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Ausgangslage und Aufgabenstellung

Ausgangslage und Aufgabenstellung

Im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens ,Kaserne Emmerich, Moritz-von-
Nassau-StraBe” wurden durch die IGS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH im
April 2015 [1], im Februar 2019 [2] und im Dezember 2020 [3] Verkehrsunter-
suchungen erstellt. Inzwischen wurden einige Projekte auf dem ehemaligen
Kasernengelande fertiggestellt (Medizinisches Zentrum, Discounter). Flr wei-
tere Projekte liegt bereits eine Baugenehmigung vor oder sie befinden sich
im Bau und mit der ErschlieBung wurde begonnen.

Nordlich des fertiggestellten Discounters im Bereich der Moritz-von-Nassau-
StraBe soll die bisher berticksichtigte kleine GE-Flache im Rahmen eines vor-
habenbezogenen Bebauungsplans in ein Sondergebiet (SO 5) umgewandelt
werden und der Bau eines Vollsortimenters und eines Fachmarktes ist ge-
plant. Die Gbrigen Nutzungen des Kasernengeldandes bleiben im Vergleich
zur Verkehrsuntersuchung aus dem Jahr 2020 unverandert.

Die Lage des Plangebietes ist in Bild 1 dargestellt.
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Bild 1: Lage des Plangebietes im 6ffentlichen StraBennetz (Quelle: eigene Darstellung; Kar-
tengrundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)
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2 Grundlagen IGS

In den Verkehrsuntersuchungen aus den Jahren 2015, 2019 und 2020 wurden
bereits verkehrliche Méngel hinsichtlich der Leistungsfahigkeiten an den
Knotenpunkten der B 220 festgestellt. Im Zuge der neuen Planungen wird
gepriift welche Auswirkungen sich durch die neuen Planungen des Vollsorti-
menters und des Fachmarktes bezogen auf das Neuverkehrsaufkommen er-
geben. Aus diesem Grund ist die Erstellung einer verkehrlichen Untersuchung
vorgesehen.

2 Grundlagen
2.1 Planung

Das Untersuchungsgebiet befindet sich im Nordwesten des Stadtgebietes
Emmerich. Das Gebiet wird durch die Moritz-von-Nassau-Stra3e, in zwei Be-
reiche getrennt. Im Plangebiet entstehen zukiinftig mehrere verschiedene
Nutzungen. Westlich sind im Wesentlichen Wohngebiete vorgesehen, wah-

rend im Osten hauptsachlich Gewerbebetriebe angesiedelt werden sollen
(vgl. Bild 2).
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Bild 2: Ubersicht tiber die Nutzungen im &ffentlichen StraBennetz (Quelle: eigene Darstel-
lung; Kartengrundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)
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2 Grundlagen IGS

Das Wohngebiet WA 1 im Nordwesten des ehemaligen Kasernengelandes
beinhaltet insgesamt 188 Wohneinheiten. Davon 98 Wohneinheiten als Ein-
zelfamilienhaus und 90 Wohneinheiten im Geschosswohnungsbau.

Raumlich getrennt davon liegt zentral das Sondergebiet 3 (SO 3) ,Gesund-
heitswohnpark”. Neben 154 Wohneinheiten ist hier die Errichtung eines Pfle-
geheims, eine Arztehauses, eines Gastronomiebetriebes und einer Ausbil-
dungsstelle vorgesehen.

Ganz im Westen des Plangebietes soll weiterhin ein allgemeines Wohngebiet
(WA 2) mit insgesamt 36 Wohneinheiten realisiert werden.

Ostlich der Moritz-von-Nassau-StraBe liegt ein Mischgebiet (MI), in dem so-
wohl Wohnnutzung als auch eine Kita und eine Psychosomatische Klinik ge-
plant sind. Die Wohneinheiten belaufen sich hier auf 50 Stlick.

Ganz im Stden des Bebauungsplangebietes an der Klever StraB3e ist das Son-
dergebiet 4 (SO 4) mit einem Lebensmitteldiscounter vorgesehen.

Nordlich des Sondergebietes 4 (SO 4) ist ein Sondergebiet (SO 5) geplant,
auf dem ein Vollsortimenter mit einer Verkaufsflaiche von ca. 1.900 m? und
ein Fachmarkt mit einer Verkaufsflache von ca. 780 m? entstehen sollen.

Dartber hinaus sind im &stlichen Bereich des Plangebietes Gewerbeflachen
(GE) geplant. Unter Berticksichtigung der Grundflachenzahl und der vorgese-
henen Anzahl der Vollgeschosse, ergibt sich hierbei eine Bruttogeschossfla-
che in Héhe von rund 100.000 m? die der vorliegenden Untersuchung zu-
grunde zu legen ist.

Die ErschlieBung erfolgt von Norden und Siiden tber die Moritz-von-Nas-
sau-StraBe sowie von Westen Uber die StraBe Am Busch und den Gnadental-
weg, die in den Borgheeser Weg miinden.

Von Seiten des Landesbetriebs Stralenbau NRW gab es Bestrebungen in der
Nahe des Untersuchungsgebietes eine weitere Anschlussstelle an der Auto-
bahn A 3 (AS Emmerich-Ost) zu errichten. Diese ist seit 2017 in Betrieb. Die
aktuelle Verkehrszahlung zeigt bereits die Verkehrsverlagerungen aufgrund
der Anschlussstelle.
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2 Grundlagen IGS

2.2 Verkehrserhebung

Zur Ermittlung der aktuellen Verkehrsbelastungen im Untersuchungsbereich
wurde bereits 2018 eine Verkehrserhebung durchgefiihrt. Im Rahmen dieser
Verkehrserhebung wurden die Verkehrsstrome an folgenden Knotenpunkten
erhoben:

KPO1: 's-Heerenberger StraBBe (B 220) / OstermayerstraBBe / Weseler Strafe,
KP02: Klever StraBBe (B 220) / ‘s-Heerenberger Stral3e,

KPO3: Klever StraBBe (B 220) / Nollenburger Weg / Moritz-von-Nassau-Str.,
KP04: Moritz-von-Nassau-Strale / Am Busch,

KP0O5: Am Busch / Borgheeser Weg,

KPO6: Borgheeser Weg / VerborgstraBe / Gnadentalweg und

KPO7: Borgheeser Weg / Ostermayerstrale.

An Knotenpunkt 1 wurde eine Erhebung im Zeitraum von 24 Stunden und an

den Uibrigen Knotenpunkten wurde eine 8-Stunden-Erhebung in den Zeitrdu-
men 06.00-10.00 Uhr und 15:00-19.00 Uhr durchgefiihrt. Bild 3 enthalt eine
Ubersicht Gber die Lage der Zahlstellen.

Bild 3: Lage der Zahlstellen im &ffentlichen StraBennetz (Quelle: eigene Darstellung; Karten-
grundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)
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2 Grundlagen

Die Erhebung erfolgte am Dienstag, den 25. September 2018. In Anlage 1
sind die Verkehrsbelastungen fiir die vormittaglichen und nachmittagliche
Spitzenstunde, sowie die 4-Stunden-Blocke dargestellt. Als Grundlage fir die
Beurteilung der Leistungsfahigkeiten der einzelnen Knotenpunkte wird die
maBgebende Bemessungsstunde am Nachmittag herangezogen. Die Bil-
der 4 bis 9 zeigen die Belastungen in der vormittaglichen und nachmittagli-
chen Spitzenstunde an den Knotenpunkten KPO1 — KP03 und KPO5 — KPO7.
Der Knotenpunkt 4 wird im Bestand nicht dargestellt, da hier die sudliche
Zufahrt zum gesamten Plangebiet liegt und diese zum Zeitpunkt der Ver-

kehrserhebung gesperrt war.
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Bild 4: Knotenstromdarstellung der vormittaglichen und nachmittéglichen Spitzenstunde am
Knotenpunkt ‘s-Heerenberger StraBe (B 220) / OstermayerstraBe / Weseler StraBe
(KPO1) im Ist-Zustand
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Bild 5: Knotenstromdarstellung der vormittaglichen und nachmittéglichen Spitzenstunde am
Knotenpunkt Klever Strae (B 220) / ‘s-Heerenberger StraBe (KP02) im Ist-Zustand
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2 Grundlagen
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Bild 6: Knotenstromdarstellung der vormittaglichen und nachmittaglichen Spitzenstunde am
Knotenpunkt Klever Strae (B 220) / Nollenburger Weg / Moritz-von-Nassau-Stral3e

(KPO3) im Ist-Zustand
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Bild 7: Knotenstromdarstellung der vormittaglichen und nachmittaglichen Spitzenstunde am

Knotenpunkt Am Busch / Borgheeser Weg (KP05) im Ist-Zustand
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Grundlagen
Spitzenstunde Vormittag Spitzenstunde Nachmittag
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Bild 8: Knotenstromdarstellung der vormittaglichen und nachmittaglichen Spitzenstunde am
Knotenpunkt Borgheeser Weg / VerborgstraBe / Gnadentalweg (KP06) im Ist-Zu-

stand
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Bild 9: Knotenstromdarstellung der vormittaglichen und nachmittaglichen Spitzenstunde am
Knotenpunkt Borgheeser Weg / OstermayerstraBe (KPO7) im Ist-Zustand
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3.1

3.2

Einschatzung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens aufgrund der Neubaugebiete

Einschatzung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens auf-

grund der Neubaugebiete

Allgemeines

Um die Auswirkungen des Verkehrsaufkommens der geplanten Nutzungen
auf die Abwicklung des allgemeinen Verkehrs im Nahbereich der Neubauge-
biete beurteilen zu kdnnen, wird eine Aufkommenseinschatzung fir einen
typischen Werktag vorgenommen. Ausschlaggebend fiir die Hohe des zu er-
wartenden zusatzlichen Verkehrsaufkommens sind die Nutzungsart und der
Nutzungsumfang aller geplanten Flachen im Gebiet.

Dabei werden die einzelnen Nutzergruppen, die Bewohner, die Beschaftig-
ten, die Besucher und Nutzer sowie der Geschaftsverkehr, getrennt betrach-
tet. Weiterhin sind die Verkehrsmittelnutzung und der jeweilige Besetzungs-
grad der Fahrzeuge zu berticksichtigen.

Dazu werden spezifische Aufkommenswerte und Verkehrsgewohnheiten der
unterschiedlichen Nutzergruppen in Ansatz gebracht, die von der Hessischen
StraBenbauverwaltung [4] und der Forschungsgesellschaft fir das Straen
und Verkehrswesen [5] veroffentlicht wurden.

Verkehrsaufkommen

Das Untersuchungsgebiet weist sowohl Wohn- als auch Gewerbenutzungen
auf. Die Ermittlung des Verkehrsaufkommens der gewerblichen Nutzung er-
folgt auf der Grundlage der zu erwartenden Arbeitsplatzdichte und der
Fahrtenhaufigkeit je Arbeitsplatz und Tag, wahrend das Verkehrsaufkommen
der Wohnnutzung abhangig von der Zahl der Bewohner und deren Fahrten-
haufigkeit ist.

Mittels entsprechender Vorgehensweise werden fir die Nutzungen die zu-
kiinftigen Verkehrsbelastungen ermittelt. Insgesamt ergibt sich damit im Un-
tersuchungsgebiet ein tagliches Verkehrsaufkommen von 10.744 Kfz/24h
(Bild 10).

Die detaillierte Berechnung ist in der Anlage 2 nachvollziehbar dargestellt.
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3 Einschatzung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens aufgrund der Neubaugebiete IGS

Bild 10: Ubersicht der erzeugten Verkehrsbelastungen der einzelnen Nutzungen (Quelle: ei-
gene Darstellung; Kartengrundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)

3.3 Verteilung im StraBBennetz

Weiterhin ist von Bedeutung, zu welchen Anteilen die Bewohner, die Kunden
bzw. die Beschaftigten sich im umliegenden StraBennetz verteilen. Hier wer-
den fiur die unterschiedlichen Nutzungen aufgrund von Erfahrungswerten
verschiedene Verteilungen angenommen, die in Bild 11 dargestellt sind. Es
ist zu erkennen, dass fur die alle Neuverkehre das Hauptziel die Autobahn ist
und damit als meistfrequentierte Route die Klever StraBe bzw. ‘s-Heerenber-
ger StraBBe (B 220) in Richtung Norden gewahlt wird.

Fur die allgemeinen Wohngebiete wird abgeschatzt, dass sich die Verkehre
Uber alle moglichen Zufahrtsrouten verteilen. Die HaupterschlieBung fir das
Wohngebiet WA 2 erfolgt tber die StraBe Am Busch. Das Wohngebiet WA 1
wird hauptsachlich tber die Moritz-von-Nassau-StraBe erschlossen.

Die Ubrigen Nutzungen werden alle tber die Moritz-von-Nassau-StraBe er-
schlossen.

Beim Mischgebiet verteilen sich die Verkehre zu 30 % in Richtung Norden
und zu 70 % in Richtung Siiden. Das Sondergebiet wird je zu 50 % nach Nor-
den und Suden verteilt. Das Gewerbegebiet verteilt sich zu 10 % in Richtung
Norden und zu 90 % in Richtung Stden.

14N054-D VU Kaserne Emmerich_Bericht_Okt23.docx 9



3 Einschatzung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens aufgrund der Neubaugebiete IGS

Im Gegensatz zu den anderen Gebieten sind im Sondergebiet 4 (SO 4) und
im Sondergebiet SO 5 Einzelhandelseinrichtungen vorgesehen, die groBten-
teils auf Kunden im naheliegenden Einzugsbereich zielen. Damit verteilen
sich hier die Verkehre weniger in Richtung Autobahn, sondern umso mehr in
Richtung der Wohngebiete.

% .

g Sondergebiet (SO 3, 4 und 5)
3 Z =

o . St N ot ': 5 T
o %3 & it % u e S ciilens o %
Rt L% S - ‘ : ; S S N B
{f—'{‘.‘.,’ &N 3 i 2 B & ; “A&’f." ’

Bild 11: Routen der erzeugten Verkehrsbelastungen der einzelnen Nutzungen (Quelle: eigene
Darstellung; Kartengrundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)

Die detaillierten Verteilungsplane sind noch einmal in Anlage 3 abgebildet.
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4 Zukunftige Verkehrsbelastungssituation IGS

4 Zukunftige Verkehrsbelastungssituation

Fur die Ableitung der zukiinftigen Belastungen sind die bestehenden Ver-
kehrsbelastungen mit dem zusatzlichen Verkehrsaufkommen aus den neuen
Nutzungen zu Uberlagern. Dazu wird die unter Kapitel 3.3 eingeschatzte
Verteilung beriicksichtigt. Bei der Uberlagerung werden, um die zukiinftigen
Verkehrsbelastungen abzubilden, die vorhandenen Spitzenstunden (Kapi-
tel 2.2) mit den Zahlen aus der Verkehrserzeugung (Kapitel 3) tGberlagert.

Die Verkehrsbelastungen und Leistungsfahigkeitsnachweise fiir die Bemes-
sungsstunde im Ist-Zustand und flir den Prognosefall sind in Kapitel 5: Be-
wertung der Verkehrsqualitat dargestellt.

5 Bewertung der Verkehrsqualitat

5.1 Grundlagen der Leistungsfahigkeitsbetrachtung

Die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen basieren auf den Berechnungsverfah-
ren aus dem Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS
2015) [6]. Diese Berechnungsverfahren ermdglichen neben der Bestimmung
der Leistungsfahigkeit auch eine Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablau-
fes auf Grundlage der mittleren Wartezeiten der Verkehrsteilnehmer am Kno-
tenpunkt.

Als Ubergreifendes Kriterium zur Beurteilung des Verkehrsablaufs an StraBen-
verkehrsanlagen und damit auch an Knotenpunkten dient die Verkehrsquali-
tat QSV. Die entsprechenden Definitionen gemall HBS 2015 [6] fur signali-
sierte und unsignalisierte Knotenpunkte sind in Tabelle 1 zusammengestellt,
die fur die Regelungsart ,rechts vor links” in Tabelle 2.

MaBgebend fir die Beurteilung der Verkehrsqualitat eines Knotenpunktes
mit Lichtsignalanlage ist im Kfz-Verkehr die schlechteste Qualitatsstufe, die
sich fir einen einzelnen Fahrstreifen ergibt. Bei vorfahrtgeregelten Knoten-
punkten ist die schlechteste Verkehrsqualitat der einzelnen Neben- oder
Mischstrome malgebend.

Die Berechnungen beruhen auf dem Verfahren nach HBS 2015 [6] und wur-
den mit dem Programm LISA (Version 7.3.3) durchgefihrt.

Die detaillierten Berechnungsunterlagen der Leistungsfahigkeitsnachweise
befinden sich in Anhang 1 bis 4.
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5 Bewertung der Verkehrsqualitat
Qsv Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu | Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen
ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die War- | Verkehrsteilnehmer sehr kurz.

A tezeiten sind sehr gering.
mittlere Wartezeitty < 10 s mittlere Wartezeit tyy < 20 s
Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen | Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen
Kraftfahrzeugstrome werden vom bevorrechtigten | Verkehrsteilnehmer kurz. Alle wahrend der Sperr-
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden War- | zeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommen-

B tezeiten sind gering. den Kraftfahrzeuge kénnen in der nachfolgenden

Freigabezeit weiterfahren.

mittlere Wartezeit ty < 20 s mittlere Wartezeitty < 35 s
Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen | Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen
mussen auf eine merkbare Anzahl von bevorrech- | Verkehrsteilnehmer spirbar. Nahezu alle wéhrend
tigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezei- | der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen an-
ten sind spuirbar. Es kommt zur Bildung von Stau, | kommenden Kraftfahrzeuge kénnen in der nach-

C der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen | folgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem be-
Ausdehnung noch bezlglich der zeitlichen Dauer | trachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am
eine starke Beeintrachtigung darstellt. Ende der Freigabezeit nur gelegentlich Riickstau

auf.

mittlere Wartezeit ty < 30 s mittlere Wartezeit tyy < 50 s
Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Ne- | Die Wartezeiten sind flr die jeweils betroffenen
benstromen muss Haltevorgange, verbunden mit | Verkehrsteilnehmer betrachtlich. Auf dem betrach-
deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne | teten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der
Verkehrsteilnehmer kénnen die Wartezeiten hohe | Freigabezeit haufig Riickstau auf.

D Werte annehmen. Auch wenn sich voriibergehend
ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben
hat, bildet sich dieser wieder zurtick. Der Verkehrs-
zustand ist noch stabil.
mittlere Wartezeit tyy < 45s mittlere Wartezeit tyy < 70 s
Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen | Die Wartezeiten sind flr die jeweils betroffenen
Belastung nicht mehr abbauen. Die Warte-zeiten | Verkehrsteilnehmer lang. Auf dem betrachteten
nehmen sehr groBe und dabei stark streuende | Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Frei-
Werte an. Geringfiigige Verschlechterungen der | gabezeit in den meisten Umlaufen ein Rickstau

E EinflussgroBen konnen zum Verkehrszusammen- | auf.
bruch (d. h. standig zunehmende Staulénge) fih-
ren. Die Kapazitat wird erreicht.
mittlere Wartezeit tw > 45 s mittlere Wartezeit tw > 70 s

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem
Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zu-
flieBt, ist iber eine Stunde groBer als die Kapazitat
fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange,
standig wachsende Staus mit besonders hohen
Wartezeiten. Diese Situation [6st sich erst nach ei-
ner deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im
zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt
ist Uberlastet.

Verkehrsstirke q > Kapazitédt C

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem betrachte-
ten Fahrstreifen wird die Kapazitat im Kfz-Verkehr
Uberschritten. Der Rickstau wachst stetig. Die
Kraftfahrzeuge mussen bis zur Weiterfahrt mehr-
fach vorriicken.

Verkehrsstérke q > Kapazitat C

GemaB Allgemeinem Rundschreiben StraBenbau Nr. 14/2015 ist beim Neu-, Um- und Ausbau einer

Verkehrsanlage mindestens die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) D zu gewahrleisten.

Tabelle 1:

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs an plangleichen Knotenpunkten mit

und ohne Lichtsignalanlage gemaB HBS 2015 [6]
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Bewertung der Verkehrsqualitat

Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage mit der Regelungsart , rechts vor links”

Qsv

Kreuzung

Einmiindung

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu
ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die War-
tezeiten sind sehr gering.

mittlere Wartezeitty < 10 s

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu
ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die War-
tezeiten sind sehr gering.

mittlere Wartezeitty < 10 s

Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen
Kraftfahrzeugstrome werden vom bevorrechtigten
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden War-
tezeiten sind gering.

mittlere Wartezeitty < 10 s

Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen
Kraftfahrzeugstrome werden vom bevorrechtigten
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden War-
tezeiten sind gering.

mittlere Wartezeit tyy < 10 s

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen
mussen auf eine merkbare Anzahl von bevorrech-
tigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezei-
ten sind spurbar. Es kommt zur Bildung von Stau,
der jedoch weder hinsichtlich seiner rdumlichen
Ausdehnung noch beziiglich der zeitlichen Dauer
eine starke Beeintrachtigung darstellt.

mittlere Wartezeit ty < 15 s

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen
mussen auf eine merkbare Anzahl von bevorrech-
tigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezei-
ten sind spirbar. Es kommt zur Bildung von Stau,
der jedoch weder hinsichtlich seiner rdumlichen
Ausdehnung noch beziiglich der zeitlichen Dauer
eine starke Beeintrachtigung darstellt.

mittlere Wartezeit ty < 15 s

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Ne-
benstromen muss Haltevorgange, verbunden mit
deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne
Verkehrsteilnehmer konnen die Wartezeiten hohe
Werte annehmen. Auch wenn sich voriibergehend
ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben
hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrs-
zustand ist noch stabil.

mittlere Wartezeit ty < 20 s

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Ne-
benstromen muss Haltevorgange, verbunden mit
deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fur einzelne
Verkehrsteilnehmer konnen die Wartezeiten hohe
Werte annehmen. Auch wenn sich voriibergehend
ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben
hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrs-
zustand ist noch stabil.

mittlere Wartezeit ty < 15 s

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen
Belastung nicht mehr abbauen. Die Warte-zeiten
nehmen sehr groBe und dabei stark streuende
Werte an. Geringfiigige Verschlechterungen der
EinflussgroBen konnen zum Verkehrszusammen-
bruch (d. h. standig zunehmende Staulénge) fiih-
ren. Die Kapazitat wird erreicht.

mittlere Wartezeit ty < 25 s

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen
Belastung nicht mehr abbauen. Die Warte-zeiten
nehmen sehr groBe und dabei stark streuende
Werte an. Geringfiigige Verschlechterungen der
EinflussgroBen konnen zum Verkehrszusammen-
bruch (d. h. standig zunehmende Staulénge) fiih-
ren. Die Kapazitat wird erreicht.

mittlere Wartezeit ty < 20 s

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem
Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zu-
flieBt, ist Uber eine Stunde groRer als die Kapazitat
fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange,
standig wachsende Staus mit besonders hohen
Wartezeiten. Diese Situation [6st sich erst nach ei-
ner deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im
zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt
ist Uberlastet.

mittlere Wartezeit ty > 25 s

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem
Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zu-
flieBt, ist Uber eine Stunde groRer als die Kapazitat
fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange,
standig wachsende Staus mit besonders hohen
Wartezeiten. Diese Situation [6st sich erst nach ei-
ner deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im
zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt
ist Uberlastet.

mittlere Wartezeit ty > 20 s”

" In diesem Bereich funktioniert die Regelungsart ,rechts vor links” nicht mehr.

GemaB Allgemeinem Rundschreiben StraBenbau Nr. 14/2015 ist beim Neu-, Um- und Ausbau einer
Verkehrsanlage mindestens die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) D zu gewahrleisten.

Tabelle 2:

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs an plangleichen Knotenpunkten mit

der Regelungsart ,rechts vor links” gemal HBS 2015 [6]
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5.2

5.2.1

Bewertung der Verkehrsqualitat

‘s-Heerenberger Str. (B 220) /  OstermayerstraBe /  Weseler
StraBe(KPO1)

Norddstlich des Untersuchungsgebietes kreuzt die ’‘s-Heerenber-
ger Str. (B 220) die Achse OstermayerstraBBe / Weseler StraBe. Der Knoten-
punkt wird durch eine Lichtsignalanlage geregelt und in jeder Knotenpunkt-
zufahrt ist ein separater Linksabbiegefahrstreifen angeordnet. Zudem verflgt
die 's-Heerenberger Str. (B 220) in beiden Fahrtrichtungen lber einen freien
Rechtsabbiegefahrstreifen.

Ist-Zustand

Die heute vorhandene Signalschaltung ist verkehrsabhangig geregelt. Da
dies mit den Berechnungsverfahren gemal dem HBS 2015 nicht darzustellen
ist, werden die Leistungsfahigkeiten anhand von Festzeitschaltungen berech-
net. Dabei werden die vorhandenen Zwischenzeiten berticksichtigt. Somit
wird eine insgesamt ungunstigere Signalsteuerung den Berechnungen zu-
grunde gelegt. Durch die in der Realitat geschaltete verkehrsabhangige Steu-
erung werden sich grundsatzlich glinstigere Verkehrsablaufe gegeniber den

berechneten Kennwerten einstellen.

Der Leistungsfahigkeitsnachweis (Anhang 1) im Bestand zeigt, dass an die-
sem Knotenpunkt in der nachmittéglichen Spitzenstunde eine ausreichende
Verkehrsqualitat (QSV D) (Bild 12) besteht. Die langste mittlere Wartezeit be-
findet sich an der OstermayerstraBe im Westen und betrdgt 67,3 Sekunden.
Der langste mittlere Rickstau befindet sich an der ’s-Heerenber-
ger Str. (B 220) im Norden und betragt 215 Meter mit einem hochsten Aus-
lastungsgrad von 82,6 %.
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5.2.2

Bewertung der Verkehrsqualitat

Spitzenstunde Nachmittag Qsv
Ist-Zustand [Kfz/h] Ist-Zustand

‘s-Heerenberger StraBe (B 220) SZP 2 125s opt 2
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Bild 12: Knotenstromdarstellung und Leistungsfahigkeitsnachweis der nachmittaglichen Spit-
zenstunde am Knotenpunkt ‘s-Heerenberger StraBe (B 220) / OstermayerstraBBe / We-
seler StraBe (KPO1) im Ist-Zustand

Prognosefall

Am Nachmittag kann unter Berlicksichtigung des zusatzlichen Verkehrsauf-
kommens kein leistungsfahiger Verkehrsablauf mehr gewahrleistet werden,
was der Auslastungsgrad von 96,7 % auf der “s-Heerenberger StraBBe (B 220)
im Norden verdeutlicht. Aufgrund der langsten mittleren Wartezeit von fast
169 Sekunden ist der Verkehrsablauf am Knotenpunkt mit einer mangelhaf-
ten Verkehrsstufe (QSV E) zu bewerten (Bild 13). Auf der Klever Strale im
Norden liegt mit ca. 393 m die maximale Rickstauldnge vor. Der Riickstau
auf der Klever StraBe im Siiden mit ca. 290 m Uberstaut die 's-Heerenber-

ger StraBe.
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5 Bewertung der Verkehrsqualitat IGS

Spitzenstunde Nachmittag QsVv
Prognosefall [Kfz/h] Prognosefall
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Bild 13: Knotenstromdarstellung und Leistungsfahigkeitsnachweis der nachmittaglichen Spit-
zenstunde am Knotenpunkt ‘s-Heerenberger StraBe (B 220) / OstermayerstraBBe / We-
seler StraBe (KPO1) im Prognosefall

53 Klever Stralle (B 220) / "s-Heerenberger Stralle (KP02)

Nordostlich miindet die 's-Heerenberger StraBe im weiteren Verlauf der Kle-
ver StraBe ein. Am nichtsignalisierten Knotenpunkt liegt auf dem nérdlichen
Ast der “s-Heerenberger Str. (B 220) ein Linksabbiegefahrstreifen vor. Zudem
sind entgegen dem Regelwerk zwei Fahrstreifen auf der untergeordneten 's-
Heerenberger StraBe angeordnet.

5.3.1 Ist-Zustand

Der Leistungsfahigkeitsnachweis (Anhang 2) im Bestand zeigt, dass an die-
sem Knotenpunkt in der nachmittaglichen Spitzenstunde eine mangelhafte
Verkehrsqualitat (QSV E) (Bild 14) besteht. Der hochste Auslastungsgrad be-
findet sich an der "s-Heerenberger Str. (B 220) im Norden und betragt 41,9 %.
Die langste mittlere Wartezeit befindet sich an der ‘s-Heerenberger StraB3e
im Osten und betragt Gber 45 Sekunden. Das bedeutet, dass sich bereits im
Bestand Ruckstaus bilden, die sich bei vorhandener Belastung nicht mehr ab-

bauen.
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53.2

Bewertung der Verkehrsqualitat

Spitzenstunde Nachmittag Qsv
Ist-Zustand [Kfz/h] Ist-Zustand
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Bild 14: Knotenstromdarstellung und Leistungsfahigkeitsnachweis der nachmittaglichen Spit-
zenstunde am Knotenpunkt Klever StraBe (B 220) / s-Heerenberger StraBe (KP02) im
Ist-Zustand

Prognosefall

Im Prognosefall in der Spitzenstunde am Nachmittag ist die Anzahl der Ver-
kehrsteilnehmer groBer als die Kapazitat des Linksabbiegefahrstreifens auf
der 's-Heerenberger-Stral3e, so dass sich eine ungeniigende Verkehrsqualitat
(QSV F) am nichtsignalisierten Knotenpunkt ergibt. Der hochste Auslastungs-
grad befindet sich an der ‘s-Heerenberger StraBe im Osten und betragt
235 %. Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer die an der ‘s-Heerenberger Stral3e
an der Einmiindung zuflieBen ist in der Spitzenstunde gréRer als die Kapazitat
fir den Verkehrsstrom. Die langste mittlere Wartezeit betragt tiber 45 Sekun-

den.
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5.3.3

Bewertung der Verkehrsqualitat

Spitzenstunde Nachmittag Qsv
Prognosefall [Kfz/h] Prognosefall

‘s-Heerenberger StraBe (B 220)
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Bild 15: Knotenstromdarstellung und Leistungsfahigkeitsnachweis der nachmittaglichen Spit-
zenstunde am Knotenpunkt Klever Strae (B 220) / ‘s-Heerenberger StraBe (KP02) im
Prognosefall

Weitergehende Betrachtung KP02

Eine weitergehende Betrachtung am KP02 ohne Lichtsignalanlage zeigt, dass
eine mangelhafte Verkehrsqualitat (QSV E) lediglich dann erreicht wird, wenn
sich der Linksabbiegestrom auf der ‘s-Heerenberger StraBe um ca. 60 % re-
duziert (Variante 1). Dies konnte z. B. durch verkehrslenkende MaBBnahmen
(Ausarbeitung eines Konzepts nicht Bestandteil des Gutachtens) geschehen.
Der héchste Auslastungsgrad befindet sich bei Variante 1 an der “s-Heeren-
berger StraBe im Osten und betragt 98,2 %. Die langste mittlere Wartezeit
betragt dabei Uber 45 Sekunden. Das bedeutet, dass sich Rickstaus bilden,
die sich bei vorhandener Belastung nicht mehr abbauen (Bild 16).
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5 Bewertung der Verkehrsqualitat
Spitzenstunde Nachmittag Qsv &
Prognosefall - Variante 1 [Kfz/h] Prognosefall =
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Bild 16: Knotenstromdarstellung und Leistungsfahigkeitsnachweis der nachmittaglichen Spit-
zenstunde am Knotenpunkt Klever StraBe (B 220) / 's-Heerenberger StraBe (KP02) im
Prognosefall — Variante 1

Durch eine vollstandige Reduzierung des Verkehrs auf dem Linkabbiegefahr-
streifen (Variante 2) kann eine gute Verkehrsqualitat (QSV B) erreicht werden.
Der hochste Auslastungsgrad befindet sich an der Klever StraBe im Norden
und betragt 56,9 %. Die langste mittlere Wartezeit befindet sich bei Vari-
ante 2 an der ‘s-Heerenberger StraBe im Osten und betragt 18,7 Sekunden

(Bild 17).
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Bild 17: Knotenstromdarstellung und Leistungsfahigkeitsnachweis der nachmittaglichen Spit-
zenstunde am Knotenpunkt Klever StraBe (B 220) / ‘'s-Heerenberger StraBe (KP02) im
Prognosefall — Variante 2
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54

54.1

Bewertung der Verkehrsqualitat

Die Knotenpunkte KPO1 und KPO2 liegen mit rd. 180 m nah beieinander und
wie die Leistungsfahigkeitsnachweise zeigen, ist die Auslastung der Knoten-
punkte bereits im Bestand hoch. Um den Verkehrsablauf fiir die Knoten-
punkte in ihrer Abhangigkeit zueinander abzubilden ware eine Verkehrsfluss-
simulation durchzufihren.

Klever Strale (B 220) / Nollenburger Weg / Moritz-von-Nassau-
StraBe (KP0O3)

Sudlich des zuvor beschriebenen Knotenpunktes kreuzt der Nollenbur-
ger Weg die Klever StraBBe (B 220). Der Knotenpunkt wird durch eine Licht-
signalanlage geregelt und an jedem Knotenpunktarm liegt ein separater
Linksabbiegefahrstreifen vor. Die Linksabbiegerstrome sind alle bedingt ver-
traglich geschaltet. Auf der Klever Stral3e ist eine Hochstgeschwindigkeit von
70 km/h vorgeschrieben, wahrend auf dem Nollenburger Weg und der Mo-
ritz-von-Nassau-StraBBe eine maximale Geschwindigkeit von 50 km/h erlaubt
ist.

Ist-Zustand

Die heute vorhandene Signalschaltung ist verkehrsabhangig geregelt. Da
dies mit den Berechnungsverfahren gemal dem HBS 2015 nicht darzustellen
ist, werden die Leistungsfahigkeiten anhand von Festzeitschaltungen berech-
net. Dabei werden die vorhandenen Zwischenzeiten beriicksichtigt. Somit
wird eine insgesamt ungunstigere Signalsteuerung den Berechnungen zu-
grunde gelegt. Durch die in der Realitat geschaltete verkehrsabhangige Steu-
erung werden sich grundsatzlich glinstigere Verkehrsablaufe gegeniiber den

berechneten Kennwerten einstellen.

Der Leistungsfahigkeitsnachweis (Anhang 3) im Bestand zeigt, dass an die-
sem Knotenpunkt in der nachmittéglichen Spitzenstunde eine befriedigende
Verkehrsqualitat (QSV C) (Bild 18) besteht. Die langste mittlere Wartezeit be-
findet sich an der Klever StraBe im Osten und betragt 35,9 Sekunden. Der
langste mittlere Riickstau befindet sich ebenfalls an der Klever Strale im Os-
ten und betragt etwa 156 Meter. Der hochste Auslastungsgrad hier betragt
82,1 %.
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5 Bewertung der Verkehrsqualitat IGS

Spitzenstunde Nachmittag Qsv S
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Bild 18: Knotenstromdarstellung und Leistungsfahigkeitsnachweis der nachmittaglichen Spit-
zenstunde am Knotenpunkt Klever Straf3e (B 220) / Nollenburger Weg / Moritz-von-
Nassau-StralBe (KP03) im Ist-Zustand

54.2 Prognosefall

Der Leistungsfahigkeitsnachweis (Anhang 3) im Prognosefall zeigt, dass an
diesem Knotenpunkt in der nachmittaglichen Spitzenstunde eine befriedi-
gende Verkehrsqualitat (QSV C) (Bild 19) besteht. Die langste mittlere War-
tezeit befindet sich an der Klever Strale im Osten und betragt 47,2 Sekun-
den. Der langste mittlere Riickstau sowie der hochste Auslastungsgrad be-
finden sich ebenfalls an der Klever StraBe im Osten und betragen 174 Meter

sowie 86,0 %.
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Bild 19: Knotenstromdarstellung und Leistungsfahigkeitsnachweis der nachmittaglichen Spit-
zenstunde am Knotenpunkt Klever Straf3e (B 220) / Nollenburger Weg / Moritz-von-
Nassau-Strae (KP03) im Prognosefall
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Bewertung der Verkehrsqualitat

Weitergehende Betrachtung KPO3

Es ist davon auszugehen, dass wenn es an KP02 zu einer Teil- bis vollstandi-
gen Verlagerung von der ‘s-Heerenberger StraBe kommt (s. Kapitel 6.3.3),
eine Verlagerung auf den Nollenburger Weg an Knotenpunkt KP03 erfolgt.
Es wurde dahingehend gepruft, welche Verkehrsqualitat sich an Knotenpunkt
KPO3 unter einer Teilverlagerung in Variante 1 oder einer gesamten Verlage-
rung des Linksabbiegestroms von KP02 aus Variante 2 ergibt.

Der Leistungsfahigkeitsnachweis (Anhang 3) fiir Variante 1 zeigt, dass an
diesem Knotenpunkt in der nachmittaglichen Spitzenstunde eine befriedi-
gende Verkehrsqualitat (QSV C) (Bild 20) besteht. Die langste mittlere War-
tezeit befindet sich an der Klever StraBe im Westen und betragt 38,6 Sekun-
den. Der langste mittlere Riickstau und der héchste Auslastungsgrad befin-
den sich an der Klever Strale im Osten und betragen etwa 148 Meter sowie
81,4 %.
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Bild 20: Knotenstromdarstellung und Leistungsfahigkeitsnachweis der nachmittaglichen Spit-
zenstunde am Knotenpunkt Klever Stral3e (B 220) / Nollenburger Weg / Moritz-von-
Nassau-Strae (KP0O3) im Prognosefall - Variante 1

Der Leistungsfahigkeitsnachweis (Anhang 3) flir Variante 2 zeigt, dass an
diesem Knotenpunkt in der nachmittaglichen Spitzenstunde eine befriedi-
gende Verkehrsqualitat (QSV C) (Bild 21) besteht. Die langste mittlere War-
tezeit und der hochste Auslastungsgrad befinden sich an der Moritz-von-
Nassau-StraBe im Norden und betragen 38,3 Sekunden sowie 78,2 %. Der
langste mittlere Ruckstau befindet sich an der Klever StraBe im Osten und
betragt 135 Meter.
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5 Bewertung der Verkehrsqualitat IGS
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Bild 21: Knotenstromdarstellung und Leistungsfahigkeitsnachweis der nachmittaglichen Spit-
zenstunde am Knotenpunkt Klever Strae (B 220) / Nollenburger Weg / Moritz-von-
Nassau-StraBe (KP03) im Prognosefall — Variante 2

55 Moritz-von-Nassau-Stralle / Am Busch (KP04)

Am Knotenpunkt Moritz-von-Nassau-StraBe / Am Busch liegt die Vorfahrtre-
gelung ,rechts vor links" vor.

5.5.1 Ist-Zustand

Da der Knotenpunkt Moritz-von-Nassau-Strae / Am Busch zum Zeitpunkt
der Verkehrserhebung teilweise gesperrt war, da hier die neue sudliche Zu-
fahrt zum gesamten Plangebiet entsteht, wird flir den Ist-Zustand kein Leis-
tungsfahigkeitsnachweis geflihrt.

5.5.2  Prognosefall

Am Knotenpunkt Moritz-von-Nassau-StraBe / Am Busch liegt die maximale
Verkehrsbelastung insgesamt bei Uber 930 Kfz/h. Deshalb ist hier keine
.rechts vor links”-Regelung mehr umsetzbar. Vielmehr ist hier eine Vorfahrt-
regelung umzusetzen, so dass die Verkehrsteilnehmer auf der Moritz-von-
Nassau-StraBBe bevorrechtigt gegentiber den Verkehrsteilnehmern auf der
StraBe Am Busch sind. Ein separater Linksabbiegefahrstreifen wird hier auf
keiner der Zufahrten angeordnet. Unter diesen Randbedingungen ergibt sich
fur den Leistungsfahigkeitsnachweis (Anhang 4) im Prognosefall am Nach-
mittag eine gute Verkehrsqualit