 Uhr 1.348 Kfz/h 687 Kfz/h 2.035 Kfz/h - 51,0%
17.00 - 18.00 Uhr 1.376 Kfz/h 675 Kfz/h 2.051 Kfz/h 49,1 %
Grollenbaumer Allee / Sittardsberger Allee / Neidenburger Strale
16.00 - 17.00 Uhr 1.078 Kfz/h 587 Kfz/h 1.665 Kfz/h 54,5 %
17.00 - 18.00 Uhr 1.023 Kfz/h 576 Kfz/h 1.599 Kfz/h 56,3 %

Die prognostizierten Verkehrsbelastungen an den unmittelbar betroffenen Knotenpunkten in der
mafigeblich zu betrachten Nachmittagsspitzenstunde sind in der Abbildung 15 Ubersichtlich aufbereitet

dargestellt.
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6. UBERPRUFUNG UND BEWERTUNG DER KNOTENLEISTUNGSFAHIGKEIT

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit an den unmittelbar betroffenen Knotenpunkten erfolgt auf der
Grundlage der Berechnungsverfahren nach dem Handbuch fiir die Bemessung von Strallenverkehrs-
anlagen HBS (Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen, 2015) mit Hilfe von EDV-
gestiitzten Rechenprogrammen der Technischen Universitdt 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 Kraftfahrzeugstréme angesehen. Mallgeblich sind
dabei die Wartezeiten bei gegebenen Weg- und Verkehrsbedingungen sowie bei guten Strafien-,
Licht- und Witterungsverhaltnissen. Bei Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage ist es auf Grund der
straflenverkehrsrechtlich festgelegten Rangfolge der Verkehrsstrome nicht moglich, das Qualitats-
niveau fir einzelne Verkehrsstrome durch Steuerungsmalinahmen zu beeinflussen. Daher ist die
Qualitéat 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 fiir die Einstufung des gesamten Knotenpunktes maftgebend.
Als maximaler Grenzwert einer ausreichenden Verkehrsqualitat wird fir jeden Fahrzeugstrom eines
Knotenpunktes 45 s Wartezeit angesetzt (vgl. Brilon, Gromann, Blanke, 1993 und HBS, 2001). Die
einzelnen Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs A bis F, mit den in der Tabelle 6 dargestellten Grenz-
werten der mittleren Wartezeit, konnen folgendermafien 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 Nebenstromen miissen auf eine merkbare Anzahl von

bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spiirbar. Es kommt
zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch
bezliglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

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

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

Stufe F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je
Zeiteinheit zuflieRen, ist lber eine Stunde groRer als die Kapazitat fur diesen Verkehrs-
strom. Es bilden sich lange, standig wachsende Schlangen mit besonders hohen Warte-
zeiten. Diese Situation |0st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken
im zuflieRenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist tiberlastet.
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Die Qualitatsstufe D beschreibt die Mindestanforderungen an die Verkehrsqualitdt eines Knoten-
punktes bzw. eines Verkehrsstroms. Sie sollte im allgemeinen auch in der Spitzenstunde fur alle
Strome an einem Knotenpunkt eingehalten werden. Die Stufe E sollte nur in besonderen Ausnahme-
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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 6: Grenzwerte der mittleren Wartezeit fur Fahrzeugverkehr auf der Fahrbahn an Knoten-

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

Die Regelungsart ,rechts vor links* nach § 8 StVO Abs. 1 (alle Knotenpunktzufahrten sind gleichrangig)
erlaubt keine feste Zuordnung von Haupt- und Nebenstromen. Das HBS-Verfahren verzichtet deshalb
auf eine Berechnung der Kapazitat. Es stltzt sich pragmatisch auf eine einfach zu ermitteinde Ein-
gangsgrofte der Summe der Kfz-Verkehrsstarken aller Zufahrten. Das Verfahren gilt nur flir Knoten-
punkte mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 50 km/h und bis zu vier einstreifigen
Knotenpunktzufahrten. Mit der Eingangsgréfte der Summe der Kfz-Verkehrsstarken aller Zufahrten
wird die groRte mittlere Wartezeit in einer der Zufahrten ermittelt. Diese wird einer Qualitatsstufe des
Verkehrsablaufs nach Tabelle 7 zugeordnet. In dem Bereich der Qualitatsstufe F funktioniert die Rege-

lungsart ,rechts vor links* nicht mehr.

Qualitatsstufe Kreuzung Einmindung
Mittlere Wartezeit Mittlere Wartezeit
A
<10 sec } <10 sec
B
C <15 sec
} <15 sec
D < 20 sec
E < 25 sec < 20 sec
F > 25 sec > 20 sec
Tabelle 7: Grenzwerte der mittleren Wartezeit an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage mit

Rechts-vor-Links-Regelung fiir verschiedene Qualitatsstufen
(Handbuch fiir die Bemessung von StralBenverkehrsanlagen, 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 FuRganger- und Radverkehrsstromen gilt als Kriterium
die maximale Wartezeit, die auf die vollstdndige Querung einer Zufahrt bezogen ist. Das gilt flr den
Radverkehr auch dann, wenn er auf der Fahrbahn gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt wird. Uber
die Verkehrsqualitat hinaus ist die Ldnge des Riickstaus von Bedeutung. Sie kann fir die Bemessung
von Knotenpunkten maRgebend werden, wenn die Gefahr besteht, dass hierdurch andere Verkehrs-
strome oder der Verkehrsfluss an einem benachbarten Knotenpunkt beeintrachtigt werden. Zur Eintei-
lung der Qualittsstufen des Verkehrsablaufs gelten fiir die einzelnen Verkehrsarten die Grenzwerte
der mittleren oder der maximalen Wartezeit nach Tabelle 8. Als maximaler Grenzwert einer ausrei-
chenden Verkehrsqualitdt wird im Kraftfahrzeugverkehr eine mittlere Wartezeit von 70 s Wartezeit
angesetzt (Handbuch fiir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen HBS 2015).

Qualitatsstufe Kfz-Verkehr OPNV auf FuRgénger- und
Mittlere Wartezeit Sonderfahrstreifen Radverkehr
Mittlere Wartezeit Maximale Wartezeit
A < 20 sec < Hsec < 30 sec
B < 35 sec <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 8: Grenzwerte der mittleren Wartezeit an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage fiir ver-

schiedene Qualitatsstufen
(Handbuch fiir die Bemessung von StralBenverkehrsanlagen, FGSV 2015)

Die einzelnen Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufs A bis F, mit den in der Tabelle 9 dargesteliten
Grenzwerten der mittleren Wartezeit, konnen folgendermafen charakterisiert werden.

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

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

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

Stufe E

Stufe F:

Die Wartezeiten sind flir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer betrachtlich. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit haufig ein Rlck-
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 Rickstau [auft.

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

Fir die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit von signalisierten Knotenpunkten kénnen Formblétter nach
den Berechnungsverfahren des Handbuchs fiir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen HBS
(Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 2015) verwendet werden.

Formblatt:

Formblatt:

Formblatt:

Formblatt:

Formblatt:

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

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

Mischfahrstreifen

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

Berechnung der Séttigungsverkehrsstarke und Errmittlung der mal8gebenden Stréme
Auf der Grundlage der Ausgangsdaten werden die Angleichungsfaktoren, die Satti-
gungsverkehrsstarken sowie die Flussverhéltnisse bestimmt. Gegebenenfalls ergeben
sich gewisse Einflisse durch querende Fulgéanger, durch die Langsneigung und die
Fahrstreifenbreite. Die Sattigungsverkehrsstarken werden in zahlreichen Anwendungs-
fallen nur durch die Griinzeiten und die Schwerverkehrsanteile bestimmt.

Bewertung der Verkehrsqualitdt im Kfz-Verkehr

Vorgaben fiir 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.

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

Bedingt vertrdgliche Linksabbieger

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

net.

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

Fir eine Uberschldgige Bewertung der Grundleistungsfahigkeit signalisierter Knotenpunkte kann
grundsétzlich auch das Verfahren der Addition kritischer Fahrzeugstréme 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 (maBgebende Spitzenstunde) zu ermitteln. Dabei wird die
Geometrie durch die Anzahl der Fahrspuren, die fir einzelne Verkehrsbeziehungen zur Verfigung
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%
F <0%
Tabelle 9: Grenzwerte der Kapazititsreserven fiir Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage fir ver-

schiedene Qualitatsstufen auf Basis der rechnerisch ermittelten Kapazitatsreserven
nach dem AKF-Verfahren
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EingangsgroRen fiir 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 mogliche Leistungsfahigkeit Lk eines Knotenpunktes (Konfliktpunktes) zu

LK=q3/tu'(tu'th)

In Anlehnung an die Qualitatsstufeneinteilung nach dem Handbuch fiir die Bemessung von Stral3en-
verkehrsanlagen HBS wird auch fir die tiberschldgige Bewertung der Leistungsfahigkeit signalisierter
Knotenpunkte auf der Grundlage des vereinfachten AKF-Verfahrens ein stufenweises Bewertungs-
verfahren vorgeschlagen, und zwar auf Basis des Bewertungskriterium der rechnerisch ermittelten
Kapazitatsreserven. Fir die Abgreniung der einzelnen Qualitatsstufen A bis F werden die in der Tabel-
le 9 vorgeschlagenen Grenzwerte in Ansatz gebracht.
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6.1 WEDAUER STRASSE / DIRSCHAUER WEG
ANALYSE PROGNOSE
Wedauer Strafie Wedauer Stralle
2 [ H 2 o M
467 53 20 639 53 20
2 15 [ 2 15
<)-| l L> 4— 20 [l QJ l L; +— 20 k-]
< . 8] 3 - [
Wedauer Stralle P Wedauer Strafle p
\r ) TN .
Dirschauer Weg Dirschauer Weg
B 517 % 3] 607 %
- 28 —® <‘-I T r L 28 — 4-‘ T r
039 Y 28 62 7 o365 Y 220 62 7
Masurenallee H H H Masurenallee H H H
Abbildung 3: MaRgebende Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Wedauer Stralle / Dirschauer

Weg in der Nachmittagsspitze (in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwer-
verkehr)

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Wedauer Strafle / Dirschauer Weg wird im Bestand durch eine
Lichtsignalanlage gesteuert. Grundlage der Leistungsiberpriifung sind die vorhandenen Signal-
programmeinstellungen mit einer Umlaufzeit von 100 sec und einem 3-Phasen-System (Anhang 16).
Die Summe der Zwischenzeiten betrdgt 14 sec. Flr eine iiberschlagige Uberpriifung der Leistungs-
fahigkeit wird ein relativ unglinstiger Zeitbedarfswert von 2 Sekunden pro Fahrzeuge, d.h. eine Satti-
gungsverkehrsstérke von 1.800 Kfz/h in Ansatz gebracht. Die mdgliche Grundleistungsfahigkeit Lk des
Knotenpunktes Wedauer Strale / Dirschauer Strafle ergibt sich daher unter diesen Voraussetzungen
wie folgt:

Lk =1.800/100 - (100 - 21) = 1.422 Kfz/h

Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitsiiberprifung sind im Anhang 17 dokumentiert.

= In der bestehenden Verkehrssituation (Analyse-Verkehrsbelastungen und vorhandenes
Signalprogramm) ist der Knotenpunkt Wedauer Strae / Dirschauer Weg ausreichend leis-
tungsfahig. Mit einer Leistungsreserve von 661 Kfz/h (46,5%) ergibt sich eine Verkehrsqualitat
der Stufe B (vgl. Tabelle 1, Anhang 17).

= Unter den Prognose-Verkehrsbelastungen liegt die Leistungsreserve nur noch bei 94 Kfz/h
(6,6%) und der Knotenpunkt ist im derzeit vorhandenen ‘Ausbauzustand nicht leistungsfahig
(Qualitatsstufe E, Tabelle 2, Anhang 17).
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Unter Beibehaltung einer Signalsteuerung ist zur Bewaltigung der Prognose-Verkehrs-
belastungen ein Ausbau des Knotenpunktes erforderlich. In der westlichen Zufahrt Wedauer
Strale werden derzeit alle Fahrtrichtungen auf nur einer Fahrspur gefiihrt. Klnftig wird die Ein-
richtung einer separaten Linksabbiegespur und einer kombinierten Geradeaus-/Rechts-

abbiegespur vorgeschlagen.

Mit den Prognose-Verkehrsbelastungen und einem Ausbau des Knotenpunktes ist der Kno-
tenpunkt Wedauer Strafle / Dirschauer Weg ausreichend leistungsfahig. Mit einer Leistungs-
reserve von 487 Kfz/h (34,2%) ergibt sich eine Verkehrsqualitdt der Stufe C (vgl. Tabelle 3,
Anhang 17).

Alternativ wurde auch ein Umbau des Knotenpunktes zu einem Kreisverkehrsplatz Gberprift.
Grundlage der Leistungsfahigkeitsberechnung ein Kreisverkehr mit einstreifiger Kreisfahrbahn
und jeweils einspurigen Kreiszufahrten. Die HBS-Berechnungen weisen eine gute Verkehrs-
qualitat (Stufe B) auf, vgl. Tabelle 4, Anhang 17.

Zur Gewabhrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitdt stehen somit verschiedene Aus-
bauoptionen des Knotenpunktes Wedauer Strafte / Dirschauer Weg zur Verfigung.

Wedauer Stralke / Dirschauer Weg

Lastfall Bau-/und Betriebsform des Knotenpunktes J Verkehrsqualitat
ANALYSE Lichtsignalanlage LSA B (gut)
PROGNOSE Lichtsignalanlage, Bestand ohne Ausbau E (mangelhaft)
Lichtsignalanlage, mit Ausbau 7 . C (befriedigend)
Alisbau zum Kreisverkehr | B (gut) :
Tabelle 10: Zusammenstellung der Verkehrsqualititen am Knotenpunkt Wedauer Strale /

Dirschauer Weg fiir unterschiedliche Lastfalle und Bau-/Betriebsformen
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6.2 WEDAUER BRUCKE / MASURENALLEE
ANALYSE PROGNOSE
Masurenallee Masurenallee
0o (1 Mm
141 43 181 122
QJ L> 2 23 m _ <,J L> 2 _ 3%
» +— 2 4— 2
Wedauer Stralle 399 1@ Wedauer Strafle 31 @
O O
Wedauer Briicke Wedauer Briicke
® 1 120 % M 126 %
3] 474 — 3] 558 —®
Abbildung‘4: MaRgebende Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Wedauer Briicke / Masuren-
allee in der Nachmittagsspitze (in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwer-
verkehr)

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Wedauer Briicke / Masurenallee wird im Bestand durch eine
Vorfahrtregelung mit folgender Fahrspuraufteilung gesteuert:

Ostliche Zufahrt Wedauer Briicke:
» Kombinierte Geradeaus-/Rechtsabbiegespur

Sidliche Zufahrt Wedauer Strale:
s Geradeausfahrspur
. = Linksabbiegespur

Nordliche Zufahrt Masurenallee (Vorfahrt achten):
« Kombinierte Rechts-/Linkseinbiegespur

Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitstiberpriifung sind im Anhang 18 dokumentiert.

= In der bestehenden Ausbauform ist der Knotenpunkt Wedauer Briicke / Masurenallee mit einer
Vorfahrtregelung: ausreichend leistungsfahig. Flir den kritischen Linkseinbiegestrom aus der
Masurenallee weisen die Berechnungen in der Analyse eine mittlere Wartezeit von ca.
18 sec/Fz auf. Die Verkehrsqualitét ist gut (Stufe B, vgl. Tabelle 1, Anhang 18).

= Unter den Prognose-Verkehrsbelastungen ist der Knotenpunkt in der bestehenden Ausbau-
form mit Vorfahrtregelung nicht mehr leistungsfahig (Stufe F). Die mittlere Wartezeit im Links-
einbiegestrom aus der Masurenallee (bersteigt mit ca. 70 sec/Fz den Schwellenwert einer
ausreichenden Leistungsfahigkeit von 45 sec/Fz deutlich. Die 95%-Stauldnge bei der Ausfahrt
aus der Masurenallee wird zu 139 m berechnet (Tabelle 2, Anhang 18).
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= Auch bei einem Ausbau des Knotenpunktes mit jeweils separaten Fahrspuren in der Zufahrt
Masurenallee kann keine ausreichende Leistungsfahigkeit gewahrleistet werden. Die mittlere
Wartezeit im Linkseinbiegestrom aus der Masurenallee deutet mit ca. 70 sec/Fz auf eine man-
gelhafte Verkehrsqualitat (Stufe E) hin (Tabelle 3, Anhang 18).

Projekt Duisburg-Wedau - Verkehrsuntersuchung

= Bei einem Umbau des Knotenpunktes zu einem Kreisverkehrsplatz ergeben sich in allen
Kreiszufahrten mit mittleren Wartezeiten deutlich unterhalb von 10 sec/Fz nur sehr geringe
Werte. Die Mehrzahl der ein- und abbiegenden Verkehrsteiinehmer kann den Kreisverkehr
nahezu ungehindert passieren. Die Verkehrsqualitat ist in allen Kreiszufahrten als sehr gut
(Stufe A) zu bezeichnen, (Tabelle 4, Anhang 18).

= Darlber hinaus wurde eine Signalisierung des Knotenpunktes tberpriift. Grundlage der Leis-
tungsuberprifung ist ein 3-Phasen-System mit einer Umlaufzeit von 90 sec und einer Summe
der Zwischenzeiten von 20 sec. Die mdgliche Grundleistungsfahigkeit Lk des Knotenpunktes
Wedauer Brlicke / Masurenallee Stralle ergibt sich daher unter diesen Voraussetzungen wie

. folgt:

Lk = 1.800/90 - (90 - 20) = 1.400 Kfz/h

= Mit den Prognose-Verkehrsbelastungen und einer Signalisierung ist der Knotenpunkt Wedauer
Bricke/ Masurenallee ausreichend leistungsfahig. Mit einer Leistungsreserve von 404 Kfz/h
(28,9%) ergibt sich eine Verkehrsqualitat der Stufe C (vgl. Tabelle 5, Anhang 18).

= Zur Gewahrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitdt stehen somit verschiedene Aus-
bauoptionen des Knotenpunktes Wedauer Bricke / Masurenallee zur Verfligung.

Wedauer Bricke / Masurenallee
Lastfall Bau-/Betriebsform des Knotenpunktes Verkehrsqualitat
ANALYSE Vorfahrtregelung B (gut)
. PROGNOSEﬂ 1 Vorfahrtregelung, Besta?lw;;;ne Ausbau F (ungentigend)
Vorfahrtregelung, mit Ausbau E (mangelhaft) -
Ausbau zum Kreisverkehr | A (sehr gut) 7 7
[ _ G;htsignalaglnage; Bestand ohne Ausbau C (befriedigend) _

Tabelle 11: Zusammenstellung der Verkehrsqualitdten am Knotenpunkt Wedauer Briicke / Masuren-
allee fur unterschiedliche Lastfalle und Bau-/Betriebsformen
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6.3 WEDAUER BRUCKE / BISSINGHEIMER STRASSE
ANALYSE PROGNOSE
Bissingheimer Strafe Bissingheimer Strafle
“ 0 4 M
202 161 705 161
Wedauer Briicke O Wedauer Briicke o
N S
B 257 % B 727 %
(4 234 — <:‘_I T (41 304 — <‘-I T
198 109 265 109
.y . {2 (11 - , (2] (1
Bissingheimer Strafle Bissingheimer Stral3e

~ Abbildung 5: Malgebende Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Wedauer Briicke / Bissing-

heimer StralRe in der Nachmittagsspitze (in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im
Schwerverkehr)

Der Verkehrsabtauf am Knotenpunkt Wedauer Briicke / Bissingheimer Strale wird im Bestand durch
eine Vorfahrtregelung mit folgender Fahrspuraufteilung gesteuert:

Westliche Zufahrt Wedauer Brucke:
= Kombinierte Geradeaus-/Rechtsabbiegespur

Nordliche Zufahrt Bissingheimer Strae:
= Geradeausfahrspur
= Linksabbiegespur

Sldliche Zufahrt Bissingheimer Strale (Vorfahrt achten):
* Kombinierte Rechts-/Linkseinbiegespur

Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitsiiberpriifung sind im Anhang 19 dokumentiert.

= In der bestehenden Ausbauform ist der Knotenpunkt Wedauer Briicke / Bissingheimer Strafte
mit einer Vorfahrtregelung ausreichend leistungsfahig. Fir den kritischen Linkseinbiegestrom
aus der sldlichen Zufahrt Bissingheimer StralBe weisen die Berechnungen jedoch bereits in
der Analyse eine mittlere Wartezeit von ca. 29 sec/Fz und fir die kombinierte Fahrspur in der
sudlichen Zufahrt Bissingheimer Strale eine 95%-Ruckstauldnge von 55m auf. Die
Verkehrsqualitat ist nach den HBS-Berechnungen als ausreichend (Stufe D) zu bezeichnen,
vgl. Tabelle 1, Anhang 19).
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= Unter den Prognose-Verkehrsbelastungen ist der Knotenpunkt in der bestehenden Ausbau-
form mit Vorfahrtregelung nicht mehr leistungsfahig (Stufe F). Die mittlere Wartezeit im Links-
einbiegestrom aus der Bissingheimer Strale liegt rechnerisch im Minutenbereich (Tabelle 2,

Anhang 19).

=  Auch mit einem Ausbau des Knotenpunktes mit jeweils separaten Fahrspuren in der stdlichen
Zufahrt Bissingheimer Stralle kann in der siidlichen Zufahrt Bissingheimer Strale keine

signifikante Verbesserung erreicht werden (Tabelle 3, Anhang 19).

= Bei einem Umbau des Knotenpunktes zu einem Kreisverkehrsplatz ergibt sich in der starkst
belasteten Zufahrt Wedauer Brlicke eine mittlere Wartezeit von ca. 43 sec/Fz und eine ausrei-

chende Leistungsfahigkeit (Stufe D), Tabelle 4, Anhang 19.

= Darlber hinaus wurde eine Signalisierung des Knotenpunktes tberprift. Grundlage der Leis-
tungstberprifung ist ein 3-Phasen-System mit einer Umlaufzeit von 90 sec und einer Summe
der Zwischenzeiten von 20 sec. Die mdgliche Grundleistungsfahigkeit Lk des Knotenpunktes
Wedauer Briicke / Bissingheimer StralRe ergibt sich daher unter diesen Voraussetzungen wie

folgt:
Lk =1.800/90 - (90 - 20) = 1.400 Kfz/h

= Mit den Prognose-Verkehrsbelastungen und einer Signalisierung ist der Knotenpunkt Wedauer
Briicke/ Masurenallee ohne bauliche Veranderungen lberlastet (Stufe F), vgl. Tabelle 5, An-

hang 19.

= Mit einem Ausbau des Knotenpunktes und jeweils separaten Fahrspuren in allen Zufahrten
kann eine ausreichende Leistungsfahigkeit erreicht werden. Mit einer Leistungsreserve von
247 Kfz/h (17,6%) ergibt sich eine Verkehrsqualitat der Stufe D (vgl. Tabelle 6, Anhang 19).

= Zur Gewahrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitat stehen somit verschiedene Aus-

bauoptionen des Knotenpunktes Wedauer Briicke / Bissingheimer Strafle zur Verfiigung.

Wedauer Briicke / Bissingheimer StralRe

Lastfall Bau-/Betriebsform des Knotenpunktes Verkehrsqualitat
ANALYSE Vorfahrtregelung D (ausreichend)
.‘.PéC’)rGNOSE Vorfar;;géanéiséistiand oﬁne;ﬂusb;au 7 N F (ungeniigend)
R a Vorfah;regelung. mit Auz;!r)al.lm - F (ungeniigend)

7 Ausbau zum Kreisverkehr D (ausreichend) N
-—_—-zc_htsign_aula_ma_gé; B;agignd éhr:le; _Ausbau F (ungeniigend)

‘ Lichtsignalanlage; mit Ausbau —"D (ausreichend) N

Tabelle 12:  Zusammenstellung der Verkehrsqualitdten am Knotenpunkt Wedauer Briicke / Bissing-

heimer Strafte flr unterschiedliche Lastfalle und Bau-/Betriebsformen
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6.4 BISSINGHEIMER STRASSE / AS DU-WEDAU
ANALYSE PROGNOSE
Bissingheimer Stral3e Bissingheimer Strafie
(21 [oa (21 [0
203 428 539 428
l [o 2 _ 294 [11] l Lo (- 294 (1]
& 161 @ g 328 n
Q >
AS DU-Wedau AS DU-Wedau
278 88 616 220
L . (4 [l o ) 4
Bissingheimer Straf3e Bissingheimer Straf3e

MaBgebende Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Bissingheimer Stralle / AS
DU-Wedau in der Nachmittagsspitze (in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im
Schwer-verkehr)

Abbildung 6:

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Bissingheimer Strale / AS DU-Wedau wird im Bestand durch
eine Vorfahrtregelung mit folgender Fahrspuraufteilung gesteuert:

Sidliche Zufahrt Bissingheimer Stralle:
» Kombinierte Geradeaus-/Rechtsabbiegespur

Nordliche Zufahrt Bissingheimer Strale:
=  Geradeausfahrspur
* Linksabbiegespur

Ostliche Zufahrt AS DU-Wedau (Vorfahrt achten):
s Kombinierte Rechts-/Linkseinbiegespur

Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitsiiberpriifung sind im Anhang 20 dokumentiert.

» In der bestehenden Ausbauform ist die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Bissingheimer
StraBe / AS DU-Wedau bereits unter den Analyse-Verkehrsbelastungen mit einer Vorfahrt-
regelung deutlich eingeschrankt (Stufe F). Fur die Autobahnabfahrt weisen die Berechnungen
eine rechnerische, mittiere Wartezeit von ca. 550 sec/Fz und eine 95%-Ruckstauldnge von
372 m auf, vgl. Tabelle 1, Anhang 20.

= Unter den Prognose-Verkehrsbelastungen ergeben sich im Bestand extreme Wartezeiten und ’
Stauldngen in der Autobahnabfahrt (Stufe F), vgl. Tabelle 2, Anhang 20.
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= Auch mit einem Ausbau des Knotenpunktes mit jeweils separaten Fahrspuren in allen Zufahr-
ten ergibt sich keine spiirbare Verbesserung der Verkehrsqualitat fiir den kritischen Linksein-
biegestrom von der Autobahnabfahrt. Der rechnerische Rickstau wird mit 887 m berechnet
(Stufe F), Tabelle 3, Anhang 20).

Projekt Duisburg-Wedau - Verkehrsuntersuchung

= Bei einem Umbau des Knotenpunktes zu einem Kreisverkehrsplatz verlagern sich die Uberlas-
tungen auf beide Zufahrten der Bissingheimer Strafle. Die Wartezeiten von mehr als 60 sec/Fz
bzw. 100 sec/Fz in diesen beiden Kreiszufahrten (bersteigen den Schwellenwert einer
ausreichenden Leistungsfahigkeit von 45 sec/Fz deutlich (Stufe F, Tabelle 4, Anhang 20).

= Fir eine Signalisierung des Knotenpunktes wird ein 3-Phasen-System, eine Umlaufzeit von
90 sec und eine Summe der Zwischenzeiten von 20 sec zugrunde gelegt. Die magliche Grund-
leistungsfahigkeit Lk des Knotenpunktes ergibt sich unter diesen Voraussetzungen wie folgt:

Lk =1.800/90 - (90 - 20) = 1.400 Kfz/h

= Mit den Prognose-Verkehrsbelastungen und einer Signalisierung ist der Knotenpunkt ohne
bauliche Veranderungen liberlastet (Stufe F), vgl. Tabelle 5, Anhang 20.

= Mit einem Ausbau des Knotenpunktes und jeweils separaten Fahrspuren in allen Zufahrten
kann ebenfalls keine ausreichende Leistungsfahigkeit erreicht werden (Stufe E), Tabelle 6,
Anhang 12.

= Erst bei einem Ausbau mit zwei Geradeausspuren in der sldlichen Zufahrt Bissingheimer
Strale ist der Knotenpunkt leistungsfahig. Mit einer Leistungsreserve von 336 Kfz/h (24,0%)
ergibt sich eine Verkehrsqualitat der Stufe C (vgl. Tabelle 7, Anhang 20).

= Zur Gewahrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitat kommt somit nur eine Signalisie-
rung mit Ausbau des Knotenpunktes Bissingheimer Stralte / AS DU-Wedau in Betracht.

Bissingheimer Straflte / AS DU-Wedau

Lastfall Bau-/Betriebsform des Knotenpunktes Verkehrsqualitat

ANALYSE | Vorfahrtregelung | Biungenigand)

PROGNOSE | Vorfahrtregelung, Bestand ohne Ausbau ' F (ungeniigend)
Vorfahrtregelung, mit Ausbau F (ungeniigend)
Ausbau zum Kreisverkehr F (ungenligend)
Lichtsignalanlage; Bestand ohne Ausbau F (ungenitigend)
Lichtsignalanlage; mit Ausbau |, E (mangelhaft)
jeweils separate Fahrspuren
Lichtsignalanlage; mit Ausbau |, C (befriedigend)
doppelte Fahrspuren Bissingheimer StralRe Sud

Tabelle 13: Zusammenstellung der Verkehrsqualitdten am Knotenpunkt Bissingheimer Stralle / AS
DU-Wedau fir unterschiedliche Lastfalle und Bau-/Betriebsformen
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6.5 UHLENHORSTSTRASSE / BISSINGHEIMER STRASSE

ANALYSE PROGNOSE
+— 405 [ +— 405 (9
. d 192 (6] : < 6 6
Uhlenhorststralle Uhlenhorststralle —~ 35 ol
Uhlenhorststrate T Uhlenhorststrae
1 437 — ] 437 —>
6] 439 — <)-I r 61 611 —7, <)_I r
' 192 380 305 605
T 2 03 T 21 03l
Bissingheimer Stralle Bissingheimer Straf3e
Abbildung 7: MaRgebende Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Uhlenhorststralle / Bissing-

heimer Strafle in der Nachmittagsspitze (in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im
Schwerverkehr)

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Uhlenhorststralle / Bissingheimer Stralle wird im Bestand durch
eine Lichtsignalanlage mit verkehrsabhangiger Schaltung gesteuert (Anhang 21). Zur Leistungsuber-
prifung wird eine Umlaufzeit von 70 sec, ein 3-Phasen-System und eine Summe der Zwischenzeiten
von 18 sec zugrunde gelegt. Fiir eine Giberschlagige Uberpriifung der Leistungsfahigkeit wird ein relativ
ungunstiger Zeitbedarfswert von 2 Sekunden pro Fahrzeuge, d.h. eine Sattigungsverkehrsstérke von
1.800 Kfz/h in Ansatz gebracht. Die mdgliche Grundleistungsfahigkeit Lk des Knotenpunktes Uhlen-
horststralRe / Bissingheimer Strafle ergibt sich daher unter diesen Voraussetzungen wie folgt:

Lk« =1.800/70 - (70 - 18) = 1.337 Kfz/h

Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitsiiberpriifung sind im Anhang 22 dokumentiert.

= In der bestehenden Verkehrssituation (Analyse-Verkehrsbelastungen und vorhandener Aus-
bauzustand) ist der Knotenpunkt Uhlenhorststralie / Bissingheimer Stralle ausreichend leis-
tungsfahig. Mit einer Leistungsreserve von 516 Kfz/h (38,6%) ergibt sich eine Verkehrsqualitat
der Stufe B (vgl. Tabelle 1, Anhang 22).

= Auch unter den Prognose-Verkehrsbelastungen ergibt sich immer noch eine Leistungsreserve
von 239 Kfz/h (17,9%) und eine Verkehrsqualitat der Stufe D , Tabelle 2, Anhang 22).

» Zur Gewahrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitidt sind somit keine baulichen Veréan-
derungen am Knotenpunkt Uhlenhorststrafie / Bissingheimer StralRe erforderlich.
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Uhlenhorststralle / Bissingheimer Stralle

Lastfall Bau-/Betriebsform des Knotenpunktes Verkehrsqualitat

ANALYSE Lichtsignalanlage | B (gut)

PROGNOSE | Lichtsignalanlage, bestehender Ausbau D (ausreichend)

Tabelle 14: Zusammenstellung der Verkehrsqualititen am Knotenpunkt Uhlenhorststralte /

Bissingheimer Strale fir unterschiedliche Lastfalle und Bau-/Betriebsformen
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6.6 UHLENHORSTSTRASSE / AS DU-WEDAU
ANALYSE o PROGNOSE
4+— 298 [3] 4— 338 [
' $ 194 (1] $ 194 (1]
Uhlenhorststrafie A~ Uhlenhorststral3e O
Uhlenhorststrafie Uhlenhorststral3e
[4] 487 —b 4 524 —
(01 330 " <’_l r (9] 518 " <)_I r
299 182 ' 423 182
12)  [4] 12 4
. AS DU-Wedau 12 AS DU-Wedau ha
Abbildung 8:° MaRgebende Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Uhlenhorststrae / AS DU-
B B Wedau in der Nachmittagsspitze (in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwer-
) verkehr)

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Uhlenhorststrale / AS DU-Wedau wird im Bestand durch eine
Vorfahrtregelung mit folgender Fahrspuraufteilung gesteuert:

Westliche Zufahrt UhlenhorststralRe:
» Kombinierte Geradeaus-/Rechtsabbiegespur

Ostliche Zufahrt UhlenhorststraRe:
‘ = Geradeausfahrspur
. = Linksabbiegespur

| Sidliche Zufahrt AS DU-Wedau Strafie (Vorfahrt achten):
s Kombinierte Rechts-/Linkseinbiegespur

| Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitsiberprifung sind im Anhang 23 dokumentiert.

| s In der bestehenden Ausbauform ist die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Uhlenhorst-
strale / AS DU-Wedau bereits unter den Analyse-Verkehrsbelastungen mit einer Vorfahrt-
regelung deutlich eingeschrénkt (Stufe F). Fur die Autobahnabfahrt weisen die Berechnungen
eine rechnerische, mittlere Wartezeit im Minutenbereich und eine 95%-Ruckstauldnge von
mehreren hundert Metern auf, vgl. Tabelle 1, Anhang 23.

=  Auch mit einem Ausbau des Knotenpunktes mit jeweils separaten Fahrspuren in allen Zufahr-
ten ist der Linkseinbiegestrom von der Autobahnabfahrt extrem Uberlastet. Die Verkehrsquali-
tat in diesem Strom ergibt sich mit der Stufe F, Tabelle 2, Anhang 23).
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Bei einem Umbau des Knotenpunktes zu einem Kreisverkehrsplatz verlagern sich die Uberlas-
tungen auf die westliche Zufahrt der UhlenhorststralBe. Die mittlere Wartezeit von ca.
66 sec/Fz liegt oberhalb des Schwellenwertes einer ausreichenden Leistungsfahigkeit von
45 sec/Fz und es ergibt sich eine Verkehrsqualitat der Stufe E, vgl. Tabelle 3, Anhang 23).

Bei einem Kreisverkehr mit Bypass in der westlichen Zufahrt Uhlenhorststrae kann fiir den
Knotenpunkt eine insgesamt gute Verkehrsqualitat (Stufe B) erreicht werden, vgl. Tabelle 4,
Anhang 23.

Fir eine Signalisierung des Knotenpunktes wird ein 3-Phasen-System, eine Umlaufzeit von
90 sec und eine Summe der Zwischenzeiten von 20 sec zugrunde gelegt. Die mogliche Grund-
leistungsfahigkeit Lk des Knotenpunktes ergibt sich unter diesen Voraussetzungen wie folgt:

Lk =1.800/90 - (90 - 20) = 1.400 Kfz/h
Mit den Prognose-Verkehrsbelastungen und einer Signalisierung ist der Knotenpunkt ohne
bauliche Veranderungen Uberlastet (Stufe F), vgl. Tabelle 5, Anhang 23.

Mit einem Ausbau des Knotenpunktes und jeweils separaten Fahrspuren in allen Zufahrten
kann eine ausreichende Leistungsfahigkeit erreicht werden (Stufe D), Tabelle 6, Anhang 23.

Zur Gewahrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitdt kommt somit eine Signalisierung
mit Ausbau des Knotenpunktes Bissingheimer Stralte / AS DU-Wedau sowie eine Kreis-
verkehrslosung mit Bypass in Betracht.

UhlenhorststraBe / AS DU-Wedau

Lastfall Bau-/Betriebsform des Knotenpunktes Verkehrsqualitat

ANALYSE Vorfahrtregelung F (ungentigend)

PROGNOSE bl ki = F (ungeniigend)
Ausbau zum Kreisverkehr E (mangelhaft)

7 Ausbau zum Kreisverkehr, mit Bypas B (gut)
Lichtsignalanlage; Bestand ohne Ausbau F (ungeniigend)
Lichtsignalanlage; mit Ausbaui D (ausreichend)
jeweils separate Fahrspuren

Tabelle 15:  Zusammenstellung der Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt Uhlenhorststralle / AS DU-

Wedau fiir unterschiedliche Lastfélle und Bau-/Betriebsformen
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6.7 KOLONIESTRASSE / KRUPPSTRASSE
ANALYSE ' ‘ PROGNOSE
Koloniestralle Koloniestral3e
4 @ f4 12
281 581 284 760
Kruppstralle p Kruppstralle p
O O
6 306 ¢ 6 338 % '
[ 161 " o-‘ T [ 161 " <,-I T
136 621 136 744
Koloniestrafle H t Koloniestral3e ] t
* Abbildung 9: MaRgebende Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Koloniestrale / KruppstraBe

in der Nachmittagsspitze (in Klammern: Anzahi der Fahrzeuge im Schwerverkehr)

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Koloniestrae / Kruppstrale wird im Bestand durch eine Licht-
signalanlage gesteuert (Anhang 24). Zur Leistungsuberprifung wird das Festzeitprogramm SP3 mit
einer Umlaufzeit von 100 sec, ein 2-Phasen-System und eine Summe der Zwischenzeiten von 15 sec
zugrunde gelegt. Fiir eine Uberschlagige Uberpriifung der Leistungsfahigkeit wird ein relativ ungiinsti-
ger Zeitbedarfswert von 2 Sekunden pro Fahrzeuge, d.h. eine Séattigungsverkehrsstarke von
1.800 Kfz/h in Ansatz gebracht. Die mégliche Grundleistungsfahigkeit Lx des Knotenpunktes Kolonie-
stralBe / Kruppstralbe ergibt sich daher unter diesen Voraussetzungen wie folgt:

Lx =1.800/100 - (100 - 15) = 1.530 Kfz/h

Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitsiiberpriifung sind im Anhang 25 dokumentiert.

= |n der bestehenden Verkehrssituation (Analyse-Verkehrsbelastungen und vorhandener Aus-
bauzustand) ist der Knotenpunkt Koloniestrae / Kruppstrale ausreichend leistungsfahig. Mit
einer Leistungsreserve von 497 Kfz/h (32,5%) ergibt sich eine Verkehrsquélitét der Stufe C
(vgl. Tabelle 1, Anhang 25).

= Auch unter den Prognose-Verkehrsbelastungen ergibt sich immer noch eine Leistungsreserve
von 296 Kfz/h (19,3%) und eine Verkehrsqualitat der Stufe D, Tabelle 2, Anhang 25).

= Zur Gewihrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitdt sind somit keine baulichen Veran-
derungen am Knotenpunkt Koloniestrale / Kruppstrale erforderlich.
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Koloniestrale / Kruppstralke
Lastfall Bau-/Betriebsform des Knotenpunktes Verkehrsqualitat
ANALYSE Lichtsignalanlage | C (befriedigend)
PROGNOSE - Lichtsignalanlage, bestehender Ausbau - D (ausreichend)
Tabelle 16: Zusammenstellung der Verkehrsqualitdten am Knotenpunkt KoloniestralRe / Krupp-

stralRe fur unterschiedliche Lastfalle und Bau-/Betriebsformen

-55.




Mranve

Projekt Duisburg-Wedau - Verkehrsuntersuchung mbrosius
6.8 KRUPPSTRASSE / MASURENALLEE
ANALYSE | PROGNOSE
+—— 354 [8] +—— 354 {51
< 100 @ < 107 B
Kruppstrafie Kruppstrafle ~
Ny Ny
KruppstralSe Kruppstral3e
31 408 — 381 408 —>
(1 58 — <’-l r Ll 58 —3 Q-I r
54 146 . 54 186
1 B 1 B
‘ Masurenallee i Masurenallee .
Abbildung 10: MaRgebende Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Kruppstrale / Masurenallee

B in der Nachmittagsspitze (in Klammern: Anzahi der Fahrzeuge im Schwerverkehr)
Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Kruppstrae / Masurenallee wird im Bestand durch eine Vorfahrt-
regelung mit folgender Fahrspuraufteilung gesteuert:

Westliche Zufahrt Kruppstralle:
s Kombinierte Geradeaus-/Rechtsabbiegespur

Ostliche Zufahrt KruppstraRe:
s Geradeausfahrspur
= Linksabbiegespur

. Sudliche Zufahrt Masurenallee (Vorfahrt achten):
s Kombinierte Rechts-/Linkseinbiegespur

Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitsiiberpriifung sind im Anhang 26 dokumentiert.

= In der bestehenden Ausbauform weist der Knotenpunkt Kruppstrafie / Masurenallee eine gute
Verkehrsqualitat auf (Stufe B). In allen Fahrbeziehungen wird der Schwellenwert einer ausrei-
chenden Leistungsfahigkeit von 45 sec/Fz mittlerer Wartezeit deutlich unterschritten, vgl. Ta-
belle 1, Anhang 26.

= Unter den Prognose-Verkehrsbelastungen ergeben sich keine signifikanten Auswirkungen auf
den Verkehrsablauf und die Leistungsfahigkeit, vgl. Tabelle 2, Anhang 26.

e Zur Gewihrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitat sind somit keine baulichen Veréan-
derungen am Knotenpunkt Kruppstrae / Masurenallee erforderlich.
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Kruppstralie / Masurenallee

Lastfall Bau-/Betriebsform des Knotenpunktes Verkehrsqualitat
ANALYSE i‘ Vorfahrtregelung, bestehender Aus B (gut)
PROGNOSE Vorfahrtregelung, bestehender Aus | B (gut)
Tabelle 17: Zusammenstellung der Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt Kruppstrale / Masuren-

allee fur unterschiedliche Lastfalle und Bau-/Betriebsformen
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6.9 WEDAUER STRASSE /| KALKWEG
ANALYSE PROGNOSE
Kalkweg Kalkweg
[-] B M [ B M
177 80 139 177 80 151
2 103 [ 2 115 [
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\.r 5
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B2 Y 32 65 25 B2 32 65 60
i 6 2 e 6 1
Kalkweg b i 2 Kalkweg g = A

Abbildung 11: Malgebende Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Wedauer Stralle / Kalkweg in

der Nachmittagsspitze (in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr)

Nach Angaben der Stadt Duisburg ist am Knotenpunkt Wedauer Strafte / Kalkweg im Sommer 2017
ein Ausbau zu einem Kreisverkehr vorgesehen. Grundlage der Leistungsfahigkeitsuberprifung ist
daher eine Kreisverkehr mit einstreifiger Kreisfahrbahn und jeweils einspurigen Kreiszufahrten. Die
Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitsiberprufung sind im Anhang 27 dokumentiert.

Wedauer Stralle / Kalkweg
Lastfall Bau-/Betriebsform des Knotenpunktes Verkehrsqualitat
ANALYSE Kreisverkehr, einstreifige Kreisfahrbahn, A (gut)
einspurige Kreiszufahrten
PROGNOSE | Kreisverkehr, einstreifige Kreisfahrbahn, | E (mangelhaft)
einspurige Kreiszufahrten
Tabelle 17: Zusammenstellung der Verkehrsqualitdten am Knotenpunkt Wedauer Stralte / Kalk-

weg fir unterschiedliche Lastfalle und Bau-/Betriebsformen

= Unter den Analyse-Verkehrsbelastungen ergeben sich mit mittleren Wartezeiten unterhalb von
10 sec/Fz nur sehr geringe Werte. Die Verkehrsqualitat ist als sehr gut zu bezeichnen, vgl. Ta-
belle 1, Anhang 27.

= Unter den Prognose-Verkehrsbelastungen wird sich bei vollstandiger Entwicklung der geplan-
ten Nutzungen in der Nachmittagsspitze zwischen 17.00 und 18.00 Uhr insbesondere in der
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westlichen Zufahrt Wedauer StraBe eine signifikante Verschlechterung der mittleren Warte-
zeiten auf ca. 82 sec/Fz einstellen, vgl. Tabelle 3, Anhang 27. Die Verkehrsqualitat ist dann
nicht mehr ausreichend (Stufe E). In der Stunde davor zwischen 16.00 und 17.00 Uhr ergeben
sich mit ca. 144 sec/Fz mittlerer Wartezeit sogar noch hohere Werte mit einer Einstufung in
die Qualitatsstufe F.

= Unter Beriicksichtigung der besonderen Bedeutung und den bereits fir das Jahr 2017 vorge-
sehenen Umbau zu einem Kreisverkehrsplatz wurden fir den Knotenpunkt Wedauer Strafte /
Kalkweg neben der Betrachtung der Spitzenstunde zusatzliche Leistungsfahigkeitsberech-
nungen fur die Nachmittagsstundengruppe zwischen 15.00 und 19.00 Uhr durchgefihrt (An-
hang 27, Tabelle 2 bis 5). Die HBS-Berechnungen verdeutlichen, dass sich die Defizite in der
Verkehrsabwicklung mit sehr hohen Wartezeiten in der westlichen Zufahrt Wedauer Strale
auf den Zeitraum zwischen 16.00 und 18.00 Uhr beschranken. Im Zeitintervall zwischen 15.00
und 16.00 Uhr sowie zwischen 18.00 und 19.00 Uhr weisen die Berechnungen nur geringe
. mittlere Wartezeiten unterhalb von 20 sec/Fz und eine gute Verkehrsqualitat (Stufe B) aqf.

= Bei der Bewertung und Interpretation der Berechnungsergebnisse ist zu berticksichtigen, dass
im Rahmen der Verkehrsverteilung der Zusatzverkehre ein Zielverkehrsanteil fur die geplante
Wohnbebauung aus westlicher Richtung zu 40% angenommen wurde (vgl. Anhang 13). Bei
der weiteren Verteilung wurden 5% auf die Wedauer StralRe westlich der Grofienbaumer Allee,

RNV . 15% auf die Sittardsberger Allee und 20% auf die GroRenbaumer Allee aus siidlicher Richtung
unterstellt. Aufgrund der nach den vorliegenden HBS-Berechnungen zu erwartenden Leis-
tungsengpasse am Kreisverkehr Wedauer StralBe / Kalkweg ist davon auszugehen, dass ein

'Teilrdelj_kijnftigen Bewohner aus den genannteh Richtungen die Wedauer Strale insbeson-
dere zu Spitzenzeiten meiden wird und stattdessen das Plangebiét iiber die Neidenburger
Stralle, die Strale Am See und die Masurenallee anfahren wird.

* Unterstellt man, dass in den Spitzenstunden am Nachmittag ca. 15% der Wohngebietsverkeh-
re die Alternativroute (ber die Neidenburger Strale und die Stralle Am See benutzen wird, so
ergibt sich unter diesen Annahmen im Zeitintervall von 16.00 - 17.00 Uhr ausreichende Leis-

. tungsfahigkeit (Stufe D) und im Zeitintervall von 17.00 - 18.00 Uhr eine befriedigende Ver-
kehrsqualitat (Stufe C) am Kreisverkehr Wedauer Straflle / Kalkweg (vgl. Tabellen 6 bis 9, An-
hang 27).

* Die Mehrbelastung in der Neidenburger Stralle und der Strale Am See aufgrund verlagerter
Verkehrsstrome liegt in diesen Zeitraumen am Nachmittag zwischen 16.00 und 18.00 Uhr und
den dargestellten Annahmen bei ca. 110 Kfz/h.
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Prognose Mittlere Wartezeit Stufe der Kapazitatsreserve
[sec/Fz] Verkehrsqualitat [Pkw-E/h]
% Wedauer Stralte (West) 17,1 B 205
% Kalkweg (Siid) 10,2 B 354
é Wedauer Strafte (Ost) 11,3 B 316
- Kalkweg (Nord) 11,2 B 319
Prognose Mittlere Wartezeit Stufe der Kapazitatsreserve
[sec/Fz] Verkehrsqualitat [Pkw-E/h]
%- Wedauer Strake (West) 144,2 F -48
§ Kalkweg (Siid) 18,1 B 198
é Wedauer Strafe (Ost) 16,3 B 216
< Kalkweg (Nord) 7.7 B 201
Prognose Mittlere Wartezeit Stufe der Kapazitatsreserve
[sec/Fz] Verkehrsqualitat [Pkw-E/h]
% Wedauer Stralte (West) 81,8 E 4
§ Kalkweg (Siid) 16,9 B 212
2 | Wedauer Strae (Ost) 25.9 C 128
= Kalkweg (Nord) 20,3 C 174
Prognose Mittlere Wartezeit Stufe der Kapazitatsreserve
[sec/Fz] Verkehrsqualitat [Pkw-E/h]
% Wedauer Stralle (West) 12,8 B 278
§ Kalkweg (Stid) 9,2 A 392
é Wedauer Strafte (Ost) 8,8 A 406
* Kalkweg (Nord) 8.4 A 429
Tabelle 18: Mittlere Wartezeiten, Qualitatsstufen und Kapazitatsreserven am Knotenpunkt

Wedauer Straflte / Kalkweg bei einem Umbau zu einem Kreisverkehr
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'5— Wedauer Stralte (West) 137 B 259
§ Kalkweg (Stid) 9,2 A 389
é Wedauer StralRe (Ost) 11,3 B 316
= Kalkweg (Nord) 11,2 B 319
Prognose mit Verlagerung Mittlere Wartezeit Stufe der Kapazitatsreserve
[sec/Fz] Verkehrsqualitat [Pkw-E/h]
£ Wedauer Straflte (West) 43,9 D 62
§ Kalkweg (Siid) 13,3 B 271
é Wedauer StraBe (Ost) 16,3 B 216
= Kalkweg (Nord) 17,7 B 201
Prognose mit Verlagerung Mittlere Wartezeit Stufe der Kapazitatsreserve
[sec/Fz] Verkehrsqualitat [Pkw-E/h]
% Wedauer Strale (West) 29,4 s 111
§ Kalkweg (Siid) 12,7 B 284
é Wedauer Strafte (Ost) 25,9 C 128
= Kalkweg (Nord) 20,3 C 1745
Prognose mit Verlagerung Mittlere Wartezeit Stufe der Kapazitatsreserve
[sec/Fz] Verkehrsqualitat [Pkw-E/h]
% Wedauer Stralle (West) 10,0 A 359
§ Kalkweg (Siid) 8,0 A 452
S | Wedauer Strafte (Ost) 8,8 A 406
< Kalkweg (Nord) 8,4 A 429
Tabelle 19: Mittlere Wartezeiten, Qualitdtsstufen und Kapazitdtsreserven am Knotenpunkt

Wedauer Stralle / Kalkweg bei einem Umbau zu einem Kreisverkehr bei Ver-

kehrsverlagerung
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6.10 WEDAUER STRASSE / GROSSENBAUMER ALLEE

ANALYSE PROGNOSE
4+— 285 (2 ¢+— 334 2
6 7 1] & 48 1]
Wedauer Strafle 376 Wedauer Strale 6
h Wedauer Stralle [ Wedauer Strale
(21 234 — 21 284 —

m 17 " 4_I r m 17 — <’-l ’—D

1 463 1 767

(1M Hoom

Groflenbaumer Allee Gro3enbaumer Allee
Abbildung 142: MaRgebende Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Wedauer Stralte / GrofRen-

baumer Allee in der Nachmittagsspitze (in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im
Schwerverkehr)

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Wedauer Stralle / GroRenbaumer Allee wird im Bestand durch
eine Lichtsignalanlage gesteuert (Anhang 28). Zur Leistungsiiberpriifung wird das Festzeitprogramm
SP4 mit einer Umlaufzeit von 100 sec, ein 2-Phasen-System und eine Summe der Zwischenzeiten von
12 sec zugrunde gelegt. Fiir eine (iberschlagige Uberpriifung der Leistungsfahigkeit wird ein relativ
ungunstiger Zeitbedarfswert von 2 Sekunden pro Fahrzeuge, d.h. eine Sattigungsverkehrsstarke von
1.800 Kfz/h in Ansatz gebracht. Die mégliche Grundleistungsfahigkeit Lk des Knotenpunktes Wedauer
Stralle / Grolenbaumer Allee ergibt sich daher unter diesen Voraussetzungen wie folgt:

Lk =1.800/100 - (100 - 12) = 1.584 Kfz/h

Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitsiiberprifung sind im Anhang 29 dokumentiert.

= In der bestehenden Verkehrssituation (Analyse-Verkehrsbelastungen und vorhandener Aus-
bauzustand) ist der Knotenpunkt Wedauer StraBe / Grolenbaumer Allee ausreichend leis-
tungsfahig. Mit einer Leistungsreserve von 869 Kfz/h (54,9%) ergibt sich eine Verkehrsqualitat
der Stufe A (vgl. Tabelle 1, Anhang 29).

= Auch unter den Prognose-Verkehrsbelastungen ergibt sich immer noch eine Leistungsreserve
von 515 Kfz/h (32,5%) und eine Verkehrsqualitat der Stufe C , Tabelle 2, Anhang 29.

= Zur Gewabhrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitat sind somit keine baulichen Veran-
derungen am Knotenpunkt Wedauer Stralle Grofienbaumer Allee erforderlich.

-62-




Ambrosius

Projekt Duisburg-Wedau - Verkehrsuntersuchung

Wedauer StralRe / GroRenbaumer Allee
Lastfall Bau-/Betriebsform des Knotenpunktes Verkehrsqualitat
ANALYSE | Lichtsignalanlage A (sehr gut)
PROGNOSE | Lichtsignalanlage, bestehender Ausbau C (befriedigend)
Tabelle 20: Zusammenstellung der Verkehrsqualititen am Knotenpunkt Wedauer Stralte /

GroRenbaumer Allee fur unterschiedliche Lastfalle und Bau-/Betriebsformen
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6.11 GROSSENBAUMER ALLEE / SITTARDSBERGER ALLEE
ANALYSE PROGNOSE
GroRenbaumer Allee Groflenbaumer Allee
(1 M M
134 205 250 357
2 3 N 2 3
4—' J7 — 4 [ o—l J, — 44 1
< 3B H $ 35
Sittardsberger Allee p Sittardsberger Allee A
Ny A\
Neidenburger Stral8e Neidenburger Strale
21 205 % 21 344 %
21 62 —P 4_I T r » .2 62 —P <).I T r
b4 12 311 63 Ho4d 12 491 63
x 1 A . 1 .
GroRenbaumer Allee t mo Grofienbaumer Allee H S
~ Abbildung 13: MaRgebende Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Grokenbaumer Allee / Sittards-

berger Allee in der Nachmittagsspitze (in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im
Schwerverkehr)

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Wedauer Stralle / GroRenbaumer Allee wird im Bestand durch
eine Lichtsignalanlage gesteuert (Anhang 30). Zur Leistungsiiberpriifung wird das Festzeitprogramm
-SP4 mit einer Umlaufzeit von 100 sec, ein 3-Phasen-System und eine Summe der Zwischenzeiten von
24 sec zugrunde gelegt. Fiir eine Uberschidgige Uberpriifung der Leistungsfihigkeit wird ein relativ
unglnstiger Zeitbedarfswert von 2 Sekunden pro Fahrzeuge, d.h. eine Sattigungsverkehrsstarke von
1.800 Kfz/h in Ansatz gebracht. Die mégliche Grundleistungsfahigkeit Lk des Knotenpunktes Wedauer
Stralle / GroRenbaumer Allee ergibt sich daher unter diesen Voraussetzungen wie folgt:

Lk = 1.800 /100 - (100 - 24) = 1.368 Kfz/h

Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitsiiberprifung sind im Anhang 31 dokumentiert.

» In der bestehenden Verkehrssituation (Analyse-Verkehrsbelastungen und vorhandener Aus-
bauzustand) ist der Knotenpunkt GroRenbaumer Allee / Sittardsberger Allee ausreichend leis-
tungsfahig. Mit einer Leistungsreserve von 963 Kfz/h (70,4%) ergibt sich eine Verkehrsqualitat
der Stufe A (vgl. Tabelle 1, Anhang 31).

* Auch unter den Prognose-Verkehrsbelastungen ergibt sich eine deutliche Leistungsreserve
von 804 Kfz/h (58,8%) und eine Verkehrsqualitat der Stufe A , Tabelle 2, Anhang 31.

= Zur Gewahrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitat sind somit keine bautichen Veran-
derungen am Knotenpunkt Groenbaumer Allee / Sittardsberger Allee erforderlich.
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GrolRenbaumer Allee / Sittardsberger Allee
Lastfall Bau-/Betriebsform des Knotenpunktes Verkehrsqualitat
ANALYSE | Lichtsignalanlage | A (sehr gut)
PROGNOSE - Lichtsignalanlage, bestehender Ausbau | A (sehr gut)
Tabelle 21: Zusammenstellung der Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt GroRenbaumer Allee /

Sittardsberger Allee fiir unterschiedliche Lastfélle und Bau-/Betriebsformen
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6.12 WEDAUER BRUCKE / ANBINDUNG PLANGEBIET

Fur die Ausgestaltung eines neu zu errichtenden zentralen ErschlieBungsknotenpunkt zur Anbindung
der Projektfliche an die Wedauer Briicke wurden seitens der Projektsteuerung eine wesentliche
Restriktion vorgegeben, dass das vorhandene Briickenbauwerk weder in der Lage noch in der Breite
verandert werden kann. Unter diesem Hintergrund sind ErschlieBungsformen als Vollknoten mit
Zufahrtsmoglichkeiten aus allen Richtungen und Ausfahrtsmdglichkeiten in alle Richtungen ausge-
schlossen, da fiir die Einrichtungen zusétzlicher Fahrspuren mit den erforderlichen Staurdumen und
Verziehungsldngen der hierfir benotigte Straflenraum nicht zur Verfigung steht. Unter diesem Hinter-
gfund wurden fir den neu zu errichtenden Knotenpunkt Wedauer Briicke / Anbindung Plangebiet drei
verschiedene Varianten mit jeweils eingeschrankter Erschliessung untersucht.

ErschlieBungssystem 1

- Verkehrsanbindung an die Wedauer Brlcke als Einmiindung nach Siiden

. ErschlieBungssystem 2

- Verkehrsanbindung an die Wedauer Briicke als Einmindung nach Norden

ErschlieBungssystem 3

- Verkehrsanbindung an die Wedauer Briicke als Kreuzung, bei in allen Zufahrten nur das
Rechtsabbiegen bzw. das Rechtseinbiegen zugelassen werden kann

6.12.1 ERSCHLIESSUNGSSYSTEM 1

PROGNOSE Erschliessungssystem 1

& 557

Wedauer Briicke ~

N\

—
(4 596 —
84 3 q—] r>

| — 413 Bl
\
\

132 461

| Anbindung Plangebiet

Abbildung 14: Prognose-Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Wedauer Briicke / Anbindung
Plangebiet in der Nachmittagsspitze flr das Erschliessungssystem 1 (in Klam-
mern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr)
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Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitstiberpriifung sind im Anhang 32 dokumentiert.

Bei einer Vorfahrtregelung mit jeweils kombinierten Fahrspuren in allen Zufahrten ist der Kno-
tenpunkt nicht leistungsfahig (Stufe E). Verantwortlich hierfiir ist die mittlere Wartezeit von ca.
85 sec/Fz in der ostlichen Zufahrt Wedauer Bricke mit einer 95%-Staulange von 235 m, die
bis weit Uber das Briickenbauwerk hinaus reichen wiirde (vgl. Tabelle 1, Anhang 32).

Bei einer Vorfahrtregelung mit jeweils separaten Fahrspuren in allen Zufahrten kann ebenfalls
keine ausreichende Leistungsfahigkeit gewahrleistet werden. Fir den Linksabbiegestrom wird
mit ca. 67 sec/Fz (Stufe E) mittlerer Wartezeit der Schwellenwert einer ausreichenden Leis-
tungsfahigkeit deutlich Gberschritten. Aulterdem ergibt sich fiir diesen Verkehrsstrom ein 95%-
Staulange von 132 m (vgl. Tabelle 2, Anhang 32).

Bei einem Kreisverkehr kann fiir den Knotenpunkt eine insgesamt ausreichende Verkehrs-
qualitat (Stufe D) erreicht werden. Die maximale, mittlere Wartezeit wird in der westlichen
Zufahrt Wedauer Bricke mit ca. 36 sec/Fz berechnet, vgl. Tabelle 3, Anhang 32.

Fur eine Signalisierung des Knotenpunktes wird ein 3-Phasen-System, eine Umlaufzeit von
90 sec und eine Summe der Zwischenzeiten von 20 sec zugrunde gelegt. Die mogliche Grund-
leistungsfahigkeit Lk des Knotenpunktes ergibt sich unter diesen Voraussetzungen wie folgt:

Lk =1.800/90 - (90 - 20) = 1.400 Kfz/h

Mit den Prognose-Verkehrsbelastungen und einer Signalisierung ist der Knotenpunkt nicht
leistungsfahig (Stufe E), vgl. Tabelle 4, Anhang 32.

Zur Gewahrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitat kommt im Erschliessungssystem 1
somit nur eine Kreisverkehrsldsung fiir den Knotenpunkt Wedauer Briicke / Anbindung Plan-
gebiet in Betracht.

Wedauer Brlicke / Anbindung Plangebiet

ErschlieBungssystem 1

Verkehrsanbindung des Plangebietes an die Wedauer Briicke mit einer Zufahrt nach Stiden

Lastfall Bau-/Betriebsform des Knotenpunktes Verkehrsqualitat
PROGNOSE Vorfahrtregelung, E (mangelhaft)
jeweils kombinierte Fahrspuren
Vorfahrtregelung, E (mangelhaft)
jeweils separate Fahrspuren
| Kreisverkehr D (ausreichend)
Lichtsignalanlage E (mangelhaft)

Tabelle 22:  Zusammenstellung der Verkehrsqualitdten am Knotenpunkt Wedauer Brlicke / Anbin-

dung Plangebiet im Erschliessungssystem 1 fiir unterschiedliche Bau-/Betriebsformen
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6.12.2 ERSCHLIESSUNGSSYSTEM 2

PROGNOSE Erschliessungssystem 2

Anbindung Plangebiet

Ig
A

g4 2

(4 596 —

Wedauer Briicke

Abbildung 15: Prognose-Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Wedauer Bricke / Anbindung

Plangebiet in der Nachmittagsspitze fur das Erschliessungssystem 2 (in Klam-
mern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr)

Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitstiberpriifung sind im Anhang 33 dokumentiert.

Bei einer Vorfahrtregelung mit jeweils kombinierten Fahrspuren in allen Zufahrten ist der Kno-
tenpunkt deutlich Uberlastet leistungsfahig (Stufe F). Verantwortlich, hierfir ist die mittlere
Wartezeit im Minutenbereich bei der Ausfahrt aus dem Plangebiet mit einer eine rechneri-
schen Stautange von mehreren hundert Metern (vgl. Tabelle 1, Anhang 33).

Bei einer Vorfahrtregelung mit jeweils separaten Fahrspuren in allen Zufahrten wird sich an der

Gesamtsituation keine wesentliche Verbesserung einstellen. Fir den Linksabbiegestrom wird
mit Wartezeiten im Minutenbereich (Stufe F) der Schwellenwert einer ausreichenden Leis-
tungsfahigkeit deutlich uberschritten, vgl. Tabelle 2, Anhang 33.

Bei einem Kreisverkehr kann fir den Knotenpunkt eine insgesamt befriedigende Verkehrs-
qualitat (Stufe C) erreicht werden. Die maximale, mittlere Wartezeit wird in der westlichen
Zufahrt Wedauer Brucke mit ca. 21 sec/Fz berechnet, vgl. Tabelle 3, Anhang 33.

Fir eine Signalisierung des Knotenpunktes wird ein 3-Phasen-System, eine Umlaufzeit von
90 sec und eine Summe der Zwischenzeiten von 20 sec zugrunde gelegt. Die mégliche Grund-
leistungsfahigkeit Lk des Knotenpunktes ergibt sich unter diesen Voraussetzungen wie folgt:

Lk =1.800/90 - (90 - 20) = 1.400 Kfz/h

Mit den Prognose-Verkehrsbelastungen und einer Signalisierung ist der Kndtenpunkt bei
Ansatz einer kombinierten Fahrspuren in der ostlichen Zufahrt Wedauer Briicke nicht leis-
tungsfahig (Stufe F), vgl. Tabelle 4, Anhang 33.
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ausreichende Leistungsfahigkeit aufgezeigt werden. Mit einer Leistungsreserve von 343 Kfz/h
(24,5%) ergibt sich eine Verkehrsqualitat der Stufe C (vgl. Tabelle 5, Anhang 33).

= Zur Gewahrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitdt kommt im Erschliessungssystem 2
grundséatzlich sowohl eine Kreisverkehrslosung als auch eine Signalisierung flir den Knoten-
punkt Wedauer Briicke / Anbindung Plangebiet in Betracht.

Wedauer Briicke / Anbindung Plangebiet
ErschlieBungssystem 2

Verkehrsanbindung des Plangebietes an die Wedauer Briicke mit einer Zufahrt nach Norden

Lastfall Bau-/Betriebsform des Knotenpunktes Verkehrsqualitat

PROGNOSE Vorfahrtregelung, F (ungeniigend)
jeweils kombinierte Fahrspuren

Vorfahrtregelung, F (ungeniigend)
. jeweils separate Fahrspuren

| Kreisverkehr C (befriedigend)

- Lichtsignalanlage, mit kombinierter Fahrspur in | F (ungeniigend)
der ostlichen Zufahrt Wedauer Briicke

' Lichtsignalanlage, mit separater C (befriedigend)
Rechtsabbiegespur in der dstlichen Zufahrt

Tabelle 23: Zusammenstellung der Verkehrsqualitditen am Knotenpunkt Wedauer Brlicke / Anbin-
dung Plangebiet im Erschliessungssystem 2 fur unterschiedliche Bau-/Betriebsformen
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6.12.3 ERSCHLIESSUNGSSYSTEM 3

PROGNOSE Erschliessungssystem 3
Anbindung Plangebiet
132
J T 557
+— 413 (8]
Wedauer Briicke
4 596 — ’-o
84 -3
. 461
Anbindung Plangebiet

Abbildung 16: Prognose-Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Wedauer Briicke / Anbindung
Plangebiet in der Nachmittagsspitze fiir das Erschliessungssystem 3 (in Klam-
mern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr)

Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitstberprifung sind im Anhang 34 dokumentiert.

= Mit einer Vorfahrtregelung und jeweils Rechtsabbiege- bzw. Rechtseinbiegespuren kann fir
den Knotenpunkt eine ausreichende Leistungsfahigkeit gewahrleistet werden. Die mittleren
Wartezeiten liegen in der slidlichen Anbindung des Plangebietes bei ca. 37 sec/Fz mit einer
ausreichenden Verkehrsqualitat(Stufe D) und in der nordlichen Zufahrt bei ca. 9 sec/Fz mit
einer sehr guten Verkehrsqualitat (Stufe A).

. = Zur Gewabhrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitdt kann im Erschliessungssystem 3
eine Vorfahrtregelung fir den Knotenpunkt Wedauer Briicke / Anbindung Plangebiet in
| Betracht gezogen werden.

Wedauer Briicke / Anbindung Plangebiet

ErschlieBungssystem 3

|
|
|
| Verkehrsanbindung des Plangebietes an die Wedauer Briicke als Kreuzung bei der in allen
Zufahrten nur das Rechtsabbiegen bzw. Rechtseinbiegen zugelassen wird

Lastfall Bau-/Betriebsform des Knotenpunktes Verkehrsqualitat

PROGNOSE | Vorfahrtregelung ' D (ausreichend)

1

Tabelle 24:  Zusammenstellung der Verkehrsqualititen am Knotenpunkt Wedauer Briicke / Anbin-
dung Plangebiet im Erschliessungssystem 3
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6.13 INNERE ERSCHLIESSUNGSACHSE / PLANSTRASSE

In Abhangigkeit von der Anbindung des Plangebietes an die Wedauer Briicke ergeben sich auch fur
die bauliche Gestaltung des bzw. der inneren ErschlieRungsknotenpunkte entsprechende Rahmen-
bedingungen. In den Erschliessungsvarianten 1 und 2 sind die fahrtrichtungsbezogenen Kfz-Frequen-
zen im Einmindungsbereich zwischen der Planstrale Nord bzw. Siid und der Inneren Erschlie-
Rungsstrale jeweils identisch. Bei der Erschliessungsvariante 3 verteilen sich demgegentber die Kfz-
Frequenzen auf zwei Knotenpunkte.

6.13.1 ERSCHLIESSUNGSSYSTEM 1 UND 2

PROGNOSE Erschliessungssystem 1 und 2

237

Planstrale

£
o

602 %
356

Innere ErschlieSungsachse

Abbildung 17: Prognose-Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Innere ErschlieBungsachse /
Planstralte Nord bzw. Siid in den Erschliessungsvarianten 1 und 2

Innere Erschliefungsachse / Planstralte Erschliefungssysteme 1 und 2

Verkehrsanbindung des Plangebietes mit jeweils einer Planstrale (entweder von Norden oder von
Siden) an die Wedauer Briicke

Lastfall Bau-/Betriebsform des Knotenpunktes Verkehrsqualitat
PROGNOSE | Vorfahrtregelung B (gut)
Tabelle 25: Zusammenstellung der Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt Innere Erschlielungs-

achse / Planstrale Nord bzw. Sid in den Erschliessungssystemen 1 und 2

Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitstiberpriifung sind im Anhang 35 dokumentiert.

= Mit einer Vorfahrtregelung und jeweils kombinierten Fahrspuren kann fir den Knotenpunkt
eine ausreichende Leistungsfahigkeit gewahrleistet werden. Die mittleren Wartezeiten liegen
im Linkseinbiegestrom der Planstrale bei ca. 11 sec/Fz, im Rechtseinbiegestrom der Plan-
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stralle bei ca. 8 sec/Fz und im Linksabbiegestrom der Inneren ErschlieBungsachse bei ca.
6 sec/Fz. Die Verkehrsqualitét ist somit zumindest als gut zu bezeichnen (Stufe B).

= Die Berechnungen weisen fiir die Planstralle eine 95%-Stauldnge von 42 m auf.

= Zur Gewahrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitat kann in den Erschliessungssyste-
men 1 und 2 eine Vorfahrtregelung fur den Knotenpunkt Innere ErschlieBungsachse / Plan-
stralRe in Betracht gezogen werden.

6.13.2 ERSCHLIESSUNGSSYSTEM 3

PROGNOSE Ers'chliesSungséystem 3

Innere ErschlieBungsachse

79 158

J

Planstral3e Nord

©)
=
531 '
53 13
158 531

J

Planstral3e Nord

13 —F <’-|T

7\

71 -}
303 53
Innere ErschlieBungsachse
Abbildung 18: Prognose-Verkehrsbelastungen an den Knotenpunkten Innere ErschlieBungsachse

/ PlanstraBe Nord und Innere ErschlieBungsachse / Planstrae Sud in der
Erschliessungsvariante 3
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Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfahigkeitsiiberpriifung sind im Anhang 36 dokumentiert.

Mit einer Vorfahrtregelung und jeweils kombinierten Fahrspuren kann flr den Knotenpunkt
Innere ErschlieBungsachse / Planstrake Nord eine ausreichende Leistungsfahigkeit gewahr-
leistet werden. Die mittleren Wartezeiten liegen im Linkseinbiegestrom der Planstralte Nord
bei ca. 5 sec/Fz, im Rechtseinbiegestrom der Planstrafle Nord bei ca. 9 sec/Fz und im Links-
abbiegestrom der Inneren Erschlieungsachse bei ca. 4 sec/Fz. Die Verkehrsqualitat ist in
allen Verkehrsstromen als sehr gut zu bezeichnen (Stufe A).

Die Berechnungen weisen fiir die Planstrafte Nord eine 95%-Stauldange von 30 m und fir die
sudliche Zufahrt der Inneren Erschlieungsachse von 6 m auf.

Mit einer Vorfahrtregelung und jeweils kombinierten Fahrspuren kann fiir den Knotenpunkt
Innere ErschlieBungsachse / Planstrale Sid eine ausreichende Leistungsfahigkeit gewahrleis-
tet werden. Die mittleren Wartezeiten liegen im Linkseinbiegestrom der Planstrale Sid bei ca.
28 sec/Fz, im Rechtseinbiegestrom der Planstrale Siid bei ca. 7 sec/Fz und im Linksabbiege-
strom der Inneren ErschlieBungsachse bei ca. 13 sec/Fz. Die Verkehrsqualitdt ist somit
zumindest als befriedigend zu bezeichnen (Stufe C).

Die Berechnungen weisen fiir die Planstrae Sud eine 95%-Staulange von 6 m und fir die
slidliche Zufahrt der Inneren Erschlieungsachse von 24 m auf.

Zur Gewabhrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitat kann in dem Erschliessungssystem
3 eine Vorfahrtregelung fiir die Knotenpunkte Innere Erschlieffungsachse / Planstrae Nord
und Innere Erschlieungsachse / Planstrae Sid in Betracht gezogen werden.

Innere ErschlieBungsachse / Planstralie ErschlieBungssysteme 1 und 2

Verkehrsanbindung des Plangebietes mit jeweils einer PlanstralRe (entweder von Norden oder von
Stiden) an die Wedauer Briicke

Lastfall Bau-/Betriebsform des Knotenpunktes Verkehrsqualitat
PROGNOSE Vorfahrtregelung Planstral’e Nord A (sehr gut)
PROGNOSE Vorfahrtregelung Planstralte Stud ‘ C (befriedigend)
Tabelle 26: Zusammenstellung der Verkehrsqualitdten an den Knotenpunkten Innere Erschlie-

Rungsachse / Planstralte Nord und Siid im Erschliessungssystem 3
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7. - ZUSAMMENFASSUNG DER UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

Das Projekt Duisburg-Wedau hat das Ziel, den Bereich des ehemaligen Guiterbahnhofes Wedau einer
neuen baulichen Nutzung zuzufiihren. Das Projektteam Wedau, eine Kooperation zwischen der DB
Immobilien Region West und der BEG NRW, entwickelt in Zusammenarbeit mit der Stadt Duisburg
das betreffende Areal. Die Entwicklungsfliche grenzt im Westen an das Naherholungsgebiet Sechs-
Seen-Platte. Im Osten der Fliche befindet sich der Stadtteil Bissingheim.

Das Areal mit einer Grofle von rund 75 ha soll einer neuen Nutzung zugefuhrt werden. Das Gesamt-
areal wird in Nord- und Sidflache unterteilt. Auf der Nordflache ist nicht storendes Gewerbe und
Freizeitnutzung geplant. Die Sidflache dagegen soll wohnbaulich mit einem Versorgungsbereich
genutzt werden. Die Flachen liegen unmittelbar an der Duisburger Sechs-Seen-Platte und der
Regattabahn. Der ehemalige Rangierbahnhof wird seit langem nicht mehr genutzt. Nicht mehr
benétigte Gleisabschnitte sollen entfernt werden, um Platz fiir eine neue Nutzung zu schaffen. Mithilfe
eines interdisziplindren Ansatzes sind derzeit Strategiekonzepte erarbeitet worden, welche bereits die
entbehrliche Bahnflache einbeziehen. Auf Grundlage der Strategiekonzepte wurde im Jahr 2015 fir die
Gesamtflache eine Rahmenplanung mit den konzeptionellen Darstellungen der baulichen Nutzungen,
der ErschlieBung, der Griin- und Freiraumsysteme entwickelt. Auf Grundlage der Rahmenplanung wird
der Flachennutzungsplan entwickelt. '

_Nach den stadtebaulichen Vorgaben stiitzt sich die ErschlieBung des Plangebietes weitgehend auf

einen neu zu errichtenden Anschlussknotenpunkt an die Strake Wedauer Briicke. Dariber hinaus ist
eine weitere Anbindung des Plangebietes an den Knotenpunkt Wedauer Strale / Dirschauer Weg
vorgesehen. Im Rahmen des Planungsprozesses ist der Nachweis einer angemessenen Verkehrs-
erschlieBung zu 'erbringen. Hierzu ist die heutige Vorbelastung der unmittelbar betroffenen Knoten-
punkte zu ermitteln und mit den Zusatzverkehren der geplanten Nutzungen zu malgebenden Prog-
nose-Verkehrsbelastungen zu (berlagern. Auf der Basis der Prognose-Frequenzen sind dann Vor-
schlage zur geeigneten Bau- und Betriebsform der beiden ErschlieRungsknotenpunkte zu erarbeiten
und die Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat der umgebenden Knotenpunkte zu bewerten.

Zur Beschreibung der bestehenden Verkehrssituation wurden an den Knotenpunkten im Umfeld der
Projektflache am Dienstag, den 12. April.2016 und Donnerstag, den 14. April 2916 im Zeitraum
zwischen 15.00 - 18.00 Uhr Verkehrszahlungen durchgefihrt. Darliber hinaus wurden fir weitere
Knotenpunkte im erweiterten Umfeld von der Stadt Duisburg Verkehrszahldaten zur Verfligung gesteilt.

Im Rahmen der Verkehrserzeugungsrechnungen zur Abschatzung der Zusatzverkehre werden folgen-
de Vorgaben und Nutzungskenngréfien zugrunde getegt:

¢ Nach Angaben des Blros Pesch Partner vom 25. Februar 2016 sind innerhalb des geplanten
Baugebietes insgesamt 2.784 Wohneinheiten im Geschosswohnungsbau und 291 Wohn-
einheiten in Einzelhdusern vorgesehen.

+ Grundlage zur Abschatzung der Auswirkungen der geplanten Einzelhandelsnutzungen ist die mit
Stand 06.04.2016 vom Bdro Dr. Donato Acocella Stadt- und Regionalentwicklung libergebene
Ableitung von Betriebstypen und Verkaufsflachen mit nachfolgenden Einzelnutzungsbereichen.

Supermarkt (z.B. Rewe)............c..ccovviiinn, 1.600 m2 VK
Discounter (nicht Aldi) ................................... 1.200 m2 VK
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Drogeriemarkt ............cccooovveiiiriinie e 500 m2 VK

Bio-Markt .........ooooiiiiiiiiiii e 500 m2 VK
| Getrankemarkt ........cccovviiiieiiiiiiec e 800 m2 VK
| BHCKEIEI .......orvvoeoooeeeeecso e sesesnssensenns 40 m2 VK
Metzgerei...........ccooooiriiiii 50 m2 VK
| Blumengeschaft............ccoovvveiiiiiiniiee. 100 m2 VK

LM-Feinkost / Obst und Gemdise.........c............ 100 m2 VK

Bekleidungsgeschaft ............cccccooeiniiniiniinnnn. 200 m2 VK

Schreibwaren / Tabak ..........cccccccveinnieininnene 100 m2 VK

INSQESAME.....cviiiiiiieiieeceee el ..5.190 m2 VK

‘ © gelegt:

Sddlicher Teilbereich: 11,3 ha Schwerpunkt Biros / Dienstleistungen
Nordlicher Teilbereich: 5,8 ha klassische Gewerbenutzungen

o Nach den Flichenvorgaben des Biiros plan-lokal vom 9. Marz 2016 werden fir die einzelnen
Teilbereiche innerhalb der Teilfliche Nord folgende GroRen und Nutzungsbereiche zugrunde

In der Uberlagerung der Kfz-Frequenzen aus den geplanten Nutzungsbereichen Wohnen, Einzel-

Zielverkehr Quellverkehr

15.00 - 16.00 Uhr
- WOhNNULZUNG .eovveeeeeen 370 KEZ/N oo 278 Kfz/h
- Einzelhandel....................... 204 KfZ/h ..o 204 Kfz/h
- Kleinteiliges Gewerbe........... 10KfZh i 44 Kfz/h
- Biro / Dienstleistung............. 30KfZh..ooeeie 193 Kfz/h
Insgesamt...........ccocerrrrirenen 614 Kfz/h......cccccvenneeeen 719 Kfz/h

‘ 16.00 - 17.00 Uhr
- Wohnnutzung .................... 737 KfzZ/h..ooevieeeees 350 Kfz/h
- Einzelhandel....................... 225 Kfz/h...cooeviiien 232 Kfz/h
- Kleinteiliges Gewerbe........... 11 KfZho 76 Kfz/h
- Bliro / Dienstleistung............ 54 Kfzlh....oovocvivriee. 320 Kfz/h
Insgesamt.........c.coeeeennen 1.027 Kfz/h....cccrvercnnnneee 978 Kfz/h

17.00 - 18.00 Uhr
- Wohnnutzung .................... 714 Kfzlh. oo 415 Kfz/h
- Einzelhandel....................... 234 Kfz/h ..o 237 Kfz/h
- Kleinteiliges Gewerbe........... 20KfZM i 62 Kfz/h
- Biro / Dienstleistung............. 12KfZ/h o 259 Kfz/h
Insgesamt.........cccerenerriennns 980 Kfz/h......oocevneneennne 973 Kfz/h

hande! und Gewerbe ergeben sich auf der Grundlage der dargesteliten Berechnungsansatze und
Annahmen in den Nachmittagsstunden an einem Normalwerktag folgende Zusatzverkehrsanteile:
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Als Tagesgesamtbelastung ergibt sich jeweils im Zielverkehr und im Quellverkehr ein Zusatzaufkom-
men von 9.617 Kfz/Tag, aufgeteilt nach Nutzergruppen:
- 4974 KfzfTag Wohnen Einwohnerverkehr
277 KfzlTag Besucherverkehr
322 Kfz/Tag Wobhnen Wirtschaftsverkehr
2.319 Kfz/Tag Einzelhandel Kunden- und Besucherverkehr
61 Kfz/Tag Einzelhandel Beschaftigtenverkehr
24 Kfz/Tag Einzelhandel Lieferverkehr
7.977 Kfz'Tag Insgesamt Teilfliche Siid
815 Kfz/Tag Buro / Dienstleistung Beschaftigtenverkehr
420 Kfz'Tag Bdiro / Dienstleistung Besucher- / Kunden- und Geschiftsverkehr
55 Kfz/Tag Biro / Dienstleistung Glterverkehr
. 165 Kfz/Tag Kleinteiliges Gewerbe Beschéftigtenverkehr
125 Kfz/Tag Kleinteiliges Gewerbe Besucher- / Kunden- und Geschéftsverkehr
60 Kfz/Tag Kleinteiliges Gewerbe Guterverkehr
1.640 Kfz/Tag Insgesamt Teilfliche Nord

- -Die” den Leistungsféhigkeitsbefechnungen und Bewertungen zugrunde gelegten PROGNOSE-
Verkehrsbelastungen ergeben sich durch die Uberlagerung der durch Zahlung vor Ort erhobenen
ANALYSE-Verkéhrsbelastungen mit den Zusatzverkehren der geplanten Nutzungen. In den maligeb-
lich zu betrachtenden Stundenintervallen am Nachmittag eines Normalwerktages werden nachfol-
gende Verkehrszunahmen angesetzt.

ANALYSE Neuverkehr PROGNOSE Zunahme

Wedauer StrafRe / Dirschauer Weg
16.00 - 17.00 Uhr 1.256 Kfz/h 780 Kfz/h 2.036 Kfz/h 62,1 %
. 17.00 - 18.00 Uhr 1.200 Kfz/h 769 Kfz/h 1.969 Kfz/h 64,1 %

Wedauer Briicke / Masurenallee
16.00 - 17.00 Uhr 1.200 Kfz/h 354 Kfz/h 1.554 Kfz/h 29.5%
17.00 - 18.00 Uhr 1.113 Kfz/h 303 Kfz/h  1.4616Kfz/h 272 %

Wedauer Briicke / Bissingheimer Strafle
16.00 - 17.00 Uhr 1.161 Kfz/h 1.110 Kfz/h 2.271 Kfz/h 95,6 %
17.00 - 18.00 Uhr 1.079 Kfz/h 1.078 Kfz/h "~ 2.157 Kfz/h 99,9 %

Bissingheimer Stralle / AS DU-Wedau
16.00 - 17.00 Uhr 1.452 Kfz/h 973 Kfz/h 2.425 Kfz/h 67,0 %
17.00 - 18.00 Uhr 1.415 Kfz/h 937 Kfz/h 2.352 Kfz/h 66,2 %
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UhlenhorststraRe / Bissingheimer Stralle

16.00 - 17.00 Uhr 2.045 Kfz/h 674 Kfz/h 2.719 Kfz/h 33,0%

17.00 - 18.00 Uhr 1.986 Kfz/h 659 Kfz/h 2.645 Kfz/h 332 %
Uhlenhorststrale / AS DU-Wedau

16.00 - 17.00 Uhr 1.790 Kfz/h 389 Kfz/h 2.179 Kfz/h 21,7 %

17.00 - 18.00 Uhr 1.714 Kfz/h 367 Kfz/h 2.081 Kfz/h 21,4 %
Koloniestrale / KruppstraBe

16.00 - 17.00 Uhr 1.984 Kfz/h 332 Kfz/h 2.316 Kfz/h 16,7 %

17.00 - 18.00 Uhr 2.096 Kfz/h 327 Kfz/h 2.423 Kfz/h 15,6 %
Kruppstrae / Masurenallee

16.00 - 17.00 Uhr 1.120 Kfz/h 47 Kfz/h 1.167 Kfz/h 42 %

17.00 - 18.00 Uhr 979 Kfz/h 35 Kfz/h 1.014 Kfz/h 36%
Wedauer Stralle / Kalkweg '

16.00 - 17.00 Uhr . 1.570 Kfz/h 780 Kfz/h 2.350 Kfz/h 49,7 %

17.00 - 18.00 Uhr 1.640 Kfz/h 769 Kfz/h 2.409 Kfz/h 46,9 %
Wedauer StraBe / GroRenbaumer Allee

16.00 - 17.00 Uhr 1.348 Kfz/h 687 Kfz/h 2.035 Kfz/h 51,0 %

17.00 - 18.00 Uhr 1.376 Kfz/h 675 Kfz/h 2.051 Kfz/h 491 %
GroRenbaumer Allee / Sittardsberger Allee / Neidenburger Strale

16.00 - 17.00 Uhr 1.078 Kfz/h 587 Kfz/h 1.665 Kfz/h 54,5 %

17.00 - 18.00 Uhr 1.023 Kfz/h 576 Kfz/h 1.599 Kfz/h 56,3 %

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit an den unmittelbar betroffenen Knotenpunkten erfolgt auf der
Grundlage der Berechnungsverfahren nach dem Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrs-
anlagen HBS (Forschungsgeselischaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 2015) mit Hilfe von EDV-
gestiitzten Rechenprogrammen der Technischen Universitat Dresden (Prof. Dr.-Ing. habil. Werner
Schnabel, Arbeitsgruppe Verkehrstechnik). In der verkehrstechnischen Gesamtbetrachtung ergeben
sich folgende Bewertungen:

Wedauer Stralle / Dirschauer Weq

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Wedauer Strale / Dirschauer Weg wird im Bestand durch eine
Lichtsignalanlage gesteuert.
*» In der bestehenden Verkehrssituation (Analyse-Verkehrsbelastungen und vorhandenes '
Signalprogramm) ist der Knotenpunkt Wedauer Strafle / Dirschauer Weg mit einer Verkehrs-
qualitat der Stufe B ausreichend leistungsfahig.
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Unter den Prognose-Verkehrsbelastungen ergeben sich keine Leistungsreserven und der Kno-
tenpunkt ist im derzeit vorhandenen Ausbauzustand iUberlastet (Qualitatsstufe F).

Unter Beibehaltung einer Signalsteuerung ist zur Bewaltigung der Prognose-Verkehrs-
belastungen ein Ausbau des Knotenpunktes erforderlich. In der westlichen Zufahrt Wedauer
StralRe werden derzeit alle Fahrtrichtungen auf nur einer Fahrspur gefithrt. Kinftig wird die Ein-
richtung einer separaten Linksabbiegespur und einer kombinierten Geradeaus-/Rechts-
abbiegespur vorgeschlagen.

Mit den Prognose-Verkehrsbelastungen und einem Ausbau des Knotenpunktes ist der Kno-
tenpunkt Wedauer StraBe / Dirschauer Weg ausreichend leistungsfahig (Stufe C)

Alternativ wurde auch ein Umbau des Knotenpunktes zu einem Kreisverkehrsplatz mit einstrei-
figer Kreisfahrbahn und jeweils einspurigen Kreiszufahrten Gberpriift. Die HBS-Berechnungen
weisen eine ausreichende Leistungsfahigkeit (Stufe D) auf.

Zur Gewabhrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitat stehen somit verschiedene Aus-
bauoptionen des Knotenpunktes Wedauer Stralle / Dirschauer Weg zur Verfugung.

Wedauer Briicke / Masurenallee

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Wedauer Briicke / Masurenallee wird im Bestand durch eine
Vorfahrtregelung gesteuert.

In der bestehenden Ausbauform ist der Knotenpunkt Wedauer Briicke / Masurenallee mit einer
Vorfahrtregelung ausreichend leistungsfahig (Stufe B).

Unter den Prognose-Verkehrsbelastungen ist der Knotenpunkt in der bestehenden Ausbau-
form mit Vorfahrtregelung nicht mehr leistungsfahig (Stufe F). '
Auch bei einem Ausbau des Knotenpunktes mit jeweils separaten Fahrspuren in der Zufahrt
Masurenallee kann keine ausreichende Leistungsfahigkeit gewahrleistet werden (Stufe E).

Bei einem Umbau des Knotenpunktes zu einem Kreisverkehrsplatz ergeben sich in allen
Kreiszufahrten mit mittleren Wartezeiten deutlich unterhalb von 10 sec/Fz nur sehr geringe
Werte. Die Verkehrsqualitat ist in allen Kreiszufahrten als sehr gut (Stufe A) zu bezeichnen.
Auch mit einer Signalisierung kann fur die Prognose-Verkehrsbelastungen ist der Wedauer
Briicke/ Masurenallee ausreichend leistungsfahig (Stufe C).

Zur Gewabhrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitat stehen somit verschiedene Aus-
bauoptionen des Knotenpunktes Wedauer Briicke / Masurenallee zur Vérﬁjgung.

Wedauer Bricke / Bissingheimer Stralle

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Wedauer Briicke / Bissingheimer Stralte wird im Bestand durch
eine Vorfahrtregelung gesteuert.

In der bestehenden Ausbauform ist der Knotenpunkt Wedauer Briicke / Bissingheimer Stralle
mit einer Vorfahrtregelung ausreichend leistungsfahig (Stufe D).

Unter den Prognose-Verkehrsbelastungen ist der Knotenpunkt in der bestehenden Ausbau-
form mit Vorfahrtregelung nicht mehr leistungsfahig (Stufe F).
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Auch mit einem Ausbau des Knotenpunktes mit jeweils separaten Fahrspuren in der sudlichen
Zufahrt Bissingheimer Strae kann in der siidlichen Zufahrt Bissingheimer Stralle keine signi-
fikante Verbesserung erreicht werden.

Bei einem Umbau des Knotenpunktes zu einem Kreisverkehrsplatz ergibt sich in der starkst
belasteten Zufahrt Wedauer Bricke eine mittlere Wartezeit von ca. 43 sec/Fz und eine ausrei-
chende Leistungsfahigkeit (Stufe D).

Dariber hinaus wurde eine Signalisierung des Knotenpunktes tberprift. Mit den Prognose-
Verkehrsbelastungen und einer Signalisierung ist der Knotenpunkt Wedauer Briicke/ Masuren-
allee ohne bauliche Veranderungen tberlastet (Stufe F).

Mit einem Ausbau des Knotenpunktes und jeweils separaten Fahrspuren in allen Zufahrten
kann eine ausreichende Leistungsfahigkeit erreicht werden (Stufe D).

Zur Gewabhrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitdt stehen somit verschiedene Aus-
bauoptionen des Knotenpunktes Wedauer Brucke / Bissingheimer Strale zur Verfugung.

Bissingheimer Stralle / AS DU-Wedau

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Bissingheimer Strafle / AS DU-Wedau wird im Bestand durch
eine Vorfahrtregelung gesteuert.

* In der bestehenden Ausbauform ist die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Bissingheimer

Strae / AS DU-Wedau bereits unter den Analyse-Verkehrsbelastungen mit einer Vorfahrt- -
regelung deutlich eingeschrankt (Stufe F).

Unter den Prognose-Verkehrsbelastungen ergeben sich im Bestand extreme Wartezeiten und
Stauldngen in der Autobahnabfahrt (Stufe F).

Auch mit einem Ausbau des Knotenpunktes mit jeweils separaten Fahrspuren in allen Zufahr-
ten ergibt sich keine splrbare Verbesserung der Verkehrsqualitat fur den kritischen Linksein-
biegestrom von der Autobahnabfahrt (Stufe F).

. Bei einem Umbau des Knotenpunktes zu einem Kreisverkehrsplatz verlagern sich die Uberlas-

tungen auf beide Zufahrten der Bissingheimer Strale. Die Wartezeiten von mehr als
100 sec/Fz in diesen beiden Kreiszufahrten (ibersteigen den Schwellenwert einer ausreichen-
den Leistungsfahigkeit von 45 sec/Fz deutlich (Stufe F).

Mit den Prognose-Verkehrsbelastungen und einer Signalisierung ist der Knotenpunkt ohne
bauliche Veranderungen Uberlastet (Stufe F).

Mit einem Ausbau des Knotenpunktes und jeweils separaten Fahrspuren in allen Zufahrten
kann ebenfalls keine ausreichende Leistungsfahigkeit erreicht werden (Stufe E).

Erst—mit einem zusatzlichen Ausbau mit zwei Geradeausspuren in der sidlichen Zufahrt
Bissingheimer StralRe ist der Knotenpunkt leistungsfahig (Stufe C).

Zur Gewadhrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitdt kommt somit nur eine Signalisie-
rung mit Ausbau des Knotenpunktes Bissingheimer Strate / AS DU-Wedau in Betracht.

Uhlenhorststrale / Bissingheimer Stralle

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt UhlenhorststralRe / Bissingheimer StralRe wird im Bestand durch
eine Lichtsignalanlage mit verkehrsabhangiger Schaltung gesteuert.
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In der bestehenden Verkehrssituation (Analyse-Verkehrsbelastungen und vorhandener Aus-
bauzustand) ist der Knotenpunkt Uhlenhorststrafle / Bissingheimer Strafle ausreichend leis-
tungsfahig (Stufe B).

Auch unter den Prognose-Verkehrsbelastungen ergibt sich immer noch eine Leistungsreserve
von 239 Kfz/h (17,9%) und eine Verkehrsqualitat der Stufe D.

Zur Gewahrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitat sind somit keine baulichen Veran-
derungen am Knotenpunkt Uhlenhorststrae / Bissingheimer Strafte erforderlich.

Uhlenhorststralle / AS DU-Wedau

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Uhlenhorststralte / AS DU-Wedau wird im Bestand durch eine
Vorfahrtregelung gesteuert.

In der bestehenden Ausbauform ist die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Uhienhorst-
stralRe / AS DU-Wedau bereits unter den Analyse-Verkehrsbelastungen mit einer Vorfahrt-
regelung deutlich eingeschrankt (Stufe F).

Auch mit einem Ausbau des Knotenpunktes mit jeweils separaten Fahrspuren in allen Zufahr-
ten ist der Linkseinbiegestrom von der Autobahnabfahrt extrem Uberlastet (Stufe F).

Bei einem Umbau des Knotenpunktes zu einem Kreisverkehrsplatz verlagern sich die Uberlas-
tungen auf die westliche Zufahrt der Uhlenhorststrafie (Stufe E)

Bei einem Kreisverkehr mit Bypass in der westlichen Zufahrt UhlenhorststralRe kann fiir den
Knotenpunkt eine insgesamt gute Verkehrsqualitat (Stufe B) erreicht werden.

Mit den Prognose-Verkehrsbelastungen uhd einer Signalisierung ist der Knotenpunkt ohne
bauliche Veranderungen Uberlastet (Stufe F).

Mit einem Ausbau des Knotenpunktes und jeweils separaten Fahrspuren in allen Zufahrten
kann eine ausreichende Leistungsfahigkeit erreicht werden (Stufe D).

Zur Gewahrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitit kommt somit eine Signalisierung
mit Ausbau des Knotenpunktes Bissingheimer Strale / AS DU-Wedau sowie eine Kreis-
verkehrsldésung mit Bypass in Betracht.

KoloniestraRe / Kruppstrale

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt KolonistraRe / Kruppstrale wird im Bestand durch eine Licht-
signalanlage gesteuert.

In der bestehenden Verkehrssituation (Analyse-Verkehrsbelastungen und vorhandener Aus-
bauzustand) ist der Knotenpunkt KoloniestralRe / Kruppstrafte ausreichend leistungsfahig. Mit
einer Leistungsreserve von 497 Kfz/h (32,5%) ergibt sich eine Verkehrsqualitat der Stufe C.

Auch unter den Prognose-Verkehrsbelastungen ergibt sich immer noch eine Leistungsreserve
von 296 Kfz/h (19,3%) und eine Verkehrsqualitat der Stufe D.

Zur Gewahrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitdt sind somit keine baulichen Veran-
derungen am Knotenpunkt KoloniestralRe / Kruppstrae erforderlich.
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Kruppstrafle / Masurenallee

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Kruppstrale / Masurenaliee wird im Bestand durch eine Vorfahrt-
regelung gesteuert.

* In der bestehenden Ausbauform weist der Knotenpunkt Kruppstrae / Masurenallee eine gute
Verkehrsqualitat auf (Stufe B). In allen Fahrbeziehungen wird der Schwellenwert einer ausrei-
chenden Leistungsfahigkeit von 45 sec/Fz mittlerer Wartezeit deutlich unterschritten.

= Unter den Prognose-Verkehrsbelastungen ergeben sich keine signifikanten Auswirkungen auf
den Verkehrsablauf und die Leistungsfahigkeit.

= Zur Gewahrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitat sind somit keine baulichen Veréan-
derungen am Knotenpunkt KruppstralRe / Masurenallee erforderlich.

Wedauer Strafle / Kalkweg

Nach Angaben der Stadt Duisburg ist am Knotenpunkt Wedauer Strale / Kalkweg im Sommer 2017
ein Ausbau zu einem Kreisverkehr vorgesehen. Grundlage der Leistungsféahigkeitsiiberpriifung ist
daher eine Kreisverkehr mit einstreifiger Kreisfahrbahn und jeweils einspurigen Kreiszufahrten.

= Unter den Analyse-Verkehrsbelastungen ergeben sich mit mittleren Wartezeiten unterhalb von
10 sec/Fz nur sehr geringe Werte. Die Verkehrsqualitat ist als sehr gut zu bezeichnen.

_ = Unter den Prognose-Verkehrsbelastungen wird sich bei vollstandiger Entwicklung der geplan-
ten Nutzungen in der Nachmittagsspitze zwischen 17.00 und 18.00 Uhr insbesondere in der
westlichen Zufahrt Wedauer StraRe eine signifikante Verschlechterung der mittleren Warte-
zeiten auf ca. 82 sec/Fz einstellen. Die Verkehrsqualitat ist dann nicht mehr ausreichend
(Stufe E). In der Stuﬁde davor zwischen 16.00 und 17.00 Uhr ergeben sich mit ca. 144 sec/Fz
mittlerer Wartezeit sogar noch hohere Werte mit einer Einstufung in die Qualitatsstufe F.

* Unter Berlcksichtigung der besonderen Bedeutung und den bereits fir das Jahr 2017 vorge-
sehenen Umbau zu einem Kreisverkehrsplatz wurden fiir den Knotenpunkt Wedauer Stralle /
Kalkweg neben der Betrachtung der Spitzenstunde zusatzliche Leistungsfahigkeitsberech-
nungen flur die Nachmittagsstundengruppe zwischen 15.00 und 19.00 Uhr durchgefiihrt. Die
HBS-Berechnungen verdeutlichen, dass sich die Defizite in der Verkehrsabwicklung mit sehr
hohen Wartezeiten in der westlichen Zufahrt Wedauer Strale auf den Zeitraum zwischen
16.00 und 18.00 Uhr beschranken. Im Zeitintervall zwischen 15.00 und 16.00 Uhr sowie zwi-
schen 18.00 und 19.00 Uhr weisen die Berechnungen nur geringe mittlere Wartezeiten unter-
halb von 20 sec/Fz und eine gute Verkehrsqualitat (Stufe B) auf.

» Bei der Bewertung und Interpretation der Berechnungsergebnisse ist zu berlicksichtigen, dass
im Rahmen der Verkehrsverteilung der Zusatzverkehre ein Zielverkehrsanteil fir die geplante
Wohnbebauung aus westlicher Richtung zu 40% angenommen wurde. Bei der weiteren Vertei-
lung wurden 5% auf die Wedauer Stralle westlich der GroRenbaumer Allee, 15% auf die
Sittardsberger Allee und 20% auf die GroRRenbaumer Allee aus sldlicher Richtung unterstelit.
Aufgrund der nach den vorliegenden HBS-Berechnungen zu erwartenden Leistungsengpasse
am Kreisverkehr Wedauer StralRe / Kalkweg ist davon auszugehen, dass ein Teil der kinftigen
Bewohner aus den genannten Richtungen die Wedauer Stralle insbesondere zu Spitzenzeiten
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meiden wird und stattdessen das Plangebiet (iber die Neidenburger Stralle, die Stralle Am
See und die Masurenallee anfahren wird.

Unterstellt man, dass in den Spitzenstunden am Nachmittag ca. 15% der Wohngebietsverkeh-
re die Alternativroute Uber die Neidenburger Strale und die StraRe Am See benutzen wird, so
ergibt sich unter diesen Annahmen im Zeitintervall von 16.00 - 17.00 Uhr ausreichende Leis-
tungsfahigkeit (Stufe D) und im Zeitintervall von 17.00 - 18.00 Uhr eine befriedigende Ver-
kehrsqualitat (Stufe C) am Kreisverkehr Wedauer Straflle / Kalkweg.

Die Mehrbelastung in der Neidenburger Strale und der Stralle Am See aufgrund verlagerter
Verkehrsstrome liegt in diesen Zeitrdumen am Nachmittag zwischen 16.00 und 18.00 Uhr und
den dargestellten Annahmen bei ca. 110 Kfz/h.

Wedauer StralRe / GroRenbaumer Allee

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Wedauer Stralle / GroRenbaumer Allee wird im Bestand durch
eine Lichtsignalanlage gesteuert

In der bestehenden Verkehrssituation (Analyse-Verkehrsbelastungen und vorhandener Aus-
bauzustand) ist der Knotenpunkt Wedauer Stralke / GroRenbaumer Allee ausreichend leis-
tungsfahig. Mit einer Leistungsreserve von 869 Kfz/h (54,9%) ergibt sich eine Verkehrsqualitat
der Stufe A.

Auch unter den Prognose-Verkehrsbelastungen ergibt sich immer noch eine Leistungsreserve
von 515 Kfz/h (32,5%) und eine Verkehrsqualitat der Stufe C.

Zur Gewabhrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitat sind somit keine baulichen Veran-

derungen am Knotenpu_nkt Wedauer StraRe GroRenbaumer Allee erforderlich.

GrolRenbaumer Allee / Sittardsberger Allee

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Wedauer StralRe / GroRenbaumer Allee wird im Bestand durch
eine Lichtsignalanlage gesteuert.

In der bestehenden Verkehrssituation (Analyse-Verkehrsbelastungen und vorhandener Aus-
bauzustand) ist der Knotenpunkt GroRRenbaumer Allee / Sittardsberger Allee ausreichend leis-
tungsfahig. Mit einer Leistungsreserve von 963 Kfz/h (70,4%) ergibt sich eine Verkehrsqualitat
der Stufe A.

Auch unter den Prognose-Verkehrsbelastungen ergibt sich eine deutliche Leistungsreserve
von 804 Kfz/h (58,8%) und eine Verkehrsqualitat der Stufe A.

Zur Gewahrleistung einér angemessenen Verkehrsqualitat sind somit keine baulichen Veran-
derungen am Knotenpunkt GroBenbaumer Allee / Sittardsberger Allee erforderlich.

Wedauer Brucke / Anbindung Plangebiet

Fur die Ausgestaltung eines neu zu errichtenden zentralen ErschlieBungsknotenpunkt zur Anbindung
der Projektflache an die Wedauer Bricke wurden seitens der Projektsteuerung eine wesentliche
Restriktion vorgegeben, dass das vorhandene Briickenbauwerk weder in der Lage noch in der Breite
verandert werden kann. Unter diesem Hintergrund sind ErschlieBungsformen als Vollknoten mit
Zufahrtsmoglichkeiten aus allen Richtungen und Ausfahrtsmaglichkeiten in allen Richtungen ausge-
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schlossen, da fur die Einrichtungen zusatzlicher Fahrspuren mit den erforderlichen Staurdumen und
Verziehungslangen der erforderliche Straenraum nicht zur Verfiigung steht. Unter diesem Hinter-
grund wurden fir den neu zu errichtenden Knotenpunkt Wedauer Bricke / Anbindung Plangebiet drei
verschiedene Varianten mit jeweils eingeschrankter Erschliessung untersucht.

ErschlieBungssystem 1

- Verkehrsanbindung an die Wedauer Briicke als Einmiindung nach Siden

ErschlieBungssystem 2

- Verkehrsanbindung an die Wedauer Briicke als Einmiindung nach Norden

ErschlieBungssystem 3

- Verkehrsanbindﬁn.g an die Wedauer Brucke als Kreuzung, bei in allen Zufahrten nur das
Rechtsabbiegen bzw. das Rechtseinbiegen zugelassen werden kann

Wedauer Briicke / Anbindung Plangebiet - ErschlieBungssystem 1

= Bei einer Vorfahrtregelung mit jeweils kombinierten Fahrspuren in allen Zufahrten ist der Kno-
tenpunkt nicht leistungsfahig (Stufe E).

« Bei einer Vorfahrtregelung mit jeweils separaten Fahrspuren in allen Zufahrten kann ebenfalls
keine ausreichende Leistungsfahigkeit gewahrieistet werden (Stufe E).

= Bei einem Kreisverkehr kann fir den Knotenpunkt eine insgesamt ausreichende Verkehrs-
qualitat (Stufe D) erreicht werden.

= Mit den Prognose-Verkehrsbelastungen und einer Signalisierung ist der Knotenpunkt nicht
-leistungsfahig (Stufe E).

. ZurGewéhrIeistung einer angemessenen Verkehrsqualitdt kommt im Erschliessungssystem 1
somit nur eine Kreisverkehrslosung fur den Knotenpunkt Wedauer Bricke / Anbindung Plan-
gebiet in Betracht.

Wedauer Briicke / Anbindung Plangebiet - ErschlieBungssystem 2

= Bei einer Vorfahrtregelung mit jeweils kombinierten Fahrspuren in allen Zufahrten ist der Kno-
tenpunkt deutlich Gberlastet leistungsfahig (Stufe F).

= Bei einer Vorfahrtregelung mit jeweils separaten Fahrspuren in allen Zufahrten wird sich an der
Gesamtsituation keine wesentliche Verbesserung einstellen (Stufe F).

= Bei einem Kreisverkehr kann fir den Knotenpunkt eine insgesamt befriedigende Verkehrs-
qualitat (Stufe C) erreicht werden.

* Mit den Prognose-Verkehrsbelastungen und einer Signalisierung ist der Knotenpunkt bei
Ansatz einer kombinierten Fahrspuren in der ostlichen Zufahrt Wedauer Briicke nicht leis-
tungsfahig (Stufe F).

= Bei einer Signalisierung und jeweils separaten Fahrspuren fiir jede Fahrtrichtung kann an eine
ausreichende Leistungsfahigkeit aufgezeigt werden (Stufe C).

= Zur Gewahrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitdt kommt im Erschliessungssystem 2
grundsatzlich sowohl eine Kreisverkehrslosung als auch eine Signalisierung fir den Knoten-
punkt Wedauer Briicke / Anbindung Plangebiet in Betracht.
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Wedauer Briicke / Anbindung Plangebiet - ErschlieBungssystem 3

Mit einer Vorfahrtregelung und jeweils Rechtsabbiege- bzw. Rechtseinbiegespuren kann fiir
den Knotenpunkt eine ausreichende Leistungsfahigkeit gewahrleistet werden (Stufe D).. Die
mittleren Wartezeiten liegen in der stidlichen Anbindung des Plangebietes bei ca. 37 sec/Fz
mit einer ausreichenden Verkehrsqualitat(Stufe D) und in der nordlichen Zufahrt bei ca.
9 sec/Fz mit einer sehr guten Verkehrsqualitat (Stufe A).

Zur Gewabhrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitat kann im Erschliessungssystem 3
eine Vorfahrtregelung fir den Knotenpunkt Wedauer Bricke / Anbindung Plangebiet in
Betracht gezogen werden.

Innere Erschliessungsachse / Planstralle

In Abhangigkeit von der Anbindung des Plangebietes an die Wedauer Bricke ergeben sich auch fir
die bauliche Gestaltung des bzw. der inneren Erschlielungsknotenpunkte entsprechende Rahmen-
bedingungen. in den Erschliessungsvarianten 1 und 2 sind die fahrtrichtungsbezogenen Kfz-Frequen-
zen im Einmindungsbereich zwischen der Planstrale Nord bzw. Siid und der Inneren Erschlie-
Rungsstralle jeweils identisch. Bei der Erschliessungsvariante 3 verteilen sich demgegenuber die Kfz-
Frequenzen auf zwei Knotenpunkte.

-Erschlieungssystem 1 und 2

Mit einer Vorfahrtregelung und jeweils kombinierten Fahrspuren kann flir den Knotenpunkt
eine ausreichende Leistungsfahigkeit gewahrleistet werden. Die mittleren Wartezeiten liegen
im Li'nkseinbiegestror'n der Planstrafle bei ca. 11 sec/Fz, im Rechtseinbiegestrom der Plan-
stral’e bei ca. 8 sec/Fz und im Linksabbiegestrom der Inneren ErschlieBungsachse bei ca.
6 sec/Fz. Die Verkehrsqualitat ist somit zumindest als gut zu bezeichnen (Stufe B).

Die Berechnungen weisen fir die Planstrafte eine 95%-Staulange von 42 m auf.

Zur Gewahrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitat kann in den Erschliessungssyste-
men 1 und 2 eine Vorfahrtregelung fiir den Knotenpunkt Innere ErschlieBungsachse / Plan-
stralle in Betracht gezogen werden.

Erschliefungssystem 3

Mit einer Vorfahrtregelung und jeweils kombinierten Fahrspuren kann fir den Knotenpunkt
Innere Erschlieungsachse / PlanstralRe Nord eine ausreichende Leistungsfahigkeit gewahr-
leistet werden. Die mittleren Wartezeiten liegen im Linkseinbiegestrom der Planstrafte Nord
bei ca. 5 sec/Fz, im Rechtseinbiegestrom der Planstrale Nord bei ca. 9 sec/Fz und im Links-
abbiegestrom der Inneren ErschlieBungsachse bei ca. 4 sec/Fz. Die Verkehrsqualitat ist in
allen Verkehrsstromen als sehr gut zu bezeichnen (Stufe A).

Die Berechnungen weisen fir die Planstrale Nord eine 95%-Stauldange von 30 m und fir die
stdliche Zufahrt der Inneren ErschlieBungsachse von 6 m auf.

Mit einer Vorfahrtregelung und jeweils kombinierten Fahrspuren kann fiir den Knotenpunkt
Innere ErschlieBungsachse / Planstrae Sid eine ausreichende Leistungsfahigkeit gewahrleis-

- tet werden. Die mittleren Wartezeiten liegen im Linkseinbiegestrom der Planstrale Sid bei ca.

28 sec/Fz, im Rechtseinbiegestrom der Planstrale Sid bei ca. 7 sec/Fz und im Linksabbiege-
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strom der Inneren ErschlieBungsachse bei ca. 13 sec/Fz. Die Verkehrsqualitét ist somit
zumindest als befriedigend zu bezeichnen (Stufe C).

Die Berechnungen weisen fiir die PlanstraBe Siid eine 95%-Stauldnge von 6 m und fur die
stdliche Zufahrt der Inneren Erschlie®ungsachse von 24 m auf.

Zur Gewahrleistung einer angemessenen Verkehrsqualitat kann in dem Erschliessungssystem
3 eine Vorfahrtregelung fiir die Knotenpunkte Innere ErschlieBungsachse / Planstrae Nord
und Innere ErschlieBungsachse / Planstrae Sid in Betracht gezogen werden.

e verkehr.infrastruktur

.11, April 2017
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. Ergebnisse der Verkehrszahlung vom 9. Februar 2017

15.00 - 16.00 Uhr
16.00 - 17.00 Uhr
17.00 - 18.00 Uhr

ANALYSE - Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt
Wedauer Stralte / Kalkweg

Ergebnisse der Verkehrszahlung vom 28. Juni 2016
15.00 - 16.00 Uhr

16.00 - 17.00 Uhr

17.00 - 18.00 Uhr

18.00 - 19.00 Uhr

ANALYSE - Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt
Wedauer Stralle / GroRenbaumer Allee

Ergebnisse der Verkehrszahlung vom 28. Juni 2016
15.00 - 16.00 Uhr

16.00 - 17.00 Uhr

17.00 - 18.00 Uhr

18.00 - 19.00 Uhr
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ANALYSE - Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt
GroRenbaumer Allee / Sittardsberger Allee

Ergebnisse der Verkehrszahlung vom 29. September 2016
15.00 - 16.00 Uhr

16.00 - 17.00 Uhr

17.00 - 18.00 Uhr

18.00 - 19.00 Uhr

ANALYSE - Verkehrsbelastungen an den umgebenden Knotenpunkten
16.00 - 17.00 Uhr
17.00 - 18.00 Uhr

Prozentuale Verteilung des Zusatzverkehrs im Ziel- und Quellverkehr mit
Bezug zum umgebenden StraBennetz

Wohnnutzungen der Teilflache Sid

Einzelhandelsnutzungen der Teilflache Sid

Gewerbliche Nutzungen der Teilflache Nord

ZUSATZ - Verkehrsbelastungen

Bereich Wohnen 16.00 - 17.00 Uhr

Bereich Wohnen 17.00 - 18.00 Uhr

Bereich Einzelhandel 16.00 - 17.00 Uhr

Bereich Einzelhandel 17.00 - 18.00 Uhr

Bereich Gewerbe 16.00 - 17.00 Uhr

Bereich Gewerbe 17.00 - 18.00 Uhr

Uberlagerung der Zusatzverkehre 16.00 - 17.00 Uhr
Uberlagerung der Zusatzverkehre 17.00 - 18.00 Uhr

an den neu zu errichtenden Knotenpunkten 16.00 - 17.00 Uhr
an den neu zu errichtenden Knotenpunkten 17.00 - 18.00 Uhr

ZUSATZ - Verkehrsbelastungen an den umgebenden Knotenpunkten
16.00 - 17.00 Uhr

17.00 - 18.00 Uhr

an den neu zu errichtenden Knotenpunkten

Signaltechnische Unterlagen zum Knotenpunkt Wedauer StraBe / Dirschauer
Weg
Signallageplan
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Signalzeitenplan SP4 Nachmittagsprogramm

Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knotenpunkt Wedauer StraBe /
Dirschauer Weg - Nachmittagsspitze

AKF-Verfahren ANALYSE

AKF-Verfahren PROGNOSE

AKF-Verfahren PROGNOSE mit Ausbau

HBS-Berechnung Kreisverkehr PROGNOSE

Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knotenpunkt Wedauer Briicke /
Masurenallee - Nachmittagsspitze -

HBS-Berechnung Vorfahrt ANALYSE

HBS-Berechnung Vorfahrt PROGNOSE

HBS-Berechnung Vorfahrt PROGNOSE mit Ausbau

HBS-Berechnung Kreisverkehr PROGNOSE

AKF-Verfahren PROGNOSE

Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knotenpunkt Wedauer Briicke /
Bissingheimer Strale - Nachmittagsspitze

HBS-Berechnung Vorfahrt ANALYSE

HBS-Berechnung Vorfahrt PROGNOSE

HBS-Berechnung Vorfahrt PROGNOSE mit Ausbau

HBS-Berechnung Kreisverkehr PROGNOSE

AKF-Verfahren PROGNOSE

AKF-Verfahren PROGNOSE mit Ausbau

Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knotenpunkt Bissingheimer Strafle /

AS DU-Wedau - Nachmittagsspitze
HBS-Berechnung Vorfahrt ANALYSE
HBS-Berechnung Vorfahrt PROGNOSE
HBS-Berechnung Vorfahrt PROGNOSE mit Ausbau
HBS-Berechnung Kreisverkehr PROGNOSE
AKF-Verfahren PROGNOSE

AKF-Verfahren PROGNOSE mit Ausbau
AKF-Verfahren PROGNOSE mit Ausbau
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Tabelle 2:
Tabelle 3:
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Tabelle 6:
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Abbildung 1:

Abbildung 2:
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Tabelle 1:

Tabelle 2:
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Tabelle 1:

Signaltechnische Unterlagen zum Knotenpunkt Wedauer StraBe / Dirschauer
Weg

Signallageplan

Signalzeitenplan Programm Nr. 1

Signalzeitenplan Programm Nr. 1a

Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knotenpunkt UhlenhorststraBie /
Bissingheimer StraBe - Nachmittagsspitze

AKF-Verfahren ANALYSE

AKF-Verfahren PROGNOSE

Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knotenpunkt Bissingheimer StraBe /
AS DU-Wedau - Nachmittagsspitze

HBS-Berechnung Vorfahrt ANALYSE

HBS-Berechnung Vorfahrt PROGNOSE mit Ausbau

HBS-Berechnung Kreisverkehr PROGNOSE

HBS-Berechnung Kreisverkehr PROGNOSE mit Bypass

AKF-Verfahren PROGNOSE

AKF-Verfahren PROGNOSE mit Ausbau

Signaltechnische Unterlagen zum Knotenpunkt KoloniestraBe / KruppstraBe
Signallageplan
Signalzeitenplan SP3 Nachmittagsprogramm

Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knotenpunkt KoloniestraBe /
KruppstraBBe - Nachmittagsspitze

AKF-Verfahren ANALYSE

AKF-Verfahren PROGNOSE

Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knotenpunkt KruppstraRe /
Masurenallee - Nachmittagsspitze

HBS-Berechnung Vorfahrt ANALYSE

HBS-Berechnung Vorfahrt PROGNOSE

Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knotenpunkt Wedauer Strafe /
Kalkweg
HBS-Berechnung Kreisverkehr ANALYSE Nachmittagsspitze
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Tabelle 3:
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Tabelle 5:
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Abbildung 1:
Abbildung 2:

ANHANG 29:

Tabelle 1:
‘Tabelle 2:

ANHANG 30:

Abbildung 1:
Abbildung 2:
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Tabelle 1:
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Tabelle 1:
Tabelle 2:
Tabelle 3:
Tabelle 4:

HBS-Berechnung Kreisverkehr PROGNOSE 15.00 - 16.00 Uhr
HBS-Berechnung Kreisverkehr PROGNOSE 16.00 - 17.00 Uhr
HBS-Berechnung Kreisverkehr PROGNOSE 17.00 - 18.00 Uhr
HBS-Berechnung Kreisverkehr PROGNOSE 18.00 - 19.00 Uhr
HBS-Berechnung Kreisverkehr PROGNOSE 15.00 - 16.00 Uhr mit Verlagerung
HBS-Berechnung Kreisverkehr PROGNOSE 16.00 - 17.00 Uhr mit Verlagerung
HBS-Berechnung Kreisverkehr PROGNOSE 17.00 - 18.00 Uhr mit Verlagerung
HBS-Berechnung Kreisverkehr PROGNOSE 18.00 - 19.00 Uhr mit Verlagerung

Signaltechnische Unterlagen zum Knotenpunkt Wedauer Strale /
GroRenbaumer Allee

Signallageplan

Signalzeitenplan Programm SP4

Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knotenpunkt Wedauer Strafe /
GroBenbaumer Allee - Nachmittagsspitze

AKF-Verfahren ANALYSE

AKF-Verfahren PROGNOSE

Signaltechnische Unterlagen zum Knotenpunkt GroBenbaumer Allee /
Sittardsberger Allee

Signallageplan

Signalzeitenplan Programm SP4

Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knotenpunkt GroBenbaumer Allee /
Sittardsberger Allee - Nachmittagsspitze

AKF-Verfahren ANALYSE

AKF-Verfahren PROGNOSE

Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knotenpunkt Wedauer Briicke /
Anbindung Plangebiet — Erschliessungssystem 1 Nachmittagsspitze
HBS-Berechnung Vorfahrt PROGNOSE - kombinierte Fahrspuren
HBS-Berechnung Vorfahrt PROGNOSE - separate Fahrspuren
HBS-Berechnung Kreisverkehr PROGNOSE

AKF-Verfahren PROGNOSE
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Tabelle 1:
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Tabelle 1:
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Tabelle 1:

Tabelle 2:

Uberpriifung der Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt Wedauer Briicke /
Anbindung Plangebiet — Erschliessungssystem 2 Nachmittagsspitze
HBS-Berechnung Vorfahrt PROGNOSE - kombinierte Fahrspuren
HBS-Berechnung Vorfahrt PROGNOSE - separate Fahrspuren
HBS-Berechnung Kreisverkehr PROGNOSE

AKF-Verfahren PROGNOSE

AKF-Verfahren PROGNOSE

Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knotenpunkt Wedauer Briicke /
Anbindung Plangebiet — Erschliessungssystem 3 Nachmittagsspitze
HBS-Berechnung Vorfahrt PROGNOSE

Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knotenpunkt
Innere ErschlieBungsachse / Planstrae Nord bzw. Siid
- Erschliessungssysteme 1 und 2 Nachmittagsspitze
HBS-Berechnung Vorfahrt PROGNOSE

Uberpriifung der Leistungsfihigkeit am Knotenpunkt
Innere ErschlieBungsachse / PlanstraBe Nord und. Siid
- Erschliessungssystem 3 Nachmittagsspitze
HBS-Berechnung Vorfahrt PROGNOSE

Innere ErschlieBungsachse / Planstral’e Nord
HBS-Berechnung Vorfahrt PROGNOSE

Innere ErschlieBungsachse / Planstrae Siid
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