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1 Aufgabenstellung

1 Aufgabenstellung

Die SchlieBung der Gerresheimer Glashitte im Jahr 2005 erfordert die stadtebauliche Neuordnung des
ehemaligen Werksgeldndes und angrenzender Bereiche. Das stadtebauliche Konzept sieht die Entwick-
lung eines urbanen Quartiers mit unterschiedlichen Nutzungen vor.

Der Bebauungsplan Nr. 07/007 ,Glasmacherviertel“ wird in Teilen des Plangebiets gemaR § 38 Abs. 4
Stral3en- und Wegegesetz des Landes Nordrhein-Westfalen (StrwG NRW) und gemanR § 28 Abs. 3
Personenbeforderungsgesetzt (PbefG) als planfeststellungsersetzender Bebauungsplan aufgestellt. Die
Umsetzung des Masterplans ,Glasmacherviertel“ erfordert eine Verlegung und Erweiterung der bisheri-
gen Verkehrsfiihrung. Da von der Verlegung bzw. Erweiterung die Landesstral3e L 404 ein Briicken-
bauwerk sowie die Erweiterung bzw. Veranderung der Stadtbahntrasse inkl. Haltestellen betroffen sind,
wird fir diese Bereiche der Bebauungsplan eine planfeststellungsersetzende Wirkung entfalten.

Im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens zum Glasmacherviertel ist fiir die vorgesehene Erschliel3ung

Ostlich der Dussel ein Verkehrsgutachten zu erstellen. In die Betrachtung sind hierbei auch die Flache
westlich der Dussel und Lager 61 an der StraRe Nach den Maureskdthen einzubeziehen.
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2 Bearbeitungshistorie

2.1 Erste Fassung

Die erste Fassung des Verkehrsgutachtens wurde im Jahre 2016 vorgelegt [24]. Sie deckte auf dem
damaligen Stand des Rahmenplans - neben weiteren Inhalten - die Abschatzung des Verkehrsaufkom-
mens, die Erstellung der Tagesganglinien, die Verteilung des Verkehrsaufkommens und die Uberprii-
fung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte ab.

2.2 1. Erganzung, Juli 2016

Im gleichen Jahr folgte in einer 1. Erganzung zum Verkehrsgutachten [25] die Betrachtung der kiinftigen
Verkehrsmengen in der NachtigallstraRe, die in der ersten Fassung noch nicht enthalten waren.

2.3 2. Ergénzung, Juni 2017

Im Rahmen der Entwurfsplanung zur &uf3eren ErschlieBung des Glasmacherviertels wurde die Geome-
trie des Knotenpunktes Heyestral3e/Morper Stral3e gedndert und um eine Linksabbiegespur von der
verlangerten Morper Stral3e in die Heyestral3e erganzt. Die so geschaffene neue Fahrbeziehung fuhrt im
naheren Umfeld zu einer teilweilweisen Anderung der Verkehrsstrome. Veranderungen bei den vorge-
sehenen Nutzungen im Teilgebiet , Torfbruchstra3e* wurden in die Betrachtung einbezogen.

In der 2. Ergadnzung [26] wurden die Verkehrsmengen und die Verkehrsmengen (SV) fur die Netzfalle 1
und 2 sowie die Knotenstrombelastungen und Leistungsfahigkeitsuntersuchungen der Knotenpunkte
HeyestraRe/Morper Stral3e, TorfbruchstraRe/Morper Stral3e/ErschlieBungsstrale, Morper Stra-
Re/Erschlieungsstralle (Planstrafle 4) und Morper Stral3e/ErschlielBungsstrale (PlanstraRe 5) aktuali-
siert. Die aktualisierten Unterlagen ersetzen die urspringlichen Unterlagen der ersten Fassung. Zusatz-
lich wurde der Knotenpunkt Heyestral3e/ErschlieBungsstral3e (Planstral3e 3) betrachtet.

24 3. Ergénzung, Februar 2020

Durch die Weiterentwicklung des Rahmenplans fur das geplante Glasmacherviertel haben sich die stad-
tebaulichen Kenndaten teilweise geandert. In der 3. Ergdnzung zum Verkehrsgutachten [27] wurden die
hieraus resultierenden Verkehrsmengen abgeschéatzt und auf das StraRennetz und die Knotenpunkte
umgelegt.

Hierbei wurde beriicksichtigt, dass die innere ErschlieBung des Gebietes ebenfalls gedndert wurde.
Zwei Anderungen haben hier Auswirkungen auf die Verkehrsverteilung. Die Planstraze 9 im Teilgebiet
Dusselpark Nord wird nicht mehr an die StraRe Nach den Maureskéthen angebunden, sondern endet
von der verlangerten TorfbruchstraBe kommend als Sackgasse. Da der westliche Bereich dieses Teil-
gebietes weiterhin tber die StralRe Nach den Maureskdthen erschlossen wird, war zur Betrachtung der
Verkehrsverteilung eine Unterteilung in die neuen Teilgebiete Diisselpark Nord-Ost und Disselpark
Nord-West erforderlich.
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Die Planstraf3e 10, die die Teilgebiete Diisselpark und Disselpark Sud erschliel3t, endet dagegen nicht
mehr als Sackgasse, sondern erhalt im Westen eine Anbindung an die geplante Ortsumgehung Gerres-
heim.

Im Rahmen der 3. Ergdnzung wurden die Abschéatzung des Verkehrsaufkommens, die Darstellung der
Verkehrsmengen im StralBennetz der inneren und auf3eren Erschlie3ung fiir alle Netzfélle, die Tages-
ganglinien und die Knotenstrombelastungen vollstandig aktualisiert. Sie ersetzen die entsprechenden
Unterlagen der ersten Fassung sowie der 1. und 2. Erganzung. Bei den Leistungsfahigkeitsuntersu-
chungen wurden dagegen nur die Knoten TorfbruchstralRe/Morper Stral3e/ErschlieBungsstralie (Plan-
stral3e 9), Im Brihl/Rampenstrale und Gubener Strae/Nach den Maureskdthen/Hoherhofstral3e be-
trachtet, da hier die gréf3ten Veranderungen in der Knotenstrombelastung auftreten (Torfbruchstra-
Be/Morper StralBe/ErschlieRungsstraflie) bzw. sich die Planung der Knotenpunkte veréndert hat (Im
Bruhl/RampenstraRe und Gubener StraRe/Nach den Maureskéthen/HoéherhofstraRe). Die Ergebnisse
zeigten keine wesentlichen Abweichungen zu den bisherigen Leistungsfahigkeitsuntersuchungen. Da an
den anderen Knotenpunkten die Veranderungen der Knotenstrombelastungen leicht bis deutlich gerin-
ger ausfallen, sind hier ahnliche Ergebnisse zu erwarten. Auf eine erneute Leistungsfahigkeitsuntersu-
chung aller Knotenpunkte konnte daher verzichtet werden.

2.5 Gesamtfassung

Wie oben beschrieben, werden durch die drei Ergdnzungen zum Verkehrsgutachten auch grof3e Teile
der ersten Fassung ersetzt. Ebenso ersetzt die 3. Erganzung vollstandig die 1. Ergdnzung und Teile der
2. Erganzung.

Im Sinne einer Ubersichtlichen Darstellung wurden daher alle weiterhin guiltigen Teile des ersten Gut-
achtens und der Erganzungen in der hiermit vorgelegten Gesamtfassung redaktionell zusammenge-
fasst. Da in der 3. Ergdnzung nur drei Knotenpunkte einer erneuten Leistungsfahigkeitsuntersuchung
unterzogen wurde, treten in den Ansétzen bei den im Kapitel ,Uberpriifung der Leistungsfahigkeit* und
in den Anlagen ,Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte ohne LSA" sowie ,Leistungsfahigkeit der Knoten-
punkte mit LSA" aufgefiihrten weiteren Knotenpunkten Abweichungen zu der aktuelleren Anlage ,Kno-
tenstrombelastungen” auf. Die grundséatzlichen Aussagen bleiben davon unberihrt.
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3 Lage im Stral3ennetz
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Abb. 1: Ubersicht des vorhandenen StraBennetzes [1]

Das Plangebiet liegt im Stadtteil Gerresheim (Stadtbezirk 7) der Landeshauptstadt Dusseldorf. Sudlich
wird das Plangebiet durch die Eisenbahnstrecken von Dusseldorf nach Wuppertal und Mettmann be-
grenzt. Die westliche Grenze des Plangebietes verlauft entlang der geplanten Ortsumgehung ab der
Strale Nach den Maureskéthen zurlick Richtung Osten bis zur Dussel. Hier fihrt der Geltungsbereich
Richtung Norden. Nordlich wird das Plangebiet durch die Strale Nach den Maureskdthen, dann weiter
durch die HatzfeldstralRe, in sudliche Richtung durch den Pilgerweg und weiter westlich durch die Nach-
tigallstra3e eingefal3t. Im Osten wird das Plangebiet durch die Heyestral3e begrenzt. Zudem sind der
Bereich der Stral3enbahnwendeschleife sowie die Stra3e Im Bruhl in Teilen dem Plangebiet zugeordnet.

Die Torfbruchstral3e stellt die Verbindung in die Innenstadt und die nérdlichen Stadtteile her. Die dstlich
der HeyestralRe an die Torfbruchstral3e anschlielRende Morper Straf3e dient dem Verkehr in Richtung
Erkrath und Neandertal. Der Verkehr in Richtung der sudlichen Stadtteile, dem Unterbacher See und
der Autobahn A 46 flie3t Gber die Heyestral3e und die anschlieBende Stral3e Im Bruhl zur Bricke Uber
die Eisenbahn. Eine weitere Verbindung in die Innenstadt und den Stadtteil Flingern stellt die Stral3e
Nach den Maureskdthen und die davon abzweigende Hoherhofstral3e dar. Die Entfernung zur Innen-
stadt (Ansatz Heyestralle — Konigsallee) betragt ca. 7,1 km, und zur A 46 (Ansatz HeyestralRe — An-
schlu3stelle Erkrath) betragt ca. 5,3 km.
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3 Lage im StralRennetz

Straliennetzkarte LUDEN— E
: : BERG - Up
HUBBELRATH D vermann

Kreuz =
N \ Disseldorf-Sad e\,

S S _-\ 2 X
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REIS-(S) HASSEAS n. /\K 3} \

Abb. 2: Ubersicht des tiberértlichen StraRennetzes [2]

0921-19-026 e 200826-GUTACHTEN-HHK Seite 5 www.sweco-gmbh.de



SWECO %

4 Lage im OPNV-Netz

4 Lage im OPNV-Netz
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Abb. 3: Ubersicht des vorhandenen OPNV-Netzes [3]

In den das Glashittengelande umgebenden Straf3en sind heute drei Haltestellen vorhanden, die von
unterschiedlichen Linien angefahren werden. Hiervon stellt der Bahnhof Dusseldorf-Gerresheim einen
wichtigen Umsteigeknoten im Dusseldorfer OPNV-Netz dar.

Haltestelle und Bahnhof D-Gerresheim S

S-Bahn-Linien

S8 Ménchengladbach — Disseldorf — Wuppertal — Hagen

S 28 Kaarst — Dusseldorf — Mettmann

S 68 Langenfeld — Disseldorf — Wuppertal-Vohwinkel (nur in der Hauptverkehrszeit)

Stadtbahnlinien
u73 D-Uni Ost/Botanischer Garten — D-Gerresheim S

Buslinien

730 D-Josef-Kirten-Platz — D-Freiligrathplatz

736 D-Morper StralRe — Kirchplatz

737 Dusseldorf Hbf — Erkrath Neuenhausplatz

781 D-Gerresheim Krankenhaus — Hilden Erika-Siedlung
M1 D-Benrath S — D-Freiligrathplatz

Haltestelle Am Quellenbusch

Buslinien
734 D-Lierenfelder StralRe — Erkrath S
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4 Lage im OPNV-Netz

Haltestelle Morper Stral3e

Stadtbahnlinien
u73 D-Uni Ost/Botanischer Garten — D-Gerresheim S

Buslinien

730 D-Josef-Kirten-Platz — D-Freiligrathplatz

734 D-Lierenfelder StralRe — Erkrath S

736 D-Morper StralRe — Kirchplatz

737 Dusseldorf Hbf — Erkrath Neuenhausplatz

781 D-Gerresheim Krankenhaus — Hilden Erika-Siedlung

NE4  Dusseldorf Hbf — Dusseldorf Hbf (Ringlinie im Einrichtungsverkehr)

Geplante Anderungen im OPNV-Netz

Stadtbahnlinien

Gemal einem Bedarfsbeschlul? der Stadt Disseldorf ist vorgesehen, die Stadtbahnlinie U73 entlang der
geplanten Umgehung Gerresheim in Richtung Nach den Maureskéthen zu verlangern. Hierdurch wur-
den zwei weitere Haltestellen im Bereich des ErschlieBungsgebietes entstehen.

Buslinien
Die heute in der HeyestralRe verkehrenden Buslinien werden kiinftig Gber die im Rahmen der Ortsum-
gehung Gerresheim geplante verlangerte Torfbruchstralle parallel zur Heyestral3e gefiihrt.

Es ist vorgesehen, die Buslinie 736 kiinftig von West nach Ost Uber die NachtigallstralRe zu fiihren.
Hierzu wird am 6stlichen Ende der StralRe eine Bushaltestelle vorgesehen.

Taktfrequenz

S-Bahn-Linien

Die S-Bahn-Linien S 8 und S 28 verkehren bis auf die Tagesrandlagen wochentags im 20-Minuten- und
an Wochenenden im 30-Minuten-Takt. Sie S 68 verkehr nur wochentags in der Hauptverkehrszeit im 20-
Minuten-Takt. Die Fahrtzeit zwischen dem Bahnhof Dusseldorf-Gerresheim und dem Dusseldorfer
Hauptbahnhof (mit Umsteigemdglichkeit zu den Stadtbahnen Richtung Innenstadt) betragt 6 Minuten.

Stadtbahnlinien

Die Stadtbahnlinie U73 verkehrt bis auf die Tagesrandlagen wochentags und samstags im 10-Minuten-,
Sonntag-Nachmittag im15-Minuten- und Sonntag-Vormittag im 20-Minuten-Takt. Die Fahrtzeit zwischen
dem Bahnhof Disseldorf-Gerresheim und Ortsmitte von Gerresheim (Haltestelle Gerresheim, Rathaus)
betragt 5 Minuten, und zwischen Bahnhof Diisseldorf-Gerresheim und der Innenstadt (Haltestelle Hein-
rich-Heine-Allee) 25 Minuten.

Buslinien

Die Buslinie 730 verkehrt bis auf die Tagesrandlagen wochentags im 10-Minuten- und an Wochenenden
im 15-Minuten-Takt.

Die Buslinie 734 verkehrt bis auf die Tagesrandlagen stiindlich.

Die Buslinie 736 verkehrt bis auf die Tagesrandlagen nur wochentags im 30-Minuten-Takt.

Die Buslinie 737 verkehrt bis auf die Tagesrandlagen wochentags im 20-Minuten- und an Wochenenden
im 30-Minuten-Takt.

Die Buslinie 781 verkehrt nur wochentags ohne regelmaRigen Takt.

Die Buslinie M1 verkehrt wochentags und an Samstagen im 20-Minuten-Takt

Die Buslinie NE4 verkehrt nur in den Nachten auf Samstage bzw. Sonn- und Feiertage.

Das Untersuchungsgebiet ist damit gut durch den 6ffentlichen Personennahverkehr erschlossen.
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5 Lage im Radverkehrsnetz

5 Lage im Radverkehrsnetz

b (/= \ NN Ef=rer 1 7o S/ s T~
B Radverkehrsnetz NRW [ Radverkehrsnetz Stadt Diisseldorf

Abb. 4: Ubersicht des vorhandenen Radverkehrsnetzes [4]
Die das Glashuttengelande umgebenden Straf3en Nach den Maureskéthen, Torfbruchstrale und Hey-

estral3e sowie die daran anschlieenden Strafen Im Briihl und Morper Straf3e sind Bestandteil des aus-
geschilderten Radverkehrsnetzes des Landes Nordrhein-Westfalen.
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6 Geplantes Stral3ennetz

fll.

Abb. 5: Ubersicht der geplanten Ortsumgehung Gerresheim [10]

Zwischen der Straf3e Im Briihl im Osten und der Hoherhofstral3e im Westen ist die neue Ortsumgehung
Gerresheim in Planung. Die Trasse verlauft zwischen Im Briihl und Nach den Maureskéthen nérdlich der
Eisenbahnstrecke Disseldorf — Wuppertal und unterquert diese zum Anschluss an die Hoherhofstral3e.
Die Ortsumgehung stellt damit die stdliche Grenze des ErschlieBungsgebietes dar.

Die Torfbruchstraf3e wird verlangert und an die Ortsumgehung angebunden. Sie verlauft damit in Nord-
Sid-Richtung durch das ErschlieBungsgebiet.

Eine weitere Verknlipfung erhalt die Ortsumgehung mit der Stra3e Nach den Maureskéthen.

Die Ortsumgehung wird voraussichtlich in verschiedenen Bauabschnitten realisiert. Fir die weitere
Trassierung und Anbindung an das StralRennetz werden zur Zeit noch verschiedene Varianten unter-
sucht.

Die HeyestralRe wird von der Ortsumgehung abgebunden. Die urspriingliche Planung sah im Knoten-
punkt HeyestralRe/Morper Stral3e - entsprechend dem Bestand - kein Linksabbiegen aus Richtung Wes-
ten in die Heyestral3e vor. Der Verkehr von der Ortsumgehung in Richtung Heyestrafl3e Nord kann tber
die verlangerte TorfbruchstralRe und die Planstral3e 3 des Heyequartiers zur Heyestral3e fahren. Die
aktuelle Planung des Knotenpunktes bietet nun auch die Méglichkeit des Linksabbiegens aus Richtung
Westen. Die parallel verlaufende Nachtigallstraie soll nur fiir Anlieger und den OPNV gedéffnet werden.

Der heute Uber die siidliche HeyestraRRe flieRende Verkehr von der Rampenstral3e zur Torfbruchstralle
wird kunftig direkt Uber die Ortsumgehung zur verlangerten TorfbruchstraBe gefihrt.
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7 Vorgesehene Nutzungen

Zur Betrachtung der vorgesehenen Nutzungen und des daraus resultierenden Prognoseverkehrs wer-
den folgende Teilgebiete gebildet:

Heyequartier zwischen HeyestralRe, Verlangerung Morper Stral3e, Verlangerung Torf-
bruchstrale und der Ortsumgehung

Dusselpark Nord-West zwischen Nach den Maureskéthen, Diusselpark und Dissel

Dusselpark Nord-Ost zwischen Nach den Maureskoéthen, Verlangerung Torfbruchstral3e, Diissel-
park

Dusselpark Siud zwischen Dusselpark, Verlangerung Torfbruchstral3e, Eisenbahn und Dis-
sel

Dusselpark umfasst die Denkmaler Kesselhaus und Kraftzentrale

Torfbruchstralle zwischen Verlangerung Torfbruchstral3e, bestehender Torfbruchstrae und

Nachtigallstral3e

Anbau Bunker zwischen HeyestralRe, Verlangerung Morper Strafl3e und Nachtigallstral3e
Westlich Dissel zwischen Nach den Maureskéthen, Ortsumgehung und Dussel
Lager 61 westlich Nach den Maureskéthen und nérdlich Zamenhofweg

Abb. 6: Ubersicht Teilgebiete
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7 Vorgesehene Nutzungen

Heyequartier

Dusselpark Nord-West
Dusselpark Nord-Ost

Dusselpark Sud
Dusselpark
Torfbruchstralie

Anbau Bunker
Westlich Diissel

Lager 61

Wohnen:

KiTa:

Gewerbe:

Schule:

Wohnen

Wohnen

Wohnen

Gewerbe:

Gewerbe:

KiTa:

Wohnen
KiTa:

Wohnen

Sport:

Gewerbe:
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36 Wohneinheiten (MU 1.2)

77 Wohneinheiten (MU 1.3)
170 Wohneinheiten (MU 1.4)
207 Wohneinheiten (WA 1.1)
139 Wohneinheiten (WA 1.2)

65 Wohneinheiten (SO)
694 Wohneinheiten

4-zigig (MU 1.2)

1.187 m? BGF (MU 1.2)

2.560 m2 BGF (MU 1.3)

4.805 m2 BGF (MU 1.4)

5.600 m2 BGF (SO - EG)

3.145 m2 BGF (SO - 1. OG)
11.424 m2 BGF (GEe 1)
28.721 m2 BGF

Grundschule 3-ziigig

140 Wohneinheiten (WA 3.3)

kleinteilige div. Nutzungen
kleinteilige div. Nutzungen
Gastronomie, Dienstleistung
Einzelhandel, Gastronomie
Praxen, Dienstleistung
Bironutzung, Hotel

583 Wohneinheiten (WA 3.1, 3.2 West, 3.2 Ost, 3.4, 3.5, 3.6)

261 Wohneinheiten (WA 2)

5.100 m2 BGF (GEe 2.1) Buronutzung

3.800 m2 BGF (GEe 2.2) Gastronomie, Veranstaltung

6-zigig (GEe 2.2)

10 Wohneinheiten (WA 4)
5-zlgig

24 Wohneinheiten (MU 1.1)

43.785 m? Grundstiicksflache

32.115 m2 Grundstiicksflache
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8 Abschétzung des Verkehrsaufkommens

8 Abschatzung des Verkehrsaufkommens

8.1 Wohnen

Wohnen ist in den Teilgebieten Heyequartier, Dusselpark Nord-West, Dusselpark Nord-Ost, Dusselpark
Sid, Torfbruchstrale und Anbau Bunker vorgesehen.

8.1.1 Einwohnerverkehr

In den einzelnen Teilgebieten sind folgende Wohneinheiten vorgesehen:

Heyequartier Wohnen: 694 Wohneinheiten
Dusselpark Nord-West Wohnen: 140 Wohneinheiten
Dusselpark Nord-Ost Wohnen: 583 Wohneinheiten
Dusselpark sud Wohnen: 261 Wohneinheiten
Torfbruchstral3e Wohnen: 10 Wohneinheiten
Anbau Bunker Wohnen: 24 Wohneinheiten

Die durchschnittliche Haushaltsgrof3e variiert zwischen den einzelnen Stadtbezirken. Fir den Stadtbe-
zirk 7 bzw. den Stadtteil Gerresheim, in dem das ErschlieBungsgebiet liegt, wurde vom Amt fir Statistik
und Wahlen der Landeshauptstadt Disseldorf [23] eine durchschnittliche HaushaltsgroRe von 1,95 Per-
sonen pro Haushalt ermittelt.

Anzahl Wohneinheiten x 1,95 Personen/Wohneinheit = Anzahl Einwohner

Teilgebiet Anzahl Wohn- | Personen pro Anzahl
einheiten Wohneinheit Einwohner
Heyequartier 694 1,95 1.353
Dusselpark NW 140 1,95 273
Dusselpark NO 583 1,95 1.137
Dusselpark S 261 1,95 509
Dusselpark 0 1,95 0
Torfbruchstr. 10 1,95 20
Anbau Bunker 24 1,95 47
Westl. Dissel 0 1,95 0
Lager 61 0 1,95 0
Gesamt 1.712 3.339
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8 Abschétzung des Verkehrsaufkommens

Fur die durchschnittliche Wegehaufigkeit wird auf die Mobilitatsstudie SrV 2018 [6] zuriickgegriffen. Die-
se weist fur Disseldorf neben der Auswertung fiir die gesamte Stadt auch Auswertungen fiir die Teilbe-
reiche ,Kernstadt®, ,verdichtete Lagen“ und ,weniger Verdichtete Lagen auf*. Der Stadtteil Gerresheim
gehdrt hierbei zu den verdichteten Lagen. Die durchschnittliche Wegehaufigkeit betragt hier an Werkta-
gen 3,4 Wege je Person.

Der Anteil der Wege, die mit dem Pkw als Fahrer oder Mitfahrer unternommen werden, liegt nach den
Hinweisen der FGSV [5] in Wohngebieten zwischen 30 und 70 %. In Dusseldorf liegt dieser Anteil bei
42,0 % in verdichteten Lagen [6]. Da dieser Wert Glber dem Wert der Gesamtstadt und sogar Giber dem
Wert der weniger verdichteten Lagen liegt, wird aufgrund der guten OPNV-Anbindung an die Innenstadt
mit S-Bahn und Stadtbahn ein Abzug von 2,0 % vorgenommen. Fiir die weitere Bearbeitung ein MIV-
Anteil von 40,0 % angesetzt. Der Besetzungsgrad Uber alle Fahrtzwecke betragt nach den Werten der
FGSV im Mittel 1,2 bis 1,3 Personen/Kfz [5], in Disseldorf in verdichteten Lagen 1,3 Personen/Kfz [6].
Da die fur Dusseldorf ermittelten Werte innerhalb der von der FGSV angegebenen Bandbreite liegen,
werden fur die weitere Bearbeitung die Dusseldorfer Werte angenommen.

Anzahl Einwohner x 3,4 Wege je Einwohner und Tag = Anzahl Einwohner-Wege je Tag

Anzahl Einwohner-Wege je Tag x 40,0 % Kfz-Anteil = Anzahl Wege mit Kfz je Tag

Anzahl Wege mit Kfz je Tag / 1,3 Personen/Kfz = Anzahl Kfz-Fahrten je Tag

Teilgebiet Anzahl Wegehaufig- | Anzahl Einw.- |  MIV-Anteil Pkw-Beset- | Pkw-Fahrten | Pkw pro Tag

Einwohner keit / Person | Wege pro Tag in % zungsgrad pro Tag und Richtung
Heyequartier 1.353 3,40 4600 40,0 1,3 1415 708
Diisselpark NW 273 3,40 928 40,0 1,3 286 143
Diisselpark NO 1.137 3,40 3866 40,0 1,3 1190 595
Disselpark S 509 3,40 1731 40,0 1,3 533 267
Diisselpark 0 3,40 0 40,0 1,3 0 0
Torfbruchstr. 20 3,40 68 40,0 1,3 21 11
Anbau Bunker 47 3,40 160 40,0 1,3 49 25
Westl. Dussel 0 3,40 0 40,0 1,3 0 0
Lager 61 0 3,40 0 40,0 1,3 0 0
Gesamt 3.339 11.353 3.494 1.749

Die Pkw-Fahrten je Tag entfallen jeweils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

8.1.2

Besucherverkehr

Der Besucherverkehr ist bei einer Wohnnutzung von untergeordneter Bedeutung. Er kann nach den
Hinweisen der FGSV [5] mit ca. 5 % des Einwohnerverkehrs abgeschatzt werden.

Da die Besucher aus der Stadt Dusseldorf und aus dem Umland kommen kdénnen, wird fir den Besu-
cherverkehr der MIV-Anteil aus dem Modal-Split der gesamten Stadt flir den Zweck Freizeit abgeleitet
und mit einem Aufschlag versehen. Der Anteil der Wege, die mit dem Pkw als Fahrer oder Mitfahrer
unternommen werden, kann mit 40 % angesetzt werden [7]. Der Besetzungsgrad wird entsprechend
dem Einwohnerverkehr mit 1,3 Personen/Kfz angenommen.

Anzahl Einwohner-Wege je Tag X 5 %

Anzahl Besucher-Wege je Tag x 40 % Kfz-Anteil =

Anzahl Wege mit Kfz je Tag / 1,3 Personen/Kfz =

0921-19-026  200826-GUTACHTEN-HHK
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Teilgebiet Anzahl Einw.- | Faktor Be- Anzahl Bes.- MIV-Anteil Pkw-Beset- | Pkw-Fahrten | Pkw pro Tag

WegeproTag | sucherwege | Wege pro Tag in % zungsgrad pro Tag und Richtung
Heyequartier 4.600 0,05 230 40,0 1,3 71 36
Diisselpark NW 928 0,05 46 40,0 1,3 14 7
Diisselpark NO 3.866 0,05 193 40,0 1,3 59 30
Disselpark S 1.731 0,05 87 40,0 1,3 27 14
Diisselpark 0 0,05 0 40,0 1,3 0 0
Torfbruchstr. 68 0,05 3 40,0 1,3 1 1
Anbau Bunker 160 0,05 8 40,0 1,3 2 1
Westl. Dussel 0 0,05 0 40,0 1,3 0 0
Lager 61 0 0,05 0 40,0 1,3 0 0
Gesamt 11.353 567 174 89

Die Pkw-Fahrten je Tag entfallen jeweils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

8.1.3

Wirtschaftsverkehr

Der bewohnerbezogene Wirtschaftsverkehr kann nach den Hinweisen der FGSV [5] mit ca. 0,10 Kfz-

Fahrten pro Einwohner und Tag abgeschatzt werden.

Anzahl Einwohner x 0,10 Kfz-Fahrten je Einwohner und Tag =

Teilgebiet Anzahl Faktor Wirt- Kfz-Fahrten Kfz-Fahrt. /

Einwohner schaftsverk. pro Tag Tag u. Richt.
Heyequartier 1.353 0,10 135 68
Dusselpark NW 273 0,10 27 14
Dusselpark NO 1.137 0,10 114 57
Disselpark S 509 0,10 51 26
Dusselpark 0 0,10 0 0
Torfbruchstr. 20 0,10 2 1
Anbau Bunker 47 0,10 5 3
Westl. Dissel 0 0,10 0 0
Lager 61 0 0,10 0 0
Gesamt 3.339 334 169

Die Kfz-Fahrten je Tag entfallen jeweils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

8.1.4 Zusammenstellung aller Verkehre der Nutzung Wohnen
Teilgebiet Einwohner- Besucher- Wirtschafts- Summe
verkehr verkehr verkehr Pkw-E / Tag
Heyequartier 1415 71 135 1621
Dusselpark NW 286 14 27 327
Disselpark NO 1190 59 114 1363
Dusselpark S 533 27 51 611
Dusselpark 0 0 0 0
Torfbruchstr. 21 1 2 24
Anbau Bunker 49 2 5 56
Westl. Dussel 0 0 0 0
Lager 61 0 0 0 0
Gesamt 3.494 174 334 4.002
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Die Kfz-Fahrten je Tag entfallen jeweils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr:

Teilgebiet Einwohner- Besucher- Wirtschafts- | Summe Pkw-
verkehr verkehr verkehr E/Tag u. Richt.

Heyequartier 708 36 68 812
Diisselpark NW 143 7 14 164
Diisselpark NO 595 30 57 682
Disselpark S 267 14 26 307
Dusselpark 0 0 0 0
Torfbruchstr. 11 1 1 13
Anbau Bunker 25 1 3 29
Westl. Dussel 0 0 0 0
Lager 61 0 0 0 0
Gesamt 1.749 89 169 2.007
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8.2 Kindertagesstatten

In folgenden Teilgebieten sind Kindertagesstétten vorgesehen:

Heyequartier KiTa: 4-zlgig
Dusselpark KiTa: 6-zlgig
Torfbruchstralle KiTa: 5-zlgig
8.2.1 Bring- und Abholverkehr Kinder

In Duisseldorfer Kindertagesstétten haben in der Regel U3-Gruppen eine GroRRe von 10 Kindern und U3-
Gruppen eine Gro3e von 20 Kindern [22], so dass von folgenden Betreuungsplatzen fiir die jeweiligen
Kindertagesstatten ausgegangen werden kann:

Heyequartier 4-zligig = 70 Betreuungsplatze
Dusselpark 6-zligig = 100 Betreuungsplatze
Torfbruchstrae 5-ziigig = 80 Betreuungsplatze

Bei der Abschatzung des Bring- und Abholverkehrs kann davon ausgegangen werden, dass jedes Kind
von einem Erwachsenen gebracht und wieder abgeholt wird.

Heyequartier 70 Kinder x 2 Wege/Kindd = 140 Wege/d
70 Begleitpersonen x 4 Wege/Begleitpersond = 280 Wege/d

Dusselpark 100 Kinder x 2 Wege/Kind d = 200 Wegel/d
100 Begleitpersonen x 4 Wege/Begleitpersond = 400 Wege/d

Torfbruchstrae 80 Kinder x 2 Wege/Kindd = 160 Wege/d
80 Begleitpersonen x 4 Wege/Begleitpersond = 320 Wege/d

Bei Kindergarten und Kindertagesstatten findet der grof3te Teil der Wege innerhalb eines Gebietes statt.
Dies schlagt sich auch im Modal-Split nieder. Fast zwei Drittel der Kinder kommen zu FuR oder mit dem
Fahrrad wahrend der MIV-Anteil unter 30 % liegt. Deutlich hdhere MIV-Anteile - bis zu 80 % - kénnen
auftreten, wenn auf dem Weg Barrieren wie z. B. HauptverkehrsstraRen zu Giberwinden sind [5].

Zwar sind um das Glasmacherviertel Hauptverkehrsstrafl3en als Barrieren vorhanden, aufgrund der An-
lage der Kindertagesstatten in den einzelnen Teilgebieten ist jedoch zu erwarten, dass viele Kinder di-
rekt aus dem jeweiligen Gebiet kommen.

Nach Angaben des Amtes fur Verkehrsmanagement [11] ist der MIV-Anteil abhéangig von der Tageszeit.

Wahrend morgens 40 % der KiTa-Kinder mit dem Kfz gebracht werden, werden nachmittags nur 30 %
mit dem Kfz abgeholt.
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Zielverkehr morgens:

Heyequartier 70 Kinder + 70 Begleitpersonen = 140 Personen
Ansatz Pkw-Besetzungsgrad: 2,0

(1140 Personen x 0,40 Kfz-Fahrten/Persond) / 2,0 Pers./Kfz 28 Kfz-Fahrten/d

Dusselpark 100 Kinder + 100 Begleitpersonen = 200 Personen
Ansatz Pkw-Besetzungsgrad: 2,0

(200 Personen x 0,40 Kfz-Fahrten/Persond) / 2,0 Pers./Kfz 40 Kfz-Fahrten/d

TorfbruchstraRe 80 Kinder + 80 Begleitpersonen = 160 Personen
Ansatz Pkw-Besetzungsgrad: 2,0

(160 Personen x 0,40 Kfz-Fahrten/Persond) / 2,0 Pers./Kfz 32 Kfz-Fahrten/d

Quellverkehr morgens:

Heyequartier 70 Begleitpersonen = 70 Personen
Ansatz Pkw-Besetzungsgrad: 1,0

(70 Personen x 0,40 Kfz-Fahrten/Persond) / 1,0 Pers./Kfz = 28 Kfz-Fahrten/d
Dusselpark 100 Begleitpersonen = 100 Personen

Ansatz Pkw-Besetzungsgrad: 1,0

(100 Personen x 0,40 Kfz-Fahrten/Persond) / 1,0 Pers./Kfz = 40 Kfz-Fahrten/d
TorfbruchstraRe 80 Begleitpersonen = 80 Personen

Ansatz Pkw-Besetzungsgrad: 1,0

(80 Personen x 0,40 Kfz-Fahrten/Persond) / 1,0 Pers./Kfz 32 Kfz-Fahrten/d

Zielverkehr nachmittags:

Heyequartier 70 Begleitpersonen = 70 Personen
Ansatz Pkw-Besetzungsgrad: 1,0

(70 Personen x 0,30 Kfz-Fahrten/Persond) / 1,0 Pers./Kfz 21 Kfz-Fahrten/d

Dusselpark 100 Begleitpersonen = 100 Personen
Ansatz Pkw-Besetzungsgrad: 1,0

(100 Personen x 0,30 Kfz-Fahrten/Persond) / 1,0 Pers./Kfz = 30 Kfz-Fahrten/d

TorfbruchstraRe 80 Begleitpersonen = 80 Personen
Ansatz Pkw-Besetzungsgrad: 1,0

(80 Personen x 0,30 Kfz-Fahrten/Persond) / 1,0 Pers./Kfz = 24 Kfz-Fahrten/d

Quellverkehr nachmittags:

Heyequartier 70 Kinder + 50 Begleitpersonen = 140 Personen
Ansatz Pkw-Besetzungsgrad: 2,0

(140 Personen x 0,30 Kfz-Fahrten/Persond) / 2,0 Pers./Kfz = 21 Kfz-Fahrten/d
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Dusselpark 100 Kinder + 100 Begleitpersonen = 200 Personen
Ansatz Pkw-Besetzungsgrad: 2,0

(200 Personen x 0,30 Kfz-Fahrten/Persond) / 2,0 Pers./Kfz = 30 Kfz-Fahrten/d
TorfbruchstraRe 80 Kinder + 80 Begleitpersonen = 160 Personen

Ansatz Pkw-Besetzungsgrad: 2,0

(160 Personen x 0,30 Kfz-Fahrten/Persond) / 2,0 Pers./Kfz = 24 Kfz-Fahrten/d

Zielverkehr:
Heyequartier 28 Kfz-Fahrten/d (morgens) + 21 Kfz-Fahrten/d (nachmittags) = 49 Kfz-Fahrten/d
Dusselpark 40 Kfz-Fahrten/d (morgens) + 30 Kfz-Fahrten/d (nachmittags) = 70 Kfz-Fahrten/d

TorfbruchstraRe 32 Kfz-Fahrten/d (morgens) + 24 Kfz-Fahrten/d (nachmittags) = 56 Kfz-Fahrten/d
Quellverkehr:

Heyequartier 28 Kfz-Fahrten/d (morgens) + 21 Kfz-Fahrten/d (nachmittags) = 49 Kfz-Fahrten/d
Dusselpark 40 Kfz-Fahrten/d (morgens) + 30 Kfz-Fahrten/d (nachmittags) = 70 Kfz-Fahrten/d

TorfbruchstraRe 32 Kfz-Fahrten/d (morgens) + 24 Kfz-Fahrten/d (nachmittags) = 56 Kfz-Fahrten/d

Gesamtverkehr:
Heyequartier 49 Kfz-Fahrten/d Zielverkehr + 49 Kfz-Fahrten/d Quellverkehr = 98 Kfz-Fahrten/d
Dusselpark 70 Kfz-Fahrten/d Zielverkehr + 70 Kfz-Fahrten/d Quellverkehr =140 Kfz-Fahrten/d

TorfbruchstraBe 56 Kfz-Fahrten/d Zielverkehr + 56 Kfz-Fahrten/d Quellverkehr =112 Kfz-Fahrten/d

8.2.2 Mitarbeiter

Auf der Basis vergleichbarer Einrichtungen werden folgende Mitarbeiterzahlen angenommen:
4-zlgige Kita mit 70 Betreuungsplatzen: 17 Mitarbeiter

5-ziigige Kita mit 80 Betreuungsplatzen: 20 Mitarbeiter

6-ziigige Kita mit 100 Betreuungsplatzen: 25 Mitarbeiter

Gemal den ,Hinweisen zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen“ [5] betragt die
mittlere werktagliche Wegehaufigkeit der Beschéaftigten in Gemeinbedarfseinrichtungen, zu denen die
Kindertagesstatte gehort, 2,5 Wege pro Mitarbeiter und Tag.

Da die Beschéftigten aus der Stadt Dusseldorf und aus dem Umland kommen kénnen, wird fir den Be-
schaftigtenverkehr der MIV-Anteil aus dem Modal-Split der gesamten Stadt fir den Zweck ,eigener Ar-
beitsplatz* abgeleitet und mit einem Aufschlag versehen. Der Anteil der Wege, die mit dem Pkw als Fah-
rer oder Mitfahrer unternommen werden, kann mit 55 % angesetzt werden [7].

Heyequartier 17 Mitarbeiter x 2,5 Wege/Mitarbeiter d = 43 Wege/d
43 Wege/d x 0,55 Kfz-Fahrten/Weg = 24 Kfz-Fahrten/d
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Dusselpark 25 Mitarbeiter x 2,5 Wege/Mitarbeiterd = 63 Wege/d

63 Wege/d x 0,55 Kfz-Fahrten/Weg = 35 Kfz-Fahrten/d
TorfbruchstraRe 20 Mitarbeiter x 2,5 Wege/Mitarbeiterd = 50 Wege/d

50 Wege/d x 0,55 Kfz-Fahrten/Weg = 28 Kfz-Fahrten/d
8.2.3 Wirtschaftsverkehr

Der Wirtschaftsverkehr wird je Kindertagesstéatte pauschal mit ca. 4 Fahrzeugen am Tag angenommen.
Dies entspricht 8 Kfz-Fahrten/d.

8.24 Zusammenstellung aller Verkehre der Kindertagesstatten
Teilgebiet Bring- u. Beschéftigten-| Wirtschafts- Summe
Abhohlverk. verkehr verkehr Pkw-E / Tag

Heyequartier 98 24 8 130
Dusselpark NW 0

Dusselpark NO 0

Dusselpark S 0

Dusselpark 140 35 8 183
Torfbruchstr. 112 28 8 148
Anbau Bunker 0

Westl. Dissel 0

Lager 61 0

Gesamt 350 87 24 461

Die Kfz-Fahrten je Tag entfallen jeweils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr:

Teilgebiet Bring- u. Beschéaftigten-| Wirtschafts- | Summe Pkw-

Abhohlverk. verkehr verkehr E/Tag u. Richt.

Heyequartier 49 12 4 65
Dusselpark NW 0
Dusselpark NO 0
Dusselpark S 0

Dusselpark 70 18 4 92

Torfbruchstr. 56 14 4 74
Anbau Bunker 0
Westl. Dissel 0
Lager 61 0

Gesamt 175 44 12 231
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8.3 Gewerbe

Gewerbe ist in den Teilgebieten Heyequartier, DUsselpark Sud, Disselpark und Lager 61 vorgesehen.

Heyequartier Gewerbe: 1.187 m2 BGF (MU 1.2) kleinteilige div. Nutzungen
2.560 m2 BGF (MU 1.3) kleinteilige div. Nutzungen
4.805 m2 BGF (MU 1.4) Gastronomie, Dienstleistung

5.600 m2 BGF (SO - EG) Einzelhandel, Gastronomie
3.145 m2 BGF (SO - 1. OG) Praxen, Dienstleistung
11.424 m2 BGF (GEe 1) Dienstleistung
28.721 m2 BGF

Dusselpark sSud Gewerbe: 5.100 m2 BGF (GEe 2.1) Buronutzung

Dusselpark Gewerbe: 3.800 m2 BGF (GEe 2.2) Gastronomie, Veranstaltung

Konkrete Nutzungen stehen fiir die oben aufgefihrten BGF-Werte noch nicht fest. Es wurden daher die
nachfolgenden Zuordnungen getroffen, die ein breites Spektrum maéglicher Nutzungen abdecken [12].
Sollten sich im weiteren Planungsverlauf abweichende Nutzungen abzeichnen, hat dies Einfluss auf das
ermittelte Verkehrsaufkommen. Fir die Einzelhandelsflachen ist eine Verkaufsflache von 70 % der Brut-
togeschofR¥flache vorgesehen [12].

Heyequartier

1.187 m2 BGF (MU 1.2) davon 30 % kleinteiliger Einzelhandel = 357 m2 BGF
Verkaufsflache = BGF * 70 % = 250 m2 VKF
35 % Dienstleistung = 415 m2 BGF
35 % Gastronomie = 415 m2 BGF
2.560 m2 BGF (MU 1.3) davon 30 % kleinteiliger Einzelhandel = 768 m2 BGF
Verkaufsflache = BGF * 70 % = 538 m2 VKF
35 % Dienstleistung = 896 m2 BGF
35 % Gastronomie = 896 m2 BGF
4.805 m2 BGF (MU 1.4) davon 50 % Dienstleistung = 2.403 m2 BGF
50 % Gastronomie = 2.402 m2 BGF
5.600 m2 BGF (SO - EG) davon  Gastronomie = 300 m2 BGF
Einzelhandel = 5.300 m2 BGF
Verkaufsflache = BGF * 70 % = 3.710 m2 VKF

folgende Sortimente wurden fur den Einzelhandel angenom-

men:

Lebensmittelvollsortimenter 2.210 m2 VKF

Drogeriemarkt 730 m2 VKF

kleinteiliger Einzelhandel 770 m2 VKF

3.145 m2 BGF (SO - 1. OG) davon 50 % Praxen 1.572 m2 BGF

non

50 % Dienstleistung 1.573 m2 BGF
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11.424 m2 BGF (GEe 1) davon 60 % Bironutzung = 6.854 m2 BGF
40 % Hotel = 4.570 m?2 BGF
Dusselpark Sud
5.100 m2 BGF (GEe 2.1) davon 100 % Buronutzung = 5.100 m2 BGF
Dusselpark
3.800 m2 BGF (GEe 2.2) davon 100 % Gastronomie,
Veranstaltung = 3.800 m2 BGF
Lager 61
32.115 m2 Grundsticksflache Fur die Gewerbenutzung im Bereich Lager 61 wurden die Ver-
kehrsmengen durch das Amt fir Verkehrsmanagement abge-
schatzt [18] und werden in diesem Kapitel daher nicht weiter
behandelt.
8.3.1 Blronutzung

Buronutzung wurde fir die Teilgebiete Heyequartier und Disselpark Sid angenommen.
8.3.1.1 Beschaftigtenverkehr

Nach den Hinweisen der FGSV [5] kann die Anzahl der Beschaftigten Gber die Bruttogeschol3flache
(BGF) abgeschatzt werden.

Die spezifische Geschol¥flache je Beschaftigtem betragt fur normale Buros 30 — 40 m2 BGF/Beschéftig-
tem, fur GroBraumbtiros 20 — 30 m? BGF/Beschéftigtem. Fir die weitere Bearbeitung wird ein Mittelwert
von 30 m2 BGF/Beschéftigtem angesetzt.

Geplante m2 BGF / 30 m2 BGF/Beschéftigtem = Anzahl Beschéftigte
Bei der Abschéatzung des Verkehrsaufkommens ist die Nichtanwesenheit am Arbeitsplatz, z.B. wegen

Geschaftsreise, Urlaub, Krankheit mit einem Abwesenheitsfaktor von 0,80 — 0,90 zu berticksichtigen [5],
[9]. Fur die weitere Betrachtung wird ein Anwesenheitsfaktor von 0,90 angenommen.

Teilgebiet geplante BGF | m2BGF pro Anzahl Anwesen- Anzahl anw.

Buronutzung | Beschaftigtem | Beschaftigte heitsfaktor Beschéftigte
Heyequartier 6.854 30 228 0,90 205
Dusselpark NW| 0 30 0 0,90 0
Dusselpark NO 0 30 0 0,90 0
Disselpark S 5.100 30 170 0,90 153
Dusselpark 0 30 0 0,90 0
Torfbruchstr. 0 30 0 0,90 0
Anbau Bunker 0 30 0 0,90 0
Westl. Dussel 0 30 0 0,90 0
Lager 61 0 30 0 0,90 0
Gesamt 11.954 398 358
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Die Wegehaufigkeit von 2,7 entspricht dem Mittelwert fiir Dienstleistungen und Biro gem. den Hinwei-
sen der FGSV [5].

Da die Beschaftigten aus der Stadt Disseldorf und aus dem Umland kommen kénnen, wird fiir den Be-
schaftigtenverkehr der MIV-Anteil aus dem Modal-Split der gesamten Stadt fiir den Zweck ,eigener Ar-
beitsplatz“ abgeleitet und mit einem Aufschlag versehen. Der Anteil der Wege, die mit dem Pkw als Fah-
rer oder Mitfahrer unternommen werden, kann mit 55 % angesetzt werden [7].

Der Pkw-Besetzungsgrad betragt 1,1 Personen je Fahrzeug.

Teilgebiet Anzahl anw. | Wegehéaufig- | Anzahl Wege MIV-Anteil Pkw-Beset- | Pkw-Fahrten | Pkw pro Tag

Beschéftigte | keit / Person pro Tag in % zungsgrad pro Tag und Richtung
Heyequartier 205 2,70 554 55,00 1,1 277 139
Diisselpark NW| 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Diisselpark NO 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Disselpark S 153 2,70 413 55,00 1,1 207 104
Diisselpark 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Torfbruchstr. 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Anbau Bunker 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Westl. Dissel 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Lager 61 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Gesamt 358 967 484 243

Fur die Ermittlung der Tagesganglinien fur den Beschéftigtenverkehr wurde auf die normierten Tages-
ganglinien der FGSV [5] fur den Berufsverkehr zurtickgegriffen. Die Pkw-Fahrten pro Tag entfallen je-
weils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

8.3.1.2

Besucher-/Kundenverkehr und Geschéftsverkehr

Die Ermittlung des Besucher-/Kundenverkehrs und Geschaftsverkehrs erfolgt auf der Basis der abge-
schatzten Zahl der anwesenden Beschaftigten.

Die Wegehaufigkeit des Besucher-/Kundenverkehrs und Geschaftsverkehrs betréagt fir die Nutzung
Biro 0,5 — 1,0 Wege pro Beschaftigtem [5], [8], [9]. Sie wird mit dem Mittelwert von 0,75 Wegen pro
Beschaftigtem und Tag bei einem Anteil des motorisierten Individualverkehrs von 80 % und einem Pkw-
Besetzungsgrad von 1,1 Personen je Fahrzeug angenommen.

Teilgebiet Anzahl anw. | Wegehéaufig- | Anzahl Wege MIV-Anteil Pkw-Beset- | Pkw-Fahrten | Pkw pro Tag
Beschéftigte | keit / Person pro Tag in % zungsgrad pro Tag und Richtung
Heyequartier 205 0,75 154 80,0 1,1 112 56
Diisselpark NW| 0 0,75 0 80,0 1,1 0 0
Diisselpark NO 0 0,75 0 80,0 1,1 0
Disselpark S 153 0,75 115 80,0 1,1 84 42
Diisselpark 0 0,75 0 80,0 1,1 0 0
Torfbruchstr. 0 0,75 0 80,0 1,1 0 0
Anbau Bunker 0 0,75 0 80,0 1,1 0 0
Westl. Dissel 0 0,75 0 80,0 1,1 0 0
Lager 61 0 0,75 0 80,0 1,1 0 0
Gesamt 358 269 196 98

Fur die Ermittlung der Tagesganglinien fiir den Kundenverkehr wurde auf die normierten Tagesgangli-
nien der FGSV [5] fir den Wirtschaftsverkehr zurtickgegriffen. Die Pkw-Fahrten pro Tag entfallen jeweils
zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.
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8.3.1.3

Die Ermittlung des Wirtschaftsverkehrs erfolgt auf der Basis der abgeschéatzten Zahl der Beschéftigten.
Die Wegehéaufigkeit wird mit 0,1 Lkw-Fahrten pro Beschéaftigtem angesetzt. Die Lkw-Fahrten pro Tag

Wirtschaftsverkehr

werden in Pkw-Einheiten umgerechnet (1 Lkw/Tag = 1,5 Pkw-E/Tag).

Teilgebiet Anzahl anw. | Lkw-Fahrten/ | Lkw-Fahrten | Umrechnung |Fahrten Pkw-E | Pkw-E pro Tag
Beschéftigte Besch. Tag pro Tag Lkw - Pkw-E pro Tag u. Richt.

Heyequartier 205 0,10 21 1,50 32 16
Dusselpark NW 0 0,10 0 1,50 0 0
Dusselpark NO 0 0,10 0 1,50 0 0
Disselpark S 153 0,10 15 1,50 23 12
Dusselpark 0 0,10 0 1,50 0 0
Torfbruchstr. 0 0,10 0 1,50 0 0
Anbau Bunker 0 0,10 0 1,50 0 0
Westl. Dissel 0 0,10 0 1,50 0 0
Lager 61 0 0,10 0 1,50 0 0
Gesamt 358 36 55 28

Fur die Ermittlung der Tagesganglinien fiir den Wirtschaftsverkehr wurde auf die normierten Tagesgang-
linien der FGSV [5] fur den Wirtschaftsverkehr zurtickgegriffen. Die Fahrten pro Tag entfallen jeweils zur

Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

8.3.1.4 Zusammenstellung aller Verkehre der Nutzung Biro
Teilgebiet Kunden-/Ge- | Beschéftigten-| Wirtschafts- Summe
schéftsverk. verkehr verkehr Pkw-E / Tag
Heyequartier 112 277 32 421
Dusselpark NW 0 0 0 0
Dusselpark NO 0 0 0
Disselpark S 84 207 23 314
Dusselpark 0 0 0 0
Torfbruchstr. 0 0 0 0
Anbau Bunker 0 0 0 0
Westl. Dissel 0 0 0 0
Lager 61 0 0 0 0
Gesamt 196 484 55 735

Die Kfz-Fahrten je Tag entfallen jeweils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr:

Teilgebiet Kunden-/Ge- | Beschéftigten-| Wirtschafts- [ Summe Pkw-

schéftsverk. verkehr verkehr E/Tag u. Richt.
Heyequartier 56 139 16 211
Dusselpark NW| 0 0 0 0
Dusselpark NO 0 0
Dusselpark S 42 104 12 158
Dusselpark 0 0 0 0
Torfbruchstr. 0 0 0 0
Anbau Bunker 0 0 0 0
Westl. Dussel 0 0 0 0
Lager 61 0 0 0 0
Gesamt 98 243 28 369
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8.3.2 Arztpraxen

Arztpraxen wurden fiir das Teilgebiet Heyequartier angenommen.
8.3.2.1 Beschaftigtenverkehr

Nach den Hinweisen der FGSV [5] kann die Anzahl der Beschaftigten Gber die Bruttogeschol3flache
(BGF) abgeschatzt werden.

Die spezifische Gescholflache je Beschaftigtem betragt fur Arztpraxen 25 — 50 m2 BGF/Beschéftigtem
[5]. Fur die weitere Bearbeitung wird ein Mittelwert von 37 m2 BGF/Beschaftigtem angesetzt.

Geplante m2 BGF / 37 m2 BGF/Beschéftigtem = Anzahl Beschéftigte
Bei der Abschatzung des Verkehrsaufkommens ist die Nichtanwesenheit am Arbeitsplatz, z.B. wegen

Geschaftsreise, Urlaub, Krankheit mit einem Abwesenheitsfaktor von 0,80 — 0,90 zu berticksichtigen [5],
[9]. Fur die weitere Betrachtung wird ein Anwesenheitsfaktor von 0,90 angenommen.

Teilgebiet geplante BGF | m2BGF pro Anzahl Anwesen- Anzahl anw.

Arztpraxen Beschéftigtem | Beschaftigte heitsfaktor Beschéftigte
Heyequartier 1.572 37 42 0,90 38
Dusselpark NW| 0 37 0 0,90 0
Dusselpark NO 0 37 0 0,90 0
Dusselpark S 0 37 0 0,90 0
Dusselpark 0 37 0 0,90 0
Torfbruchstr. 0 37 0 0,90 0
Anbau Bunker 0 37 0 0,90 0
Westl. Dussel 0 37 0 0,90 0
Lager 61 0 37 0 0,90 0
Gesamt 1.572 42 38

Der Anteil der Wege im Beschaftigtenverkehr, die mit dem Pkw als Fahrer oder Mitfahrer unternommen
werden, kann wieder mit 55 % angesetzt werden [7].

Die Wegehaufigkeit von 2,7 entspricht dem Mittelwert fiir Dienstleistungen und Biro gem. den Hinwei-

sen der FGSV [5].
Der Pkw-Besetzungsgrad betragt 1,1 Personen je Fahrzeug.

Teilgebiet Anzahl anw. | Wegehéaufig- | Anzahl Wege MIV-Anteil Pkw-Beset- | Pkw-Fahrten | Pkw pro Tag
Beschéftigte | keit / Person pro Tag in % zungsgrad pro Tag und Richtung
Heyequartier 38 2,70 103 55,00 1,1 52 26
Diisselpark NW| 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Diisselpark NO 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Disselpark S 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Diisselpark 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Torfbruchstr. 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Anbau Bunker 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Westl. Dissel 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Lager 61 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Gesamt 38 103 52 26
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Fur die Ermittlung der Tagesganglinien fir den Beschaftigtenverkehr wurde auf die normierten Tages-
ganglinien der FGSV [5] fur den Berufsverkehr zurtickgegriffen. Die Pkw-Fahrten pro Tag entfallen je-
weils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

8.3.2.2 Patientenverkehr

Die Ermittlung des Patientenverkehrs erfolgt auf der Basis der abgeschétzten Zahl der Beschéftigten.

Fur die Wegehaufigkeit des Patientenverkehrs werden in der Literatur deutlich abweichende Zahlen
genannt:

nach BOSSERHOFF [8]:
nach Ver_Bau [9]:

15 — 25 Wege pro Beschéaftigtem und Tag
25 — 60 Wege pro Beschaftigtem und Tag
20 — 40 Wege pro Beschaftigtem und Tag

fur Arztpraxen

fur Arztpraxen und

fur medizinische Praxen /
therapeutische Einrichtungen

Fur die weitere Bearbeitung wird die Wegehaufigkeit mit 40 Wegen pro Beschéaftigtem und Tag ange-
nommen. Dieser Wert orientiert sich an der jingeren Quelle Ver_Bau [9] und deckt sowohl Arztpraxen
als auch medizinische Praxen ab.

Zur Abschéatzung des Kfz-Verkehrsaufkommens wird der Modal-Split der Stadt Dusseldorf fir verdichte-
te Lagen [6] herangezogen. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs betragt 42 % (Kfz-Fahrer
und Kfz-Mitfahrer). Aufgrund der guten OPNV-Anbindung wird, wie bereits bei den Bewohnern, ein Ab-
zug von 2,0 % vorgenommen. Fur die weitere Bearbeitung ein MIV-Anteil von 40,0 % angesetzt.

Der Pkw-Besetzungsgrad betragt 1,2 — 1,6 Personen je Fahrzeug [5]. Es wird ein Mittelwert von 1,4
Personen je Fahrzeug angesetzt.

Teilgebiet Anzahl anw. | Wegehaufig- | Anzahl Wege MIV-Anteil Pkw-Beset- Pkw-Fahrten | Pkw pro Tag

Beschéftigte | keit / Person pro Tag in % zungsgrad pro Tag und Richtung
Heyequartier 38 40,00 1520 40,0 1,4 434 217
Dusselpark NW| 0 40,00 0 40,0 1,4 0 0
Dusselpark NO 0 40,00 0 40,0 1,4 0 0
Dusselpark S 0 40,00 0 40,0 1,4 0 0
Dusselpark 0 40,00 0 40,0 1,4 0 0
Torfbruchstr. 0 40,00 0 40,0 1,4 0 0
Anbau Bunker 0 40,00 0 40,0 1,4 0 0
Wesitl. Dissel 0 40,00 0 40,0 1,4 0 0
Lager 61 0 40,00 0 40,0 1,4 0 0
Gesamt 38 1.520 434 217

Fur die Tagesganglinien im Patientenverkehr liegen in der Literatur keine gesicherten Werte vor. Bei
Praxen mit Terminvereinbarungen wird der Patientenverkehr eher gleichmaRig tber den Tag verteilt
stattfinden, bei Praxen ohne Terminvereinbarungen ist eher eine ausgepragte Morgenspitze zu erwar-
ten. Es wird daher hilfsweise auf die normierten Tagesganglinien der FGSV [5] fiir den Wirtschaftsver-
kehr zurlickgegriffen, die auf den Zeitraum von 6.00 Uhr bis 19.00 Uhr beschrankt wurde, da diese so-
wohl eine Morgenspitze als auch einen tber den Tag verteilten Verkehrsverlauf abbilden. Die Pkw-
Fahrten pro Tag entfallen jeweils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

8.3.2.3 Wirtschaftsverkehr

Die Ermittlung des Wirtschaftsverkehrs erfolgt auf der Basis der abgeschatzten Zahl der Beschéftigten.
Die Wegehaufigkeit liegt zwischen 0,5 und 1 Fahrten pro Beschaftigtem und Tag. Fir die weitere Bear-
beitung wird der Mittelwert von 0,75 Fahrten pro Beschéftigtem und Tag angesetzt. Die Anlieferung er-
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folgt in der Regel mit Fahrzeugen bis zur Gro3e eines Transporters, so dass keine Umrechnung in Pkw-
Einheiten erforderlich ist.

Teilgebiet Anzahl anw. | Kfz-Fahrten/ | Kfz-Fahrten Kfz-Fahrt. /

Beschéftigte Besch. Tag pro Tag Tag u. Richt.
Heyequartier 38 0,75 29 15
Dusselpark NW 0 0,75 0 0
Dusselpark NO 0 0,75 0 0
Dusselpark S 0 0,75 0 0
Dusselpark 0 0,75 0 0
Torfbruchstr. 0 0,75 0 0
Anbau Bunker 0 0,75 0 0
Westl. Dissel 0 0,75 0 0
Lager 61 0 0,75 0 0
Gesamt 38 29 15

Fur die Ermittlung der Tagesganglinien fir den Wirtschaftsverkehr wurde auf die normierten Tagesgang-
linien der FGSV [5] fur den Wirtschaftsverkehr zurtickgegriffen. Die Fahrten pro Tag entfallen jeweils zur
Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

8.3.24
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Zusammenstellung aller Verkehre der Nutzung Arztpraxen

Die Kfz-Fahrten je Tag entfallen jeweils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr:
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8.3.3 Dienstleistung

Dienstleistung wurde nur fur das Teilgebiet Heyequartier angenommen. Die Art der mdglichen Dienst-
leistungen steht beim derzeitigen Stand der Planung noch nicht fest.

8.3.3.1 Beschaftigtenverkehr

Nach den Hinweisen der FGSV [5] kann die Anzahl der Beschaftigten Gber die Bruttogeschol3flache
(BGF) abgeschatzt werden.

Die spezifische Gescholiflache je Beschéaftigtem betragt fir unternehmensorientierte Dienstleistungen
10 — 50 m2 BGF/Beschaftigtem, fur publikumsorientierte Dienstleistungen 25 — 50 m2 BGF/Beschéftig-
tem. FUr die weitere Bearbeitung wird ein Mittelwert von 34 m2 BGF/Beschéftigtem angesetzt.

Geplante m2 BGF / 34 m2 BGF/Beschéftigtem = Anzahl Beschéftigte
Bei der Abschatzung des Verkehrsaufkommens ist die Nichtanwesenheit am Arbeitsplatz, z.B. wegen

Geschaftsreise, Urlaub, Krankheit mit einem Abwesenheitsfaktor von 0,80 — 0,90 zu berticksichtigen [5],
[9]. Fur die weitere Betrachtung wird ein Anwesenheitsfaktor von 0,90 angenommen.

Teilgebiet geplante BGF | m2BGF pro Anzahl Anwesen- Anzahl anw.

Dienstleistung | Beschaftigtem | Beschaftigte heitsfaktor Beschéftigte
Heyequartier 5.287 34 156 0,90 140
Dusselpark NW| 0 34 0 0,90 0
Dusselpark NO 0 34 0 0,90 0
Dusselpark S 0 34 0 0,90 0
Dusselpark 0 34 0 0,90 0
Torfbruchstr. 0 34 0 0,90 0
Anbau Bunker 0 34 0 0,90 0
Westl. Dussel 0 34 0 0,90 0
Lager 61 0 34 0 0,90 0
Gesamt 5.287 156 140

Die Wegehaufigkeit von 2,7 entspricht dem Mittelwert fiir Dienstleistungen und Biro gem. den Hinwei-
sen der FGSV [5].

Der Anteil der Wege im Beschaftigtenverkehr, die mit dem Pkw als Fahrer oder Mitfahrer unternommen
werden, kann wieder mit 55 % angesetzt werden [7]. Der Pkw-Besetzungsgrad betragt 1,1 Personen je

Fahrzeug.

Teilgebiet Anzahl anw. | Wegehéaufig- | Anzahl Wege MIV-Anteil Pkw-Beset- | Pkw-Fahrten | Pkw pro Tag
Beschéftigte | keit / Person pro Tag in % zungsgrad pro Tag und Richtung
Heyequartier 140 2,70 378 55,00 1,1 189 95
Diisselpark NW| 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Diisselpark NO 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Disselpark S 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Diisselpark 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Torfbruchstr. 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Anbau Bunker 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Westl. Dissel 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Lager 61 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Gesamt 140 378 189 95
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Fur die Ermittlung der Tagesganglinien fir den Beschaftigtenverkehr wurde auf die normierten Tages-
ganglinien der FGSV [5] fur den Berufsverkehr zurtickgegriffen. Die Pkw-Fahrten pro Tag entfallen je-
weils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

8.3.3.2

Besucher-/Kundenverkehr und Geschaftsverkehr

Die Ermittlung des Besucher-/Kundenverkehrs und Geschaftsverkehrs erfolgt auf der Basis der abge-
schatzten Zahl der Beschéftigten.

Die Wegehéaufigkeit des Kundenverkehrs wird bei der FGSV [5] fur Dienstleistungen mit wenig Publi-
kumsverkehr mit 0,5 — 1 und fur publikumsorientierte Dienstleistungen mit 5 — 50 Wegen pro Beschéftig-
tem und Tag angegeben. Nach BOSSERHOFF [8] kann bei Dienstleistungen ohne weitere Angaben zur
Nutzung eine Mischnutzung mit 10 — 25 Wegen pro Beschéftigtem und Tag angenommen werden. Fir
die weitere Bearbeitung wird die Wegehaufigkeit des Besucher-/Kundenverkehrs und Geschéftsver-
kehrs mit 20 Wegen pro Beschéftigtem und Tag angenommen.

Zur Abschéatzung des Kfz-Verkehrsaufkommens wird der Modal-Split der Stadt Dusseldorf fir verdichte-
te Lagen [6] herangezogen. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs betragt 42 % (Kfz-Fahrer
und Kfz-Mitfahrer).

Es wurde nach FGSV [5] ein Pkw-Besetzungsgrad von 1,4 Personen je Fahrzeug angenommen.

Teilgebiet Anzahl anw. | Wegehéufig- | Anzahl Wege MIV-Anteil Pkw-Beset- Pkw-Fahrten | Pkw pro Tag

Beschéftigte | keit / Person pro Tag in % zungsgrad pro Tag und Richtung
Heyequartier 140 20,00 2.800 42,0 1,4 840 420
Dusselpark NW| 0 20,00 0 42,0 1,4 0 0
Dusselpark NO 0 20,00 0 42,0 1,4 0 0
Dusselpark S 0 20,00 0 42,0 1,4 0 0
Dusselpark 0 20,00 0 42,0 1,4 0 0
Torfbruchstr. 0 20,00 0 42,0 1,4 0 0
Anbau Bunker 0 20,00 0 42,0 1,4 0 0
Wesitl. Dissel 0 20,00 0 42,0 1,4 0 0
Lager 61 0 20,00 0 42,0 1,4 0 0
Gesamt 140 2.800 840 420

Fur die Ermittlung der Tagesganglinien fiir den Besucher-/Kundenverkehrs und Geschaftsverkehrs wur-
de auf die normierten Tagesganglinien der FGSV [5] fur den Kunden- und Besucherverkehr (kleinfla-
chig) zuriickgegriffen. Die Pkw-Fahrten pro Tag entfallen jeweils zur Halfte auf den Ziel- und Quellver-

kehr.
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8.3.3.3

Die Ermittlung des Wirtschaftsverkehrs erfolgt auf der Basis der abgeschéatzten Zahl der Beschéftigten.
Die Wegehéaufigkeit wird mit 0,1 Lkw-Fahrten pro Beschéaftigtem angesetzt. Die Lkw-Fahrten pro Tag

Wirtschaftsverkehr

werden in Pkw-Einheiten umgerechnet (1 Lkw/Tag = 1,5 Pkw-E/Tag).

Teilgebiet Anzahl anw. | Lkw-Fahrten/ | Lkw-Fahrten | Umrechnung |Fahrten Pkw-E | Pkw-E pro Tag
Beschéftigte Besch. Tag pro Tag Lkw - Pkw-E pro Tag u. Richt.

Heyequartier 140 0,10 14 1,50 21 11
Dusselpark NW 0 0,10 0 1,50 0 0
Dusselpark NO 0 0,10 0 1,50 0 0
Dusselpark S 0 0,10 0 1,50 0 0
Dusselpark 0 0,10 0 1,50 0 0
Torfbruchstr. 0 0,10 0 1,50 0 0
Anbau Bunker 0 0,10 0 1,50 0 0
Westl. Dissel 0 0,10 0 1,50 0 0
Lager 61 0 0,10 0 1,50 0 0
Gesamt 140 14 21 11

Fur die Ermittlung der Tagesganglinien fiir den Wirtschaftsverkehr wurde auf die normierten Tagesgang-
linien der FGSV [5] fur den Wirtschaftsverkehr zurtickgegriffen. Die Fahrten pro Tag entfallen jeweils zur

Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

8.3.3.4
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Zusammenstellung aller Verkehre der Nutzung Dienstleistung

Die Kfz-Fahrten je Tag entfallen jeweils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr:
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8.3.4 Gastronomie

Gastronomie wurde fiir die Teilgebiete Heyequartier und Dusselpark angenommen.

8.34.1 Beschaftigtenverkehr
Nach den Hinweisen der FGSV [5] kann die Anzahl der Beschaftigten Gber die Bruttogeschol3flache
(BGF) abgeschatzt werden.

Die spezifische Gescholflache je Beschaftigtem betragt fur Restaurants/Gastronomie 40 — 80 m2
BGF/Beschaftigtem. Fur die weitere Bearbeitung wird der Mittelwert von 60 m? BGF/Beschéaftigtem an-
gesetzt.

Geplante m2 BGF / 60 m2 BGF/Beschéftigtem = Anzahl Beschéftigte
Bei der Abschatzung des Verkehrsaufkommens ist die Nichtanwesenheit am Arbeitsplatz, z.B. wegen

Urlaub und Krankheit mit einem Abwesenheitsfaktor von 0,80 — 0,90 zu bertcksichtigen [5], [9]. Fur die
weitere Betrachtung wird ein Anwesenheitsfaktor von 0,90 angenommen.

Teilgebiet geplante BGF | m2BGF pro Anzahl Anwesen- Anzahl anw.

Gastronomie | Beschaftigtem | Beschaftigte heitsfaktor Beschéftigte
Heyequartier 4.013 60 67 0,90 60
Dusselpark NW| 0 60 0 0,90 0
Dusselpark NO 0 60 0 0,90 0
Dusselpark S 0 60 0 0,90 0
Diisselpark 3.800 60 63 0,90 57
Torfbruchstr. 0 60 0 0,90 0
Anbau Bunker 0 60 0 0,90 0
Westl. Dussel 0 60 0 0,90 0
Lager 61 0 60 0 0,90 0
Gesamt 7.813 130 117

Die Wegehaufigkeit von 2,7 entspricht dem Mittelwert fiir Dienstleistungen gem. den Hinweisen der

FGSV [5].

Der Anteil der Wege im Beschaftigtenverkehr, die mit dem Pkw als Fahrer oder Mitfahrer unternommen
werden, kann wieder mit 55 % angesetzt werden [7]. Der Pkw-Besetzungsgrad betragt 1,1 Personen je

Fahrzeug.

Teilgebiet Anzahl anw. | Wegehéaufig- | Anzahl Wege MIV-Anteil Pkw-Beset- | Pkw-Fahrten | Pkw pro Tag

Beschéftigte | keit / Person pro Tag in % zungsgrad pro Tag und Richtung

Heyequartier 60 2,70 162 55,00 1,1 81 41
Diisselpark NW| 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Diisselpark NO 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Disselpark S 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Diisselpark 57 2,70 154 55,00 1,1 77 39
Torfbruchstr. 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Anbau Bunker 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Westl. Dissel 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Lager 61 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Gesamt 117 316 158 80
0921-19-026 ¢ 200826-GUTACHTEN-HHK Seite 30 www.sweco-gmbh.de




SWECO %

8 Abschétzung des Verkehrsaufkommens

Fur die Ermittlung der Tagesganglinien fir den Beschaftigtenverkehr wurde auf die normierten Tages-
ganglinien der FGSV [5] fur den Berufsverkehr zurtickgegriffen. Die Pkw-Fahrten pro Tag entfallen je-
weils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

8.3.4.2 Besucher-/Kundenverkehr und Geschaftsverkehr

Die Ermittlung des Besucher-/Kundenverkehrs und Geschaftsverkehrs erfolgt auf der Basis der abge-
schatzten Zahl der Beschéftigten.

Die Wegehéaufigkeit des Besucher-/Kundenverkehrs und Geschéftsverkehrs wird fir Gastronomie bei
der FGSV [5] und bei BOSSERHOFF [8] mit 30 — 60 Wegen pro Beschéftigtem und Tag angegeben.
Fur die weitere Bearbeitung wird fir die Wegehaufigkeit des Besucher-/Kundenverkehrs und Geschafts-
verkehrs der Mittelwert von 45 Wegen pro Beschéftigtem und Tag angenommen.

Zur Abschéatzung des Kfz-Verkehrsaufkommens wird der Modal-Split der Stadt Dusseldorf fir verdichte-
te Lagen [6] herangezogen. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs betragt 42 % (Kfz-Fahrer
und Kfz-Mitfahrer). Es wurde nach FGSV [5] ein Pkw-Besetzungsgrad von 1,4 Personen je Fahrzeug
angenommen.

Teilgebiet Anzahl anw. | Wegehaufig- | Anzahl Wege MIV-Anteil Pkw-Beset- Pkw-Fahrten | Pkw pro Tag

Beschéftigte | keit / Person pro Tag in % zungsgrad pro Tag und Richtung
Heyequartier 60 45,00 2.700 42,0 1,4 810 405
Diisselpark NW| 0 45,00 0 42,0 1,4 0 0
Diisselpark NO 0 45,00 0 42,0 1,4 0 0
Disselpark S 0 45,00 0 42,0 1,4 0 0
Diisselpark 57 45,00 2.565 42,0 1,4 770 385
Torfbruchstr. 0 45,00 0 42,0 1,4 0 0
Anbau Bunker 0 45,00 0 42,0 1,4 0 0
Westl. Diissel 0 45,00 0 42,0 1,4 0 0
Lager 61 0 45,00 0 42,0 1,4 0 0
Gesamt 117 5.265 1.580 790

Fur die Ermittlung der Tagesganglinien fiir den Kundenverkehr wurde auf die Beispielsammlung des
Programms Ver-Bau [9] fur Gastronomienutzungen zuriickgegriffen.

Die Pkw-Fahrten pro Tag entfallen jeweils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

8.3.4.3 Wirtschaftsverkehr

Die Ermittlung des Wirtschaftsverkehrs erfolgt auf der Basis der abgeschatzten Zahl der Beschéftigten.
Die Wegehaufigkeit bei einer Gastronomienutzung betragt nach BOSSERHOFF [8] 0,7 — 0,9 Lkw-

Fahrten pro Beschéftigtem. Es wird der Mittelwert von 0,8 Lkw-Fahrten pro Beschéaftigtem angesetzt.
Die Lkw-Fahrten pro Tag werden in Pkw-Einheiten umgerechnet (1 Lkw/Tag = 1,5 Pkw-E/Tag).
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Teilgebiet Anzahl anw. | Lkw-Fahrten /| Lkw-Fahrten | Umrechnung |Fahrten Pkw-E [ Pkw-E pro Tag
Beschéftigte Besch. Tag pro Tag Lkw - Pkw-E pro Tag u. Richt.

Heyequartier 60 0,80 48 1,50 72 36
Diisselpark NW| 0 0,80 0 1,50 0 0
Diisselpark NO 0 0,80 0 1,50 0 0
Disselpark S 0 0,80 0 1,50 0 0
Diisselpark 57 0,80 46 1,50 69 35
Torfbruchstr. 0 0,80 0 1,50 0 0
Anbau Bunker 0 0,80 0 1,50 0 0
Westl. Dissel 0 0,80 0 1,50 0 0
Lager 61 0 0,80 0 1,50 0 0
Gesamt 117 94 141 71

Fur die Ermittlung der Tagesganglinien fur den Wirtschaftsverkehr wurde auf die normierten Tagesgang-
linien der FGSV [5] fur den Wirtschaftsverkehr zurtickgegriffen. Die Fahrten pro Tag entfallen jeweils zur

Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

8.34.4 Zusammenstellung aller Verkehre der Nutzung Gastronomie
Teilgebiet Kunden- Beschaftigten- | Wirtschafts- Summe
verkehr verkehr verkehr Pkw-E / Tag
Heyequartier 810 81 72 963
Dusselpark NW 0 0 0 0
Dusselpark NO 0 0 0 0
Dusselpark S 0 0 0 0
Diisselpark 770 77 69 916
Torfbruchstr. 0 0 0 0
Anbau Bunker 0 0 0 0
Westl. Dissel 0 0 0 0
Lager 61 0 0 0 0
Gesamt 1.580 158 141 1.879

Die Kfz-Fahrten je Tag entfallen jeweils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr:

Teilgebiet Kunden- Beschaftigten-| Wirtschafts- | Summe Pkw-

verkehr verkehr verkehr E/Tag u. Richt.
Heyequartier 405 41 36 482
Dusselpark NW 0 0 0 0
Dusselpark NO 0 0 0 0
Dusselpark S 0 0 0 0
Diisselpark 385 39 35 459
Torfbruchstr. 0 0 0 0
Anbau Bunker 0 0 0 0
Westl. Dissel 0 0 0 0
Lager 61 0 0 0 0
Gesamt 790 80 71 941

0921-19-026  200826-GUTACHTEN-HHK

Seite 32

www.sweco-gmbh.de



SWECO %

8 Abschétzung des Verkehrsaufkommens

8.3.5 Hotel

Eine mdgliche Hotelnutzung wurde nur fur das Teilgebiet Heyequartier angenommen.

Es liegen noch keine Angaben zu einer méglichen Hotelnutzung, wie Anzahl der Zimmer oder ein Be-

treiberkonzept, vor. Fir die weitere Bearbeitung wird von einem Hotel ohne Konferenzzentrum ausge-
gangen. Sollten sich im weiteren Planungsverlauf abweichende Nutzungen oder Ergdnzungen, wie ein
Konferenzzentrum, abzeichnen, hat dies Einfluss auf das ermittelte Verkehrsaufkommen.

8.35.1 Beschaftigtenverkehr

Nach den Hinweisen der FGSV [5] kann die Anzahl der Beschaftigten Gber die Bruttogeschol3flache
(BGF) abgeschatzt werden.

Die spezifische Geschol¥flache je Beschaftigtem betragt fur Hotels 50 — 100 m2 BGF/Beschéftigtem. Fur
die weitere Bearbeitung wird der Mittelwert von 75 m2 BGF/Beschéftigtem angesetzt.

Geplante m2 BGF / 75 m2 BGF/Beschéftigtem = Anzahl Beschéftigte
Bei der Abschatzung des Verkehrsaufkommens ist die Nichtanwesenheit am Arbeitsplatz, z.B. wegen

Urlaub und Krankheit mit einem Abwesenheitsfaktor von 0,80 — 0,90 zu bertcksichtigen [5], [9]. Fur die
weitere Betrachtung wird ein Anwesenheitsfaktor von 0,90 angenommen.

Teilgebiet geplante BGF | m2BGF pro Anzahl Anwesen- Anzahl anw.

Hotel Beschéftigtem | Beschaftigte heitsfaktor Beschéftigte
Heyequartier 4.570 75 61 0,90 55
Dusselpark NW| 0 75 0 0,90 0
Dusselpark NO 0 75 0 0,90 0
Dusselpark S 0 75 0 0,90 0
Dusselpark 0 75 0 0,90 0
Torfbruchstr. 0 75 0 0,90 0
Anbau Bunker 0 75 0 0,90 0
Westl. Dussel 0 75 0 0,90 0
Lager 61 0 75 0 0,90 0
Gesamt 4.570 61 55

Die Wegehaufigkeit von 2,7 entspricht dem Mittelwert fiir Dienstleistungen gem. den Hinweisen der

FGSV [5].

Da die Beschaftigten aus der Stadt Disseldorf und aus dem Umland kommen kénnen, wird fiir den Be-
schaftigtenverkehr der MIV-Anteil aus dem Modal-Split der gesamten Stadt fir den Zweck ,eigener Ar-
beitsplatz“ abgeleitet und mit einem Aufschlag versehen. Der Anteil der Wege, die mit dem Pkw als Fah-
rer oder Mitfahrer unternommen werden, kann mit 55 % angesetzt werden [7].

Der Pkw-Besetzungsgrad betragt 1,1 Personen je Fahrzeug.
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Teilgebiet Anzahl anw. | Wegehéaufig- | Anzahl Wege MIV-Anteil Pkw-Beset- | Pkw-Fahrten | Pkw pro Tag

Beschéftigte | keit / Person pro Tag in % zungsgrad pro Tag und Richtung
Heyequartier 55 2,70 149 55,00 1,1 75 38
Diisselpark NW| 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Diisselpark NO 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Disselpark S 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Diisselpark 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Torfbruchstr. 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Anbau Bunker 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Westl. Dissel 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Lager 61 0 2,70 0 55,00 1,1 0 0
Gesamt 55 149 75 38

Fur die Ermittlung der Tagesganglinien fur den Beschéftigtenverkehr wurde auf die normierten Tages-
ganglinien der FGSV [5] fur den Berufsverkehr zurtickgegriffen. Die Pkw-Fahrten pro Tag entfallen je-
weils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

8.3.5.2

Kundenverkehr

Die Ermittlung des Kundenverkehrs erfolgt auf der Basis der abgeschatzten Zahl der Beschéftigten.

Nach BOSSERHOFF [8] kann die Wegehaufigkeit des Kundenverkehrs fiir Hotels (ohne Konferenzzent-
rum) mit 3 — 15 Wegen pro Beschaftigtem und Tag angenommen werden. Fir die weitere Bearbeitung
wird die Wegehaufigkeit des Kundenverkehrs mit dem Mittelwert von 9 Wegen pro Beschaftigtem und
Tag angenommen.

Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs bei Hotelkunden ist stark abhangig von der Lage. Der
Standort in unmittelbarer Bahnhofsnéhe ist liber das S-Bahn-Netz gut vom Dusseldorfer Hauptbahnhof
und Flughafen zu erreichen. Uber S-Bahn und Stadtbahn sind die wichtigsten innerstadtischen Ziele
ebenfalls mit dem OPNYV erreichbar. Der MIV-Anteil (Kfz-Fahrer und Kfz-Mitfahrer) wird daher mit 50 %

angesetzt.

Es wurde nach FGSV [5] ein Pkw-Besetzungsgrad von 1,4 Personen je Fahrzeug angenommen.

Teilgebiet Anzahl anw. | Wegehéaufig- | Anzahl Wege MIV-Anteil Pkw-Beset- | Pkw-Fahrten | Pkw pro Tag

Beschéftigte | keit / Person pro Tag in % zungsgrad pro Tag und Richtung
Heyequartier 55 9,00 495 50,0 1,4 177 89
Diisselpark NW| 0 9,00 0 50,0 1,4 0 0
Diisselpark NO 0 9,00 0 50,0 1,4 0 0
Disselpark S 0 9,00 0 50,0 1,4 0 0
Diisselpark 0 9,00 0 50,0 1,4 0 0
Torfbruchstr. 0 9,00 0 50,0 14 0 0
Anbau Bunker 0 9,00 0 50,0 14 0 0
Westl. Dissel 0 9,00 0 50,0 1,4 0 0
Lager 61 0 9,00 0 50,0 1,4 0 0
Gesamt 55 495 177 89

Fur die Ermittlung der Tagesganglinien fiir den Kundenverkehr wurde auf die Beispielsammlung des
Programms Ver-Bau [9] fur Hotelnutzungen zuriickgegriffen. Die Pkw-Fahrten pro Tag entfallen jeweils
zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.
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8.3.5.3 Wirtschaftsverkehr

Die Ermittlung des Wirtschaftsverkehrs erfolgt auf der Basis der abgeschéatzten Zahl der Beschéftigten.
Die Wegehéaufigkeit bei einer Hotelnutzung betragt nach BOSSERHOFF [8] 0,4 — 0,6 Lkw-Fahrten pro
Beschéftigtem. Es wird der Mittelwert von 0,5 Lkw-Fahrten pro Beschéftigtem angesetzt. Die Lkw-

Fahrten pro Tag werden in Pkw-Einheiten umgerechnet (1 Lkw/Tag = 1,5 Pkw-E/Tag).

Teilgebiet Anzahl anw. | Lkw-Fahrten /| Lkw-Fahrten | Umrechnung |Fahrten Pkw-E [ Pkw-E pro Tag
Beschéftigte Besch. Tag pro Tag Lkw - Pkw-E pro Tag u. Richt.

Heyequartier 55 0,50 28 1,50 42 21
Dusselpark NW| 0 0,50 0 1,50 0 0
Dusselpark NO 0 0,50 0 1,50 0 0
Dusselpark S 0 0,50 0 1,50 0 0
Dusselpark 0 0,50 0 1,50 0 0
Torfbruchstr. 0 0,50 0 1,50 0 0
Anbau Bunker 0 0,50 0 1,50 0 0
Westl. Dissel 0 0,50 0 1,50 0 0
Lager 61 0 0,50 0 1,50 0 0
Gesamt 55 28 42 21

Fur die Ermittlung der Tagesganglinien fiir den Wirtschaftsverkehr wurde auf die normierten Tagesgang-
linien der FGSV [7] fur den Wirtschaftsverkehr zurtickgegriffen. Die Fahrten pro Tag entfallen jeweils zur

Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.
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8.3.6 Einzelhandel

Einzelhandel ist nur im Teilgebiet Heyequartier vorgesehen. Hierbei werden zur Zeit folgende mdgliche
Sortimente diskutiert:

kleinteiliger Einzelhandel (MU 1.2) 250 m2 VKF
kleinteiliger Einzelhandel (MU 1.3) 538 m2 VKF
kleinteiliger Einzelhandel (SO - EG) 770 m2 VKF
Lebensmittelvollsortimenter (SO - EG) 2.210 m2 VKF
Drogeriemarkt (SO - EG) 730 m2 VKF
Gesamt 4.498 m? VKF
8.3.6.1 Beschaftigtenverkehr

Die Anzahl der Beschéftigten kann tGber die Verkaufsflache abgeschéatzt werden:

Einzelhandel (kleinflachig) Werte gem. [5]

Ansatz Mittelwert

Lebensmittelvollsortimenter Werte gem. [8]

Drogeriemarkt

(kleinflachiger Einzelhandel)

Ansatz Mittelwert

Werte gem. [5]

Ansatz Mittelwert

1 Beschéftigter / 20 — 50 m2 Verkaufsflache
1 Beschaftigter / 35 m2 Verkaufsflache

1 Beschéftigter / 40 — 60 m2 Verkaufsflache
1 Beschaftigter / 50 m2 Verkaufsflache

1 Beschéftigter / 20 — 50 m2 Verkaufsflache
1 Beschaftigter / 35 m2 Verkaufsflache

Geplante m2 VKF x 1 Beschaftigter / m2 spezifische Geschol3flache = Anzahl Beschéftigte

Bei der Abschéatzung des Verkehrsaufkommens ist die Nichtanwesenheit am Arbeitsplatz, z.B. wegen

Urlaub und Krankheit mit einem Abwesenheitsfaktor von 0,80 — 0,90 zu bertcksichtigen [5], [9]. Fur die

weitere Betrachtung wird ein Anwesenheitsfaktor von 0,90 angenommen.

Teilgebiet geplante VKF | m2 VKF pro Anzahl Anwesen- Anzahl anw.
Heyequartier | Einzelhandel | Beschaftigtem | Beschéaftigte heitsfaktor Beschéftigte
Einzelh. MU 1.2 250 35 7 0,90 6
Einzelh. MU 1.3 538 35 15 0,90 14
Einzelh. SO-EG 770 35 22 0,90 20
Leb.-Vollsortim. 2.210 80 28 0,90 25
Drogeriemarkt 730 35 21 0,90 19
Gesamt 4.498 93 84

Die Wegehaufigkeit von 2,7 entspricht dem Mittelwert fiir Einzelhandelseinrichtungen gem. BOSSER-
HOFF [8].

Der Anteil der Wege im Beschaftigtenverkehr, die mit dem Pkw als Fahrer oder Mitfahrer unternommen
werden, kann wieder mit 55 % angesetzt werden [7].

Der Pkw-Besetzungsgrad betragt 1,1 Personen je Fahrzeug.
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Teilgebiet Anzahl anw. | Wegehaufig- | Anzahl Wege MIV-Anteil Pkw-Beset- Pkw-Fahrten | Pkw pro Tag
Heyequartier | Beschaftigte | keit / Person pro Tag in % zungsgrad pro Tag und Richtung
Einzelh. MU 1.2 6 2,70 16 55,00 1,1 8 4
Einzelh. MU 1.3 14 2,70 38 55,00 1,1 19 10
Einzelh. SO-EG 20 2,70 54 55,00 1,1 27 14
Leb.-Vollsortim. 25 2,70 68 55,00 1,1 34 17
Drogeriemarkt 19 2,70 51 55,00 11 26 13
Gesamt 84 227 114 58

Fur die Ermittlung der Tagesganglinien fir den Beschaftigtenverkehr wurde auf die normierten Tages-
ganglinien der FGSV [5] fur den Berufsverkehr zuriickgegriffen. Die Pkw-Fahrten pro Tag entfallen je-
weils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

8.3.6.2 Kundenverkehr
Die Anzahl der Kunden kann Uber die Verkaufsflache abgeschéatzt werden:

1,00 — 2,50 Kunden / m2 Verkaufsflache
1,75 Kunden / m2 Verkaufsflache

Einzelhandel (kleinflachig) Werte gem. [5]

Ansatz Mittelwert

1,00 — 1,20 Kunden / m2 Verkaufsflache
1,10 Kunden / m2 Verkaufsflache

Lebensmittelvollsortimenter Werte gem. [8]

Ansatz Mittelwert

1,00 — 2,50 Kunden / m2 Verkaufsflache
1,75 Kunden / m2 Verkaufsflache

Drogeriemarkt Werte gem. [5]

Ansatz Mittelwert

Geplante m2 VKF x Anzahl Kunden / m? Verkaufsfliche = Anzahl Kunden

Teilgebiet geplante VKF | m2VKF pro |Anzahl Kunden
Heyequartier | Einzelhandel Kunden

Einzelh. MU 1.2 250 1,75 438
Einzelh. MU 1.3 538 1,75 942
Einzelh. SO-EG 770 1,75 1.348
Leb.-Vollsortim. 2.210 1,10 2.431
Bekleidungsm. 730 1,75 1.278
Gesamt 4.498 6.437

Der im ErschlieBungsgebiet vorgesehene Einzelhandel dient in erster Linie der Nahversorgung.

Der MIV-Anteil hangt von der Art und GroR3e des betrachteten Einzelhandels ab.

In Dusseldorf liegt der MIV-Anteil im Einkaufsverkehr bei 40,3 % in verdichteten Lagen [6]. Da dieser
Wert Gber dem Wert der Gesamtstadt und sogar Uber dem Wert der weniger verdichteten Lagen liegt,
wird aufgrund der Nahversorgungsfunktion ein Abzug von 2,3 % vorgenommen. Fur die weitere Bear-
beitung wird fur den kleinflachigen Einzelhandel und den Drogeriemarkt ein MIV-Anteil von 38,0 % an-
gesetzt.

MIV-Anteil: 10 — 60 %
38 %

Einzelhandel (kleinflachig) Werte gem. [8]

Ansatz
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MIV-Anteil: 40 — 60 %
60 %

Lebensmittelvollsortimenter Werte gem. [8]

Ansatz

MIV-Anteil: 10 — 60 %
38 %

Drogeriemarkt Werte gem. [8]

Ansatz

Der Pkw-Besetzungsgrad hangt ebenfalls von der Art und Grol3e des betrachteten Einzelhandels ab:

Einzelhandel (kleinflachig) Werte gem. [8] 1,2

Lebensmittelvollsortimenter Werte gem. [8] 12-1,4
Ansatz Mittelwert 1,3

Drogeriemarkt Werte gem. [8] 1,2

Die Wegehaufigkeit betragt 2 Wege (Hin- und Rickweg) je Kunde und Tag.

Teilgebiet |Anzahl Kunden| Wegehéaufig- | Anzahl Wege MIV-Anteil Pkw-Beset- | Pkw-Fahrten | Pkw pro Tag
Heyequartier keit / Person pro Tag in % zungsgrad pro Tag und Richtung
Einzelh. MU 1.2 438 2,00 876 38,0 1,20 277 139
Einzelh. MU 1.3 942 2,00 1884 38,0 1,20 597 299
Einzelh. SO-EG 1.348 2,00 2696 38,0 1,20 854 427
Leb.-Vollsortim. 2.431 2,00 4862 60,0 1,30 2244 1122
Drogeriemarkt 1.278 2,00 2556 38,0 1,20 809 405
Gesamt 6.437 12.874 4.781 2.392

Bei der Abschatzung des Kundenverkehrs sind der Verbundeffekt, der Mithahmeeffekt und der Konkur-
renzeffekt zu beachten:

Verbundeffekt

Bei mehreren rdumlich zusammenliegenden Einzelhandelseinrichtungen verschiedener Branchen kann
das gesamte Kundenaufkommen aus der Summe der Kunden jeder einzelnen Branche abgeschéatzt
werden. Da ein Teil der Kunden bei einem Besuch des Gebiets mehrere dort vorhandene Markte auf-
sucht, 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 groem Einzugsbereich (d. h. langen Entfernungen zu den Wohnungen) ist
der Wert héher als bei integrierter Lage. [8]

Zur Beriicksichtigung des Verbundeffektes wird die untere Grenze, d.h. ein Faktor von 10 % angesetzt.

Teilgebiet |Anzahl Kunden| Wegehéaufig- | Anzahl Wege MIV-Anteil Pkw-Beset- Pkw-Fahrten | Pkw pro Tag
Heyequartier 90 % keit / Person pro Tag in % zungsgrad pro Tag und Richtung
Einzelh. MU 1.2 394 2,00 788 38,0 1,20 250 125
Einzelh. MU 1.3 848 2,00 1.696 38,0 1,20 537 269
Einzelh. SO-EG 1.213 2,00 2.426 38,0 1,20 768 384
Leb.-Vollsortim. 2.188 2,00 4.376 60,0 1,30 2020 1010
Drogeriemarkt 1.150 2,00 2.300 38,0 1,20 728 364
Gesamt 5.793 11.586 4.303 2.152
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Mitnahmeeffekt

Bei Wegen/Fahrten zu einer neuen Einzelhandelseinrichtung, insbesondere in integrierter Lage, handelt
es sich i.d.R. nicht ausschlie3lich um Neuverkehr. Ein Teil der Kunden befindet sich auf der Fahrt zu
einem raumlich an anderer Stelle gelegenen Ziel (z. B. Fahrt von der Arbeit nach Hause) und tétigt sei-
nen Einkauf als Zwischenstopp. Dieser Anteil kann in Abhangigkeit 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 % mdglich.
Der Anteil ist bei (teil)integrierten Einrichtungen hoher als bei nicht-integrierten Einrichtungen und an
Normalwerktagen (Montag - Freitag) hoher als an Samstagen. Dartber hinaus ist der Anteil branchen-
abhangig: bei Einrichtungen mit Angeboten fir die Alltagsversorgung bzw. den Alltagsgebrauch liegt er
eher am oberen Wert der Bandbreite. [8]

Da der Standort als integriert anzusehen ist und der vorgesehene Einzelhandel der Alltagsversorgung
dient, kann fir den Mitnahmeeffekt ein Faktor von mindestens 25 % angenommen werden.

Teilgebiet Pkw-Fahrten 25 % Mit- 75 % zusatzl. | Pkw pro Tag 25 % Mit- 75 % zuséatzl.

Heyequartier pro Tag nahmeeffekt Verkehr und Richtung | nahmeeffekt Verkehr
Einzelh. MU 1.2 250 63 187 125 31 94
Einzelh. MU 1.3 537 134 403 269 67 202
Einzelh. SO-EG 768 192 576 384 96 288
Leb.-Vollsortim. 2.020 505 1.515 1.010 253 757
Drogeriemarkt 728 182 546 364 91 273
Gesamt 4.303 1.076 3.227 2.152 538 1.614
Konkurrenzeffekt

Falls zu einem bestehenden Markt in rAumlicher Nahe ein weiterer Markt der gleichen Branche hinzu-
kommt, kann davon ausgegangen werden, dass das Kundenpotential der Branche z.T. bereits ausge-
schopft ist. Daher ist bei der Abschatzung des Aufkommens des hinzukommenden Marktes ein Ab-
schlag von mindestens 15 % anzunehmen. Die Hohe des Abschlags héngt vor allem ab von der GroR3e
des Einzugsbereichs bzw. der Anzahl potentieller Kunden. [8]

Da durch das ErschlieBungsgebiet sich die Anzahl potentieller Kunden erhdht, wird bei der weiteren
Betrachtung der Konkurrenzeffekt vernachlassigt.

Die genauen Offnungszeiten der Laden sind noch nicht bekannt. Fiir die Ermittlung der Tagesganglinien
fur den Kundenverkehr (ohne Mitnahmeeffekt) wurden, ausgehend von vergleichbaren Objekten, Off-
nungszeiten fur den Lebensmittelvollsortimenter bis 22.00 Uhr und fur die Ubrigen Méarkte bis 20.00 Uhr
angenommen. Der kleinflachige Einzelhandel schliel3t erfahrungsgeman friher.

Fur den Lebensmittelvollsortimenter standen die Tagesganglinien der Kassenkunden von zwei ver-
gleichbaren Markten zur Verfigung. Fur die Tagesganglinie des Lebensmittelvollsortimenters wurden
die Mittelwerte dieser beiden Méarkte angesetzt. Die Anzahl der Pkw entspricht je einer Fahrt im Ziel-
und Quellverkehr. Fir die Gibrigen Markte wurde auf die normierten Tagesganglinien der FGSV [5] fur
den groRflachigen Einzelhandel zuriickgegriffen, da diese die Offnungszeiten bis 20.00 Uhr abbildet. Fiir
den kleinflachigen Einzelhandel wird auf die Tagesganglinie ,kleinflachiger Einzelhandel* der FGSV [5]
angesetzt.
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8.3.6.3 Wirtschaftsverkehr

Der Wirtschaftsverkehr kann tiber die Verkaufsflache abgeschéatzt werden:

Einzelhandel (kleinflachig) Werte gem. [8]

Ansatz Mittelwert

0,75 — 2,25 Lkw-Fahrten / 100 m2 Verkaufsfl.
1,50 Lkw-Fahrten / 100 m2 Verkaufsflache
Lebensmittelvollsortimenter

Werte gem. [8] 3,00 Lkw-Fahrten / 100 m2 Verkaufsflache

Drogeriemarkt Werte gem. [5]

Ansatz Mittelwert

0,75 — 2,25 Lkw-Fahrten / 100 m2 Verkaufsfl.
1,50 Lkw-Fahrten / 100 m2 Verkaufsflache

Geplante m2 VKF x Lkw-Fahrtenhaufigkeit / 100 m2 spezifische Geschol3flache = Anzahl Lkw-Fahrten

Teilgebiet geplante VKF | Lkw-Fahrten- | Lkw-Fahrten | Umrechnung |Fahrten Pkw-E | Pkw-E pro Tag
Heyequartier | Einzelhandel haufigkeit pro Tag Lkw - Pkw-E pro Tag u. Richt.

Einzelh. MU 1.2 250 1,50 1,50 6
Einzelh. MU 1.3 538 1,50 1,50 12
Einzelh. SO-EG 770 1,50 12 1,50 18
Leb.-Vollsortim. 2.210 3,00 66 1,50 99 50
Drogeriemarkt 730 1,50 11 1,50 17 9
Gesamt 4.498 101 152 77

Fur die Ermittlung der Tagesganglinien fir den Wirtschaftsverkehr wurde auf die normierten Tagesgang-
linien der FGSV [5] fur den Wirtschaftsverkehr zurtickgegriffen. Die Fahrten pro Tag entfallen jeweils zur

Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

8.3.6.4

Die nachfolgenden Zusammenstellungen berticksichtigen den Verbundeffekt und den Mithahmeeffekt.

Teilgebiet Kunden- Beschaftigten-| Wirtschafts- Summe
Heyequartier verkehr verkehr verkehr Pkw-E / Tag
Einzelh. MU 1.2 187 8 6 201
Einzelh. MU 1.3 403 19 12 434
Einzelh. SO-EG 576 27 18 621
Leb.-Vollsortim. 1515 34 99 1648
Drogeriemarkt 546 26 17 589
Gesamt 3.227 114 152 3.493

Zusammenstellung aller Verkehre der Nutzung Einzelhandel

Die Kfz-Fahrten je Tag entfallen jeweils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr:

Teilgebiet Kunden- Beschaftigten- | Wirtschafts- | Summe Pkw-
Heyequartier verkehr verkehr verkehr E/Tag u. Richt.
Einzelh. MU 1.2 94 4 101
Einzelh. MU 1.3 202 10 218
Einzelh. SO-EG 288 14 311
Leb.-Vollsortim. 757 17 50 824
Drogeriemarkt 273 13 9 295
Gesamt 1.614 58 77 1.749
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8.3.7 Zusammenstellung aller Verkehre der Nutzung Gewerbe
Teilgebiet Kunden- Beschéftigten- | Wirtschafts- Summe
verkehr verkehr verkehr Pkw-E / Tag
Heyequartier 5600 788 348 6736
Dusselpark NW| 0 0 0 0
Dusselpark NO 0 0 0 0
Dusselpark S 84 207 23 314
Dusselpark 770 77 69 916
Torfbruchstr. 0 0 0 0
Anbau Bunker 0 0 0 0
Westl. Dussel 0 0 0 0
Lager 61 0 0 0 0
Gesamt 6.454 1.072 440 7.966

Die Kfz-Fahrten je Tag entfallen jeweils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr:

Teilgebiet Kunden- Beschaftigten-| Wirtschafts- | Summe Pkw-
verkehr verkehr verkehr E/Tag u. Richt.

Heyequartier 2801 397 176 3374
Dusselpark NW 0 0 0 0
Dusselpark NO 0 0 0 0
Disselpark S 42 104 12 158
Diisselpark 385 39 35 459
Torfbruchstr. 0 0 0 0
Anbau Bunker 0 0 0 0
Westl. Dissel 0 0 0 0
Lager 61 0 0 0 0
Gesamt 3.228 540 223 3.991
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8.4 Schule
Eine Schulnutzung ist nur im Teilgebiet Heyequartier vorgesehen:
Heyequartier Grundschule:  3-zlgig

Nach Angaben des Schulamtes der Stadt Duisseldorf [19] ist fur eine 3-zligige Grundschule von einer
Maximalbelegung von 360 Kindern und 32 Lehrern und sonstigem Personal auszugehen.

In allen Dusseldorfer Grundschulen wird grundséatzlich auch der offene Ganztag angeboten. Die OGS-
Quote betragt in Dusseldorf durchschnittlich 63 %.

8.4.1 Bring- und Abholverkehr Kinder

Nach den ,Hinweisen zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen” [5] erreichen ca. drei
Viertel der Schiler eine Grundschule zu Ful3 oder mit dem Fahrrad. Der Anteil der mit dem Pkw befor-
derten Schuler hangt von der Lage der Schule ab. Er kann zwischen 5 % in zentraler Lage und 30 % im
AuRenraum bei vorwiegender Ein- und Zweifamilienhausbebauung schwanken. Fir die geplante Lage
im Heyequartier wird ein MIV-Anteil von 25 % angenommen.

Der Besetzungsgrad wurde bei einer anderen Disseldorfer Grundschule [20] mit durchschnittlich 1,24
Schilern/Kfz ermittelt.

Ziel- und Quellverkehr morgens bzw. nachmittags je:

(360 Schiler x 0,25 Kfz-Fahrten/Schiiler) / 1,24 Schiller/Kfz = 73 Kfz-Fahrten/d
Zielverkehr:

morgens: 73 Kfz-Fahrten/d

nachmittags: 73 Kfz-Fahrten/d

gesamt: 146 Kfz-Fahrten/d

Quellverkehr:

morgens: 73 Kfz-Fahrten/d
nachmittags: 73 Kfz-Fahrten/d
gesamt: 146 Kfz-Fahrten/d
8.4.2 Mitarbeiter

Gemalf den ,Hinweisen zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen” [5] betragt die
mittlere werktagliche Wegehaufigkeit der Beschéaftigten in Gemeinbedarfseinrichtungen, zu denen die
Grundschule gehort, 2,5 Wege pro Mitarbeiter und Tag.

Der Anteil der Wege im Beschéftigtenverkehr, die mit dem Pkw als Fahrer oder Mitfahrer unternommen
werden, kann wieder mit 55 % angesetzt werden [7].

32 Mitarbeiter x 2,5 Wege/Mitarbeiterd = 80 Wege/d
80 Wege/d x 0,55 Kfz-Fahrten/Weg = 45 Kfz-Fahrten/d

Die Kfz-Fahrten je Tag entfallen jeweils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.
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Teilgebiet Anzahl Wegehaufig- | Anzahl Wege MIV-Anteil Pkw-Beset- Pkw-Fahrten | Pkw pro Tag
Beschéftigte | keit / Person pro Tag in % zungsgrad pro Tag und Richtung
Heyequartier 32 2,50 80 55,00 1 44 22
Dusselpark N 0 2,50 0 55,00 1 0 0
Dusselpark NO 0 2,50 0 55,00 1 0 0
Dusselpark S 0 2,50 0 55,00 1 0 0
Dusselpark 0 2,50 0 55,00 1 0 0
Torfbruchstr. 0 2,50 0 55,00 1 0 0
Anbau Bunker 0 2,50 0 55,00 1 0 0
Westl. Dussel 0 2,50 0 55,00 1 0 0
Lager 61 0 2,50 0 55,00 1 0 0
Gesamt 32 80 44 22
8.4.3 Wirtschaftsverkehr

Der Wirtschaftsverkehr wird pauschal mit ca. 10 Fahrzeugen am Tag angenommen. Dies entspricht
20 Kfz-Fahrten/d.

8.4.4

Zusammenstellung aller Verkehre der Schule

Teilgebiet

Bring- u.
Abhohlverk.

Beschéftigten-
verkehr

Wirtschafts-
verkehr

Summe
Pkw-E / Tag

Heyequartier

292

D
N

N
o

356

Dusselpark NW

Dusselpark NO

Dusselpark S

Dusselpark

Torfbruchstr.

Anbau Bunker

Westl. Dissel

Lager 61

o |o |Jo |Jo |o]Jo o |o

o |o |Jo |Jo |o|Jo o |o

o |o |Jo |Jo |o]Jo o |o

O |O |]O |JOo |o |Jo |Jo |o

Gesamt

292

N
S

N
o

356

Die Kfz-Fahrten je Tag entfallen jeweils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

Teilgebiet

Bring- u.
Abhohlverk.

Beschéftigten-
verkehr

Wirtschafts-
verkehr

Summe Pkw-
E/Tag u. Richt.

Heyequartier

146

N
N

=
o

178

Dusselpark NW|

Dusselpark NO

Dusselpark S

Dusselpark

Torfbruchstr.

Anbau Bunker

Westl. Diissel

Lager 61

O JO |JO |JO |o Jo |o |o
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O JO |JO |JO |o Jo |o |o
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Gesamt
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N
N

=
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8.5 Westlich der Dussel und Lager 61

Bei diesen beiden Flachen handelt es sich um zur Zeit ungenutzte Brachflachen, die im wirksamen Fl&-
chennutzungsplan als Industriegebiet ausgewiesen sind. In der geplanten 138. Anderung des Flachen-
nutzungsplanes ist vorgesehen, die Flachen fur Industrie in Flachen fur Gewerbe und Sportanlagen
herabzustufen [22].

Fur die Abschéatzung des Verkehrsaufkommens kiinftiger Nutzungen auf diesen Flachen wurde die ge-
plante Anderung des Flachennutzungsplanes zugrunde gelegt. Ein konkretes Nutzungskonzept liegt
noch nicht vor.

Die Verkehrsmengen fir die Flachen westlich der Dissel und Lager 61 wurden vom Amt fur Verkehrs-
management abgeschétzt [18].

Die Zahlen basieren auf folgenden groben Nutzungsvorgaben:

Westlich Dussel Sport: 43.785 m2 Grundstiicksflache
Grundlage fur die Sportnutzung ist ein Konzept des Sportamtes aus dem
Jahre 2013.

Lager 61 Gewerbe: 32.115 m?2 Grundstiicksflache

Es wird eine nicht publikumsintensive Gewerbenutzung angenommen.

Die Verkehrsmengen wurden fur die beiden Gebiete wie folgt abgeschéatzt:
Westlich Dussel Sport: 800 Kfz-Fahrten/d
Lager 61 Gewerbe: 1.300 Kfz-Fahrten/d

Die Kfz-Fahrten entfallen jeweils zur Hélfte auf den Ziel- und Quellverkehr.

Die angenommenen Spitzenstundenbelastungen wurden wie folgt angegeben:

Westlich Dussel Sport:

09.00 — 10.00 Uhr Zielverkehr 35 Kfz-Fahrten/h Quellverkehr 10 Kfz-Fahrten/h
18.00 — 19.00 Uhr Zielverkehr 55 Kfz-Fahrten/h Quellverkehr 70 Kfz-Fahrten/h
Lager 61 Gewerbe:

08.00 — 09.00 Uhr Zielverkehr 120 Kfz-Fahrten/h Quellverkehr 15 Kfz-Fahrten/h
16.00 — 17.00 Uhr Zielverkehr 25 Kfz-Fahrten/h Quellverkehr 85 Kfz-Fahrten/h
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8.6

Das Verkehrsaufkommen ergibt sich aus der Summe der vorstehend aufgefiihrten Nutzungen.

Summe des Verkehrsaufkommens

Teilgebiet Summe Summe Summe Summe Summe Summe
Wohnen Kita Gewerbe Schule Sport Pkw-E / Tag
Heyequartier 1621 130 8293 356 0 10400
Dusselpark NW 327 0 0 0 327
Dusselpark NO 1363 0 0 0 1363
Dusselpark S 611 314 0 0 925
Dusselpark 0 183 916 0 0 1099
Torfbruchstr. 24 148 0 0 0 172
Anbau Bunker 56 0 0 0 56
Westl. Dussel 0 0 0 800 800
Lager 61 0 1300 0 0 1300
Gesamt 4.002 461 10.823 356 800 16.442
Die Kfz-Fahrten je Tag entfallen jeweils zur Halfte auf den Ziel- und Quellverkehr:
Teilgebiet Summe Summe Summe Summe Summe Summe
Wohnen Kita Gewerbe Schule Sport Pkw-E / Tag

Heyequartier 812 65 4150 178 0 5205
Dusselpark NW| 164 0 0 0 164
Dusselpark NO 682 0 0 0 682
Dusselpark S 307 158 0 0 465
Dusselpark 0 92 459 0 0 551
Torfbruchstr. 13 74 0 0 87
Anbau Bunker 29 0 0 29
Westl. Dissel 0 0 400 400
Lager 61 0 650 0 0 650
Gesamt 2.007 231 5.417 178 400 8.233
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9 Tagesganglinien

Fur die ermittelten Verkehrsmengen sind nachfolgend die Tagesganglinien fir den Gesamtverkehr des
gesamten ErschlielBungsgebietes 6stlich der Diissel und der 7 Teilgebiete zusammengestellt. Fir die
vom Amt 66/6 bearbeiteten Teilgebiete Westlich Diissel und Lager 61 wurden keine Tagesganglinien

erstellt.

Zielverkehr - Summe aller Nutzungen
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Abb. 7: Zusammenstellung Zielverkehr gesamtes ErschlieBungsgebiet

Quellverkehr - Summe aller Nutzungen
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Abb. 8: Zusammenstellung Quellverkehr gesamtes ErschlielBungsgebiet
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Zielverkehr Heyequartier - Summe aller Nutzungen
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Abb. 9: Zusammenstellung Zielverkehr Heyequartier

Quellverkehr Heyequartier - Summe aller Nutzungen
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Abb. 10: Zusammenstellung Quellverkehr Heyequartier
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Zielverkehr Diusselpark Nord-West - Summe aller Nutzungen
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Abb. 11: Zusammenstellung Zielverkehr Dusselpark Nord-West

Quellverkehr Diisselpark Nord-West - Summe aller Nutzungen
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Abb. 12: Zusammenstellung Quellverkehr Dusselpark Nord-West
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Zielverkehr Dusselpark Nord-Ost - Summe aller Nutzungen
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Abb. 13: Zusammenstellung Zielverkehr Disselpark Nord-Ost

Quellverkehr Dusselpark Nord-Ost - Summe aller Nutzungen
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Abb. 14: Zusammenstellung Quellverkehr Dusselpark Nord-Ost
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Zielverkehr Diusselpark Sud - Summe aller Nutzungen
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Abb. 15: Zusammenstellung Zielverkehr Dusselpark Sid

Quellverkehr Dusselpark Sid - Summe aller Nutzungen
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Abb. 16: Zusammenstellung Quellverkehr Dusselpark Sud

0921-19-026 ¢ 200826-GUTACHTEN-HHK

Seite 50

www.sweco-gmbh.de



SWECO %

9 Tagesganglinien

Zielverkehr Dusselpark - Summe aller Nutzungen

120

100

©
o

[o2]
o

Verkehrsstérke [Kfz/h]

40

20

~ O = N MO ¥ O ©O© N 0 O O - N O %
TR YL O N0 2 232222 R8I7§II
e T T T A
O O - N ™M ¥ O O N 0 O O - N ™
- - = = - = - - - - &N &N N «

Zeitintervall

Abb. 17: Zusammenstellung Zielverkehr Disselpark

Quellverkehr Dusselpark - Summe aller Nutzungen
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Abb. 18: Zusammenstellung Quellverkehr Dusselpark

0921-19-026 ¢ 200826-GUTACHTEN-HHK Seite 51 www.sweco-gmbh.de



SWECO %

9 Tagesganglinien

Zielverkehr Torfbruchstrale - Summe aller Nutzungen
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Abb. 19: Zusammenstellung Zielverkehr TorfbruchstralRe

Quellverkehr TorfbruchstraBe - Summe aller Nutzungen
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Abb. 20: Zusammenstellung Quellverkehr TorfbruchstrafRe
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Zielverkehr Anbau Bunker - Summe aller Nutzungen
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Abb. 21: Zusammenstellung Zielverkehr Anbau Bunker

Quellverkehr Anbau Bunker - Summe aller Nutzungen
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Abb. 22: Zusammenstellung Quellverkehr Anbau Bunker
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10 Verteilung des Verkehrsaufkommens

10.1 Ziele und Routen

Das Glashittengelénde ist in alle Himmelsrichtungen an das StraRennetz angebunden. Die nachfolgen-
de Aufstellung gibt die wesentlichen Ziele und die dorthin fihrenden Hauptrouten wieder. Dies gilt in
umgekehrter Fahrtrichtung ebenso fir den Verkehr mit Ziel Glashittengelande.

Fahrtrichtung Norden:

Gerresheim-Mitte Uber TorbruchstraRe/Dreher Stral3e oder Heyestralle
Nordliche Stadtteile Uber TorbruchstraRe
Innenstadt Uber TorbruchstraRe/Dreher Stral3e/Hellweg

Fahrtrichtung Osten:
Erkrath Uber Morper StralRe oder geplante Ortsumgehung (Im Brihl)

Fahrtrichtung Suden:
Unterbach/A 46 Uber Glashuttenstra3e/Rothenbergstralie

Vennhausen/sidl. Stadtteile Uber Glashuttenstrafe/Vennhauser Allee

Fahrtrichtung Westen:

Innenstadt Uber Nach den Maureskéthen/Hoherweg
10.2 Nutzungen und Fahrtzwecke
Wohnen:

Der Berufsverkehr in Disseldorf ist wesentlich von Einpendlern gepragt. Dies lasst annehmen, dass
auch die Bewohner des ErschlieBungsgebietes schwerpunktmaRig in Disseldorf arbeiten werden. Die
meisten Arbeitsplatze konzentrieren sich in der Innenstadt und den angrenzenden Stadtbezirken und
sind in Fahrtrichtung Norden und Westen erreichbar.

Der Aushildungsverkehr wird sich schwerpunktmaRig in Richtung Norden orientieren, da weiterfiihrende
Schulen in Gerresheim vorhanden sind. Eine neue Grundschule ist im Heyequartier geplant, so dass
hier auch Binnenverkehr auftritt.

Der Einkaufs- und Besorgungsverkehr findet seine Ziele in der Nahversorgung mit den Gewerbestand-
orten des ErschlieBungsgebietes selbst und in Richtung Norden in Gerresheim-Mitte sowie Richtung
Westen mit der hdchsten Konzentration an Verkaufsflachen in der Innenstadt.

Freizeitverkehr findet je nach Aktivitat prinzipiell in alle Richtungen statt. Das Angebot in der Innenstadt
lasst jedoch auch hier eine Tendenz Richtung Westen vermuten.
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Fur den Wirtschaftsverkehr wird keine bevorzugte Verkehrsverteilung angenommen.

Fur die Wohnnutzungen ist daher insgesamt eine schwerpunktmafige Orientierung in Richtung Westen
und Norden zu erwarten.

Kindertagesstatten:
Fur die Kindertagesstatten ist aufgrund ihrer Dichte und Lage eher ein Binnenverkehr aus dem Er-
schlieBungsgebiet bzw. Verkehr aus dem naheren Umfeld zu erwarten. Eine bevorzugte Verkehrsvertei-

lung ist hier nicht zu erkennen. Da die Verkehre von und zu den Kindertagesstatten haufig Bestandteile
von Wegeketten sind, werden sie gemeinsam mit der Wohnnutzung betrachtet.

Gewerbe:
Fur die unterschiedlichen Gewerbenutzungen ist davon auszugehen, dass sowohl der Kunden- und

Geschaftsverkehr als auch der Beschaftigten- und der Wirtschaftsverkehr aus allen Richtungen zuflie-
Ben werden. Eine bevorzugte Verkehrsverteilung wird nicht angenommen.

Schule:
Fur die Schule ist ein Binnenverkehr aus dem ErschlieBungsgebiet bzw. Verkehr aus dem naheren Um-
feld zu erwarten. Eine bevorzugte Verkehrsverteilung ist hier nicht zu erkennen. Da die Verkehre von

und zur Schule ebenfalls haufig Bestandteile von Wegeketten sind, werden sie gemeinsam mit der
Wohnnutzung betrachtet.

Sport:

Fur die Sportnutzungen wird angenommen, dass der Verkehr aus allen Richtungen zuflieRen wird. Eine
bevorzugte Verkehrsverteilung wird nicht angenommen.

10.3 Abschatzung der Verkehrsverteilung

Aufgrund der oben genannten Aufstellungen wird folgende Annahme zur Verkehrsverteilung getroffen:

Wohnen inkl. Kindertagesstéatten und Schule:

Fahrtrichtung Norden 40%
Fahrtrichtung Osten 10%
Fahrtrichtung Stiden 10%
Fahrtrichtung Westen 40%

Gewerbe und Sport:

Fahrtrichtung Norden 25%
Fahrtrichtung Osten 25%
Fahrtrichtung Siiden 25%
Fahrtrichtung Westen 25%
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In den einzelnen Teilgebieten sind die Anteile der Nutzungen am Verkehrsaufkommen wie folgt verteilt:

Teilgebiet Anteil Anteil
Wohnen inkl. Kita und Schule Gewerbe und Sport

Heyequartier 24% 76%
Dusselpark NW 100% 0%
Dusselpark NO 100% 0%
Dusselpark S 66% 34%
Dusselpark 17% 83%
Torfbruchstr. 100% 0%
Anbau Bunker 100% 0%
Westl. Dissel 0% 100%
Lager 61 0% 100%

Hieraus ergibt sich fiir die jeweiligen Teilgebiete folgende durchschnittliche Verkehrsverteilung:

Teilgebiet Fahrtrichtung Fahrtrichtung Fahrtrichtung Fahrtrichtung
Norden Osten Suden Westen
Heyequartier 29% 21% 21% 29%
Dusselpark NW 40% 10% 10% 40%
Dusselpark NO 40% 10% 10% 40%
Dusselpark S 35% 15% 15% 35%
Dusselpark 28% 22% 22% 28%
Torfbruchstr. 40% 10% 10% 40%
Anbau Bunker 40% 10% 10% 40%
Westl. Dussel 25% 25% 25% 25%
Lager 61 25% 25% 25% 25%

Dieser Ansatz wird firr die weiteren Betrachtungen zugrunde gelegt. Die genannten Himmelsrichtungen
sind dabei groRraumig zu sehen und beziehen sich nicht nur auf die Hauptrouten.

Aus den vorliegenden Verkehrszahlungen der umliegenden Knotenpunkte lassen sich aufgrund der
Uberlagerung mit den Pendlerstromen keine Riickschliisse auf die Verkehrsverteilung der angeschlos-
senen Gebiete ableiten.

10.4 Verkehrsverteilung im StraRennetz

Fur die jeweiligen Teilgebiete wurde die im vorangegangenen Kapitel abgeschatzte durchschnittliche
Verkehrsverteilung auf das im Rahmenplan enthaltene Straennetz umgelegt. Hierbei werden die Netz-
falle fur zwei verschiedene Ausbaustufen bericksichtigt.

Netzfall 1:

Der Netzfall 1 beinhaltet die Verlangerung der Torfbruchstral3e bis zur Ortsumgehung Gerresheim, die
Ortsumgehung Gerresheim im Abschnitt zwischen der Briicke Rampenstral3e und der Stral3e Nach den
Maureskoéthen, die Verlangerung der Morper Straf3e bis zur verlangerten Torfbruchstral3e sowie die
Abbindung der HeyestralRe von der Ortsumgehung Gerresheim.
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Netzfall 2:
Der Netzfall 2 entspricht dem Netzfall 1 zuziiglich der Weiterfihrung der Ortsumgehung Gerresheim in
Richtung Westen mit Anbindung an die Hoherhofstral3e.

Aufgrund der unterschiedlichen Anbindungen der einzelnen Teilgebiete an das Stral3ennetz ergeben
sich fir jedes Teilgebiet individuelle An- und Abfahrtswege, die in den nachfolgenden Abbildungen dar-
gestellt sind.

Abb. 24: Zielverkehr Heyequartier - Netzfall 2
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Abb. 26: Quellverkehr Heyequartier - Netzfall 2
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Abb. 28: Zielverkehr Dusselpark Nord-West - Netzfall 2
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Abb. 30: Quellverkehr Diisselpark Nord-West - Netzfall 2
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Abb. 32: Zielverkehr Disselpark Nord-Ost - Netzfall 2
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Abb. 34: Quellverkehr Diisselpark Nord-Ost - Netzfall 2
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Abb. 36: Zielverkehr Dusselpark - Netzfall 2
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Abb. 38: Quellverkehr Diisselpark - Netzfall 2

0921-19-026 ¢ 200826-GUTACHTEN-HHK Seite 64 www.sweco-gmbh.de



SWECO %

10 Verteilung des Verkehrsaufkommens

O o
PDusselpark SUG TR

=18

Abb. 40: Zielverkehr Dusselpark Sud - Netzfall 2
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Abb. 42: Quellverkehr Dusselpark Sud - Netzfall 2
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Abb. 44: Zielverkehr TorfbruchstralRe - Netzfall 2
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Abb. 46: Quellverkehr Torfbruchstraf3e - Netzfall 2
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Abb. 48: Zielverkehr Anbau Bunker - Netzfall 2
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Abb. 50: Quellverkehr Anbau Bunker - Netzfall 2
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Abb. 52: Zielverkehr westl. Dussel - Netzfall 2
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Abb. 54: Quellverkehr westl. Dussel - Netzfall 2
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Abb. 56: Zielverkehr Lager 61 - Netzfall 2
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Abb. 58: Quellverkehr Lager 61 - Netzfall 2
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10.5 Verkehrsmengen im StralRennetz

Die Ermittlung der im StraRennetz auftretenden Verkehrsmengen basiert auf Verkehrszahlungen der
vorhandenen Knotenpunkte [13] [21] und den vom Amt fir Verkehrsmanagement zur Verfigung gestell-
ten Differenzbelastungen [14] fur das kiinftige Stralennetz und die vorhandenen und geplanten Knoten-
punkte. Sowohl die Verkehrsz&hlungen als auch die Differenzbelastungen beinhalten ausschliel3lich
Daten zum motorisierten Verkehr. Radfahrer und FuRgéanger wurden nicht erfasst. Die Differenzbelas-
tungen wurden jeweils fur beide untersuchte Netzfélle bestimmt. Neben den prognostizierten Verkehrs-
mengen sind in den Differenzbelastungen auch Verlagerungseffekte berticksichtigt worden. Diese treten
aufgrund der durch die geplanten Stralenbaumal3nahmen bedingten Verdnderung des Stral3ennetzes
auf.

Da die vorliegenden Verkehrszéhlungen von unterschiedlichen Zeitpunkten stammen, wurde hieraus
zunachst ein Netzfall 0 entwickelt, der den harmonisierten Bestandsverkehr im BestandsstraRennetz
darstellt.

In der StralRe Nach den Maureskdthen ist die Datenlage schwierig. Fur den Knotenpunkt Torfbruchstra-
Re/Nach den Maureskéthen lagen Zéhlungen aus den Jahren 2004, 2014 und 2016 vor. Bei allen Zah-
lungen wurde der Verkehrsablauf durch Baustellen im StraRenraum beeinflusst. Bei der Zahlung aus
dem Jahr 2014 lag die Baustelle in der Heyestral3e und in 2016 auf der Stral3e Nach den Maureskothen.
Die zahlung aus dem Jahre 2014 wird daher fur den Verkehr auf dieser Stral3e als realistischer angese-
hen. Da 2016 der Schwerverkehrsanteil deutlich geringer ausfiel als in den Ubrigen Z&hlungen, wurde in
Abstimmung mit dem Amt fur Verkehrsmanagement die Zahlung aus dem Jahr 2014 als Worst-Case-
Fall angesetzt. Der Verkehr auf der Stral3e Nach den Maureskéthen wurde dartber hinaus an die nord-
lich der Einmindung Zamenhofweg durchgefuhrten Querschnittszéhlung aus dem Jahr 2013 angepasst,
die hier hohere Verkehre aufweist. Die Verkehre in den beiden Zufahrten des Bauhauses wurden nur in
der Zahlung von 2016 erfasst. Sie wurden in den Netzfall 0 ibernommen, da unterstellt werden kann,
dass der unmittelbare Ziel- und Quellverkehr des Bauhauses nicht durch die Baustelle beeinflusst wur-
de.

Der so erzeugte Netzfall 0 wurde mit den Differenzbelastungen der Netzfélle 1 und 2 [14] des Amtes fir
Verkehrsmanagement tiberlagert. Fir den Streckenabschnitt zwischen den Knotenpunkten Heyestral3e/
Morper Strafl3e und TorbruchstraRe/Nach den Maureskdthen kommt es fir den entfallenden Stra3enab-
schnitt der Torfbruchstral3e hierbei zu Spannungen zwischen den Differenzbelastungen und dem auf
den Verkehrszéhlungen basierenden Netzfall 0. Gleiches gilt fir den Abschnitt der StraRe Im Bruhl zwi-
schen der kiinftig abgebundenen Heyestral3e und der Briicke Rampenstral3e. Um eine Stetigkeit im
Netz zu erhalten wurde fir beide Abschnitte — ausgehend von der Differenzbelastung fiir die angren-
zenden neuen Stralenabschnitte — nach einer Plausibilitdtsbetrachtung ein Abgleich durchgefihrt.

Die Differenzbelastungen [14] vom August 2015 beinhalten nicht die Gebiete westlich der Dussel und
Lager 61. Seither vorgenommene Anderungen in den geplanten Nutzungen der anderen Teilgebiete
fuhren zu geanderten Verkehrsmengen. Die Bilanz dieser Anderungen und Ergéanzungen wurde eben-
falls in die Netzfalle 1 und 2 eingerechnet.

Das Ergebnis ist fir das Straennetz in der Anlage 2 und fiir die Knotenpunkte in der Anlage 4 darge-
stellt. In der Anlage 3 wurden fir weitergehende Gutachten die Verkehrsmengen des Schwerverkehrs
(SV) gesondert ausgewiesen. Diese wurden auf der Basis der vorhandenen Schwerverkehrsanteile
hochgerechnet. In den Hauptrelationen betragt der Schwerverkehrsanteil im Bestand ca. 6 %, in den
untergeordneten StraRenverbindungen liegt er (teilweise deutlich) darunter.
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Fur die angebauten vorhandenen StraRen Im Brihl, Morper Stral3e, HeyestraRe und Quadenhofstralie
wurden die Schwerverkehrsanteile aus dem Bestand abgeleitet. Sie betragen zwischen ca. 1,2 und 4 %.
Fur die Gbrigen Verkehrsachsen wurde als Worst-Case-Szenario pauschal 6 % angenommen.
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11 Uberprifung der Leistungsfahigkeit

Die in die Untersuchung einzubeziehenden Knotenpunkte wurden im Vorfeld mit dem Amt fur Ver-
kehrsmanagement der Stadt Diisseldorf abgestimmt. Es handelt sich hierbei sowohl um neue Knoten-
punkte als auch um vorhandene Knotenpunkte, die teilweise im Rahmen der &uBeren ErschlieBung des
Glasmacherviertels umgebaut werden sollen sowie um weitere vorhandene Knotenpunkte im Einzugs-
bereich der ErschlieBungsmalnahme.
Eine Uberpriifung der Leistungsféhigkeit ist danach fiir folgende Knotenpunkte erforderlich:

e TorfbruchstralRe/Dreher Stral3e

e Torfbruchstrale/Nach den Maureskéthen

e Heyestral3e/Morper StralRe

e Morper StralRe/Im Bruhl

e Im Bruhl/Rampenstralle

e Vennhauser Allee/Rothenbergstral3e/Glashittenstralle

e Nach den Maureskéthen/Ortsumgehung

e TorfbruchstralRe/Morper StraRe/ErschlieBungsstral3e (Planstralie 9)

e Ortsumgehung/Torfbruchstrale

e Uberwege und StraBenbahnkreuzung Bahnhof Gerresheim

e Gubener StralRe/Nach den Maureskothen/Hoherhofstrafie

e TorfbruchstralRe/ErschlielBungsstrale (Planstralen 3 und 10)

e Morper StralRe/ErschlieBungsstralle (Planstral3e 4)

e Morper StraRe/ErschlieBungsstralBe (Planstral3e 5)

e HeyestralRe/ErschlieBungsstralle (PlanstralRe 3)
Die Untersuchung wurde fiir die Netzfalle 1 und 2 durchgeftihrt.

Da davon ausgegangen werden kann, dass untergeordnete Knotenpunkte ebenfalls funktionieren, wenn
fur die benachbarten Knotenpunkte der Nachweis der Leistungsféahigkeit erbracht wurde, war es nicht
erforderlich, alle neuen bzw. alle vorhandenen Knotenpunkte im Einzugsbereich zu untersuchen.

Im Einzelnen konnte daher auf die Uberpriifung der Leistungsféhigkeit folgender Knotenpunkte verzich-
tet werden:

e HeyestralRe/ErschlieBungsstralle (PlanstralRe 1)

e HeyestralRe/ErschlieBungsstrale (PlanstralRe 2)

¢ Nachtigallstral3e/Heyestralie

¢ NachtigallstraBe/Torfbruchstral3e

¢ Nach den Maureskdthen/ErschlieBungsstral3e (Planstral3e 7)
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Fur die vorhandenen signalisierten Knoten lagen die signaltechnischen Unterlagen der Stadt Disseldorf
als Grundlagen vor [16]. Es wurde gepriift, ob die vorhandenen Knotenpunkte und ihre Signalprogram-
me fur die veranderten Verkehrsmengen ausreichend leistungsfahig sind, oder ob signaltechnische und
bautechnische Anderungen vorzusehen sind.

Fir neue Knoten waren zur Uberpriifung der Leistungsfahigkeit Annahmen fiir eine Signalisierung zu
treffen und ein Signalprogramm fur den Spitzenverkehr zu entwerfen.

Die Belastungswerte fiir den Bestand und die Netzfalle 1 und 2 sind in Pkw-E/h angegeben. Der
Schwerverkehrsanteil (SV) betragt in den Hauptrelationen ca. 5 % - 7 %. Die Umrechnung in Kfz/h er-
folgt daher unter Berlicksichtigung eines SV-Anteils von 5 %. So ergibt sich die maximale Belastung in
Kfz/h. Fur den Minderungsfaktor SV zur Berechnung der Kapazitat werden 7 % angesetzt, um die grofi3-
te Minderung der Leistungsfahigkeit zu erhalten. Insgesamt ergibt sich bei dieser Betrachtungsweise der
fur die Leistungsfahigkeit ,ungiinstigste” Fall (worst case).

An verschiedenen vorhandenen Knoten entsprechen einzelne Fahrstreifen beziiglich Lage und Nutzung
im geplanten Zustand nicht mehr dem aktuellen Zustand. Die vorhandenen Zwischenzeiten miissen
daher fir den Endzustand ebenfalls Giberarbeitet werden. Dies muss aber bei einer Anpassung der
Steuerung ohnehin geschehen, da die Radfahrer nach den aktuellen Richtlinien fur Lichtsignalanlagen
(RILSA 2015 [17]) grundsatzlich auf der StraRe berlicksichtigt werden missen. Die Zwischenzeiten ver-
langern sich dadurch in der Regel. Gegebenenfalls sind auch Sehbehinderte in die Signalisierung ein-
zubeziehen. Auch dies kann zu einer Erhéhung der Verlustzeiten fiihren. Die angepassten Programme
dirfen daher nicht geschaltet werden.

Im Folgenden werden die einzelnen Knoten betrachtet. Dabei miissen die vorhandenen Signalpro-
gramme gegebenenfalls zunachst an eine geanderte Verkehrsfiihrung oder Spuraufteilung angepasst
werden. Teilweise entfallen Signalgruppen oder einzelne Richtungen miissen getrennt freigegeben wer-
den. Anschlief3end kann untersucht werden, ob es méglich ist, die neu auftretende Belastung mit den
vorhandenen (angepassten) Programmen abzuwickeln. Neue Programme werden in einem Signal-
zeitenplan dargestellt.

Die tabellarischen Leistungsfahigkeitsberechnungen und neuen Signalprogramme sind in der Anlage 6
dargestellt. Bei den Ergebnissen der Leistungsfahigkeitsberechnungen wird in der Spalte ,Mittlerer
Ruckstau” die Ruckstaulange angegeben, mit der nach einer Stunde Beobachtungszeit bei der ange-
nommenen Belastung im Mittel zu rechnen ist. Der Wert dient zur Abschatzung der mittleren Wartezeit,
die wiederum die Grundlage zur Bestimmung der Qualitatsstufe des Knotens darstellt. Die nach dem
Handbuch fiir die Bemessung von StralRen HBS [15] berechneten mittleren Riickstaulangen entspre-
chen insbesondere im mittleren Bereich haufiger nicht der Realitat.

Ein Sattigungsgrad von bis zu 80 % stellt eine riickstaufreie und zufriedenstellende Signalregelung si-
cher. Dieser Wert wurde friher in den Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RiLSA) als Dimensionierungs-
belastung zur Festlegung komfortabler Griinzeiten genutzt. Bei dieser Auslastung entsteht kein ,perma-
nenter Rickstau®. Erst tiber 90 % hinausgehende Werte filhren zunehmend zu Behinderungen. Ab einer
Auslastung von 100 % muss mit Verkehrsstdérungen gerechnet werden. Es kénnen nicht mehr alle wah-
rend eines Umlaufs eintreffenden Fahrzeuge bedient werden. Erst ab dieser Auslastung entsteht ein
standig wachsender Stau, da in jedem Umlauf mehr Fahrzeuge eintreffen als abflieRen kénnen.

Abweichend vom HBS ist daher davon auszugehen, dass sich bei einer Auslastung von bis zu 90 %
nach einer Stunde kein mittlerer dauerhafter Riickstau gebildet hat. Diese Annahme hat sich in der Pra-
xis bestatigt. Ursachen fiir dieses Verhalten sind z. B. die bei einer héheren Auslastung abnehmenden
Zeitlicken sowie der Abflusszeitbedarf. Die Fahrer nutzen bei starkem Verkehr haufig die zur Verfligung
stehende Gelbzeit. Teilweise wird auch die erste Rotsekunde genutzt. Das HBS beriicksichtigt dieses
Verhalten bei Linksabbiegern. Wird daher bei den Berechnungen in Einzelféllen fiir den o. g. Satti-
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gungsbereich ein geringer Riickstau ausgewiesen, waren diese Werte auf Null zu setzen, um eine pra-
xisgerechte Bewertung zu erhalten. Nach Vorgabe des Amtes fiir Verkehrsmanagement der Landes-
hauptstadt Disseldorf erfolgt die nachfolgende Leistungsfahigkeitsuntersuchung nach HBS ohne diese
Anpassung.

Die Berechnung von Rickstaulangen fuhrt nach HBS ebenfalls zu idealisierten Werten, wenn man, wie
gefordert, Auftrittswahrscheinlichkeiten von 90 % bzw. 95 % ansetzt. Der nach HBS gewiinschte Ideal-
fall, dass die Abbiegespuren so lang sein sollen, dass die Abbieger ihren Fahrstreifen auch bei Auftreten
des langsten wahrscheinlichen Riickstaus des Geradeausverkehrs noch erreichen kénnen, ist unrealis-
tisch. In der Regel stehen die dafiir benétigten Flachen innerstadtisch nicht zu Verfligung.

Verkehrsabhangige Steuerungen kdnnen nicht abschlie3end nach HBS beurteilt werden. Die in der
Realitat bei dieser Steuerung auftretende Leistungsfahigkeit ist in der Regel héher als der berechnete
Wert, da nicht bendtigte Griinzeiten einer Richtung den in der nachsten Phase freigegebenen Richtun-
gen zur Verfigung gestellt werden. Genaueren Aufschluss erhalt man durch die Floating-Car-Methode,
bei der ein Messfahrzeug im Verkehrsfluss mitschwimmt. Diese Methode kann nur bei bestehenden
Anlagen angewandt werden. Als weiteres Hilfsmittel bleibt noch eine Simulation. Fur die folgenden Be-
trachtungen bleibt daher festzuhalten, dass die nach HBS berechnete Leistungsféahigkeit bei verkehrs-
abhangiger Steuerung auf jeden Fall erreicht, in der Regel aber noch iberschritten wird, sodass ein
besseres Ergebnis als das angezeigte zu erwarten ist.

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit erfolgt nach dem Handbuch fur die Bemessung von StralRen HBS
[15] nach den Qualitatsstufen A — F:

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

Stufe B: Die Fahrmoglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstréme werden vom bevorrech-
tigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

Stufe C: Die Fahrzeugfiihrer in den Nebenstrémen missen auf eine merkbare Anzahl von bevor-
rechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spirbar. Es kommt zur
Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch
beziiglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Stufe D: Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen Zeit-
verlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge kdénnen die Wartezeiten hohe Werte an-
nehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom er-
geben hat, bildet sich dieser wieder zurtick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr grof3e und dabei stark streuende Werte an. Geringfiigige
Verschlechterungen der Einflussgréf3en kénnen zum Verkehrszusammenbruch fuhren.
Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit
zuflie3en, ist Giber ein langeres Zeitintervall gréRer als die Kapazitat fur diesen Ver-
kehrsstrom. Es bilden sich lange, stdndig wachsende Schlangen mit besonders hohen
Wartezeiten. Diese Situation I6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Ver-
kehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.
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Bei der nachfolgenden Uberprifung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen
werden gem. den vorliegenden signaltechnischen Unterlagen der Stadt Disseldorf [16] folgende Abkdr-
zungen verwendet:

SG Signalgruppe

A, B, C, D, (E, F)® Bezeichnung der Knotenpunktarme

E,F, (H, I K)» Bezeichnung der Ful3gangerfurten, zusatzlich mit laufenden Nummern versehen

L Linksabbieger (in Kombination mit der Bezeichnung des Knotenpunktarms)
G Geradeausverkehr  (in Kombination mit der Bezeichnung des Knotenpunktarms)
R Rechtsabbieger (in Kombination mit der Bezeichnung des Knotenpunktarms)

*) Erweiterung der Bezeichnungen bei Knotenpunkten mit mehr als 4 Armen.

Bei den Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen wurden zur Uberpriifung der Leitungsféahigkeit die Si-
mulationsprogramme KREISEL fur Kreisverkehre und KNOSIMO fur 3- und 4-armige Knotenpunkte
verwendet.

Sowohl die Verkehrszahlungen als auch die Differenzbelastungen beinhalten ausschlieRRlich Daten zum
motorisierten Verkehr. Radfahrer und FuBganger wurden darin nicht erfasst. Die Uberpriifung der Leis-
tungsfahigkeit erfolgte daher auf der Basis der verfligbaren Kfz-Daten, was keine Auswirkungen auf die
Simulationsergebnisse hat, da die wechselseitige Beeinflussung von auf eigenen Wegen gefiihrtem
FuRgéanger- und Radfahrerverkehr und den Gbrigen Verkehrsteilnehmern und die daraus folgenden
Auswirkungen auf den Verkehrsablauf im Programm KNOSIMO nicht nachgebildet werden kénnen.
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11.1 Knotenpunkt TorfbruchstrafRe/Dreher Stral3e
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Abb. 59: Knotenpunkt Torfbruchstrale/Dreher StralRe

1111 Beschreibung des Knotens

Der vorhandene Knoten ist bereits heute signalisiert. Die Leistungsfahigkeit soll nachgewiesen werden.
Ein Umbau war zum Zeitpunkt der Untersuchung nicht vorgesehen. Inzwischen bestehen aber derartige
Uberlegungen. Ein neuer Ausbauplan lag zur Beurteilung nicht vor.

In der nérdlichen Zufahrt der Torfbruchstral3e gibt es auf einer Lange von ca. 40 m zwei Fahrstreifen fur
den Geradeausverkehr und die Rechtseinbieger. Die Linksabbiegespur ist auf ca. 30 m in voller Breite
nutzbar.

In der Gegenrichtung sind auf etwa 90 m Lange zwei Fahrstreifen ausgebaut. Fir die Linksabbieger
steht eine Aufstelllange von ca. 36 m zur Verfigung.

Im Zuge der Dreherstral3e verlauft auf beiden Seiten ein Radfahrstreifen.

Der Fahrstreifen fur die Rechtsabbieger in der westlichen Dreherstral3e hat eine nutzbare Lange von ca.
36 m. Die Rechtsabbieger fahren zundchst gemeinsam mit dem parallelen Verkehr (SG B) auf ,volle
Scheibe”. AnschlieRend erhalten sie Uber ein zweibegriffiges Signal noch eine zweite Freigabe parallel
zu den Linkseinbiegern aus der sudlichen Torfbruchstral3e. Bei der Leistungsféhigkeitsberechnung wer-
den diese beiden Freigaben addiert.

0921-19-026  200826-GUTACHTEN-HHK Seite 81 www.sweco-gmbh.de



SWECO %

11 Uberpriifung der Leistungsfahigkeit

Durch die Einrichtung des Fahrstreifens fiir die Rechtsabbieger missen Linksabbieger und Geradeaus-
verkehr den linken Fahrstreifen gemeinsam nutzen. Eine getrennte Signalisierung der beiden Zufahrten
der Dreherstral3e erfolgt nicht. Obwohl zur Zeit im Mittel nur ein Linksabbieger/Umlauf auftritt, ist die
Verkehrsfihrung ungewéhnlich. Der Gegenverkehr ist morgens mit ca. 530 Kfz/h nicht als gering zu
bezeichnen. AuBerdem gibt es im Gegenverkehr 100 Linksabbieger. IThnen steht ein Fahrstreifen von ca.
42 m Lange zur Verfligung. Sie durfen nicht zu weit in den Knoten einfahren, da sonst die wartenden
Linksabbieger aus der westlichen DreherstralRe den parallelen Geradeausverkehr behindern kénnten.

Die Signale fir die Linksabbieger CL und DL kdnnen jeweils tber die Belegung einer Stauschleife ver-
langert werden. CL wird generell nur bei Stau geschaltet, d. h. wenn eine entsprechende Belegung der
Schleife vorliegt. Durch Buseingriffe kbnnen die Freigaben in allen 4 Richtungen verlangert werden.
Diese verkehrsabhangigen Elemente kénnen bei der Leistungsfahigkeitsberechnung nicht beriicksichtigt
werden.

11.1.2 Berechnung der Leistungsfahigkeit

Fur die Morgenspitze ergeben sich im Netzfall 1 geringfligige Belastungsdnderungen gegen tber dem
heutigen Zustand. Die Aufstellflachen fir die Linksabbieger in der westlichen (SG A) und der nérdlichen
Zufahrt (SG C) wurde in einem Luftbild ausgemessen. Es kénnen sich grundséatzlich 3 Fahrzeuge im
Knoteninnenraum aufstellen, die spéatestens wahrend des Phasenwechsels abflie3en.

In der nérdlichen Zufahrt missen die Linksabbieger (SG CL) gegebenenfalls etwas langer warten. Die
Freigabe der Gegenrichtung (SG D) dauert aufgrund des Nachlaufs der parallelen Linksabbieger (SG
DL) ca. 10 s langer als die der SG C. Die Auslastung der SG D ist jedoch gering. Es missten daher
grundsétzlich ausreichende Méglichkeiten bestehen, den Verkehrsstrom von Siiden wéahrend der Frei-
gabezeit zu durchsetzen. Die Mdglichkeit, Licken im Gegenverkehr ausnutzen zu kénnen, hangt aller-
dings davon ab, ob die Fahrzeuge eher im Pulk eintreffen oder vereinzelt wahrend der Griinzeit abflie-
Ren. Im ersten Fall ergeben sich eher nutzbare Zeitllicken fur die Linksabbieger als im zweiten Fall.
Ohne genauere Kenntnis des Verkehrsablaufs ist eine Abschétzung daher nicht maglich.

Der von Osten kommende Verkehr (SG A) hat morgens im Netzfall 1 eine Auslastung von 88 %. Die
Verkehrsstarke entspricht weitestgehend dem Bestand. Geradeausverkehr und Rechtsabbieger nehmen
geringfiigig ab, nur die Anzahl der Linksabbieger steigt etwas. In der Summe wird sich daher keine An-
derung zum heutigen Zustand einstellen.

Das gilt auch fir die von Stiiden kommenden Linksabbieger (SG DL). Die Anzahl der Linksabbieger ver-
ringert sich gegeniiber dem Bestand um etwa 1 Kfz/Umlauf. Die Auslastung betragt aber dennoch 95 %.
Eine Erh6hung der Griinzeit um 2 s zulasten der SG C verringert die Auslastung auf 79 %. Die Satti-
gung von SG C bleibt unter 60 %.

Im Nachmittagsprogramm erhélt SG C auch heute 18 s Grin. Eine entsprechende Kirzung der Ful3-
ganger-Grinzeit von 15 s auf 13 s ist daher moglich und wird bereits heute geschaltet. Um den Wert
dennoch zusétzlich herzuleiten: Die Lange der Furt F2 betragt ca. 15 m. Bei einer Gehgeschwindigkeit
von 1,2 m/s ergibt sich eine erforderliche Griinzeit von ca. 13 s. Die Mindestgrinzeit (> halbe Furt, ohne
Blindensignale) betragt 11 s. Grundsétzlich sollte die Griinzeit der Zwischenzeit entsprechen. Diese
betragt It. Matrix 12 s.

Nachmittags nimmt die Anzahl der Linksabbieger in der 6stlichen Zufahrt (SG A) weiter zu. Die Auslas-
tung bleibt noch knapp unter 100 %. Aufgrund dieser Situation sinkt die Qualitat des Verkehrsablaufs
auf die Stufe ,F“. Die Wahrscheinlichkeit steigt, dass in den Spitzenzeiten in einzelnen Umlaufen nicht
alle Linksabbieger abflieBen kdnnen. Ist kein ausreichender Abfluss der Linksabbieger wahrend der
Freigabezeit gewahrleistet oder sind Unfélle zu befiirchten, muss ein Nachlauf, angezeigt durch ein
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Diagonalsignal, geschaltet werden. Um eine effektivere und sicherere Lésung zu erhalten, sollte die
Gegenrichtung zumindest verkehrsabhangig enden, d. h. die Griinzeit bricht ab, sobald keine Anforde-
rung flr eine Verlangerung mehr vorliegt.

Die Schaltung eines gesicherten Nachlaufs von 5 s wirde aufgrund der zusétzlich notwendigen Zwi-
schenzeiten etwa 9 s erfordern. Die Signalgruppen B und E1 miissten friiher enden, wahrend die Sig-
nalgruppen C und D spater beginnen.

Die Anzahl der von Siiden kommenden Linksabbieger (SG DL) nimmt gegentiber der Morgenspitze um
mehr als die Halfte ab. Die Auslastung betragt daher nur noch 41 %.

AuBRer der Auslastung fur die von Osten kommenden Linksabbieger SG A (L) betragt kein anderer Wert
mehr als 80 %. Anpassungen der Griinzeiten dieser Signalgruppen sind daher nicht erforderlich. Ob ein
zusatzliches Diagonalsignal fiir die Linksabbieger aus der dstlichen Zufahrt (SG A) aus Sicherheits-
und/oder Leistungsfahigkeitsgriinden erforderlich ist, muss entsprechend der Situation vor Ort entschie-
den werden.

Im Netzfall 2 steigt morgens die Anzahl der Linksabbieger von Osten (SG A) weiter an. Sie entspricht
der Belastung wahrend der Nachmittagsspitze fiir Netzfall 1. Bei den prognostizierten 147 Kfz/h betragt
die Auslastung fiir den Fall, dass alle Linksabbieger erst im Phasenwechsel raumen kénnen, daher
ebenfalls 96 %. Es gelten die 0. g. Aussagen.

Fur den Verkehrsablauf ist es giinstig, dass die Anzahl der Linksabbieger der Gegenrichtung (von Wes-
ten) um mehr als 60 % abnimmt. Dadurch sinkt die Wahrscheinlichkeit von Stérungen des Geradeaus-
verkehrs durch wartende Linksabbieger im Knoten.

Bis auf die von Osten kommenden Linksabbieger ist der Knoten wahrend der Morgenspitze fir Netzfall
2 ohne Anpassung der Griinzeiten ausreichend leistungsfahig.

Fur die Nachmittagsspitze gelten grundsatzlich die gleichen Aussagen wie fiir den Netzfall 1. Die Anzahl
der Linksabbieger in der dstlichen Zufahrt steigt nun auf 170 Kfz/h. Damit ergibt sich eine Auslastung
von 112 %. Eine Freigabe auf ,volle Scheibe" mit dem parallelen Geradeausverkehr reicht fir diese
Belastung nicht mehr aus. Es muss zumindest ein Diagonalsignal eingerichtet und ein Nachlauf ge-
schaltet werden.

Fur diesen Fall wurde ebenfalls ein Leistungsfahigkeitsnachweis durchgefihrt. Es sind Freigabezeitkir-
zungen der Signalgruppen B, C und DL notwendig. Sie fiihren zu Auslastungen von 84 % (B), 87 % (C)
und 62 % (D). Die Kiirzungen sind daher durchfiihrbar.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass alle Signalgruppen fir die neuen Belastungen mit den durchge-
fuhrten Anpassungen ausreichende Griinzeiten aufweisen. Nur die Belastung der von Osten kommen-
den Linksabbieger steigt von Fall zu Fall. Im ungunstigsten Fall (worst case), d. h. nur die im Knotenin-
nenraum wartenden Fahrzeuge kénnen abflieRen, betragt die Auslastung 100 %. Die Qualitat erreicht
dann nur die Stufe ,F“. Da die Gegenrichtung Sattigungsgrade von unter 75 % aufweist, kdnnten sich
zusatzliche Liicken ergeben, die die Situation verbessern.

Ob ein zusatzliches Diagonalsignal fiir die Linksabbieger aus der 6stlichen Zufahrt (SG A) aus Sicher-
heits- und/oder Leistungsfahigkeitsgriinden erforderlich ist, muss entsprechend der Situation vor Ort
entschieden werden. Die im Netzfall 2 am Nachmittag auftretenden 171 Kfz/h kdnnen auf keinen Fall auf
,volle Scheibe" abgewickelt werden. Es muss zumindest ein Nachlauf geschaltet und eventuell Gber ein
Diagonalsignal angezeigt werden. Dafir sind Kirzungen der Griinzeiten der Signalgruppen B, C und DL
notwendig. Trotzdem steigt keine der Auslastungen tber 90 %. Die Qualitat des Verkehrsablaufs ent-
spricht nach HBS der Stufe ,D“. In der Realitat hat sich jedoch gezeigt, dass bei einer Auslastung von

0921-19-026  200826-GUTACHTEN-HHK Seite 83 www.sweco-gmbh.de



SWECO %

11 Uberpriifung der Leistungsfahigkeit

unter 90 % nicht mit einem permanenten Riickstau zu rechnen ist. Bei einer realistischen Betrachtung
entspricht die Qualitat des Verkehrsablaufs daher trotz Diagonalsignal der Stufe ,B"“.

Ergebnisse unter Bertiicksichtigung der vorgeschlagenen Mal3hahmen:

Problem: steigende Belastung der von Osten kommenden Linksabbieger (SG AL)

Netzfall | QSV A'ng'f;fﬁztneg Bemerkungen und MalBnahmen

1-Mo B 79 % Anderung der Griinzeitverteilung

1-Na F - Abfluss nur im Phasenwechsel, Grinzeit-Kiirzungen schwierig
2-Mo 2 E 5 s Nachlauf fur SG AL

2-Na D 87 % 5 s Nachlauf fir SG AL

Erlauterung: QSV A-D

QSV E - F (< 95 %)

QSV F (> 95 %)

1
L]
I

QSV ,F“ mit Auslastung < 95 % = kein standig wachsender Riickstau zu erwarten
QSV ,F* mit Auslastung > 95 % = standig wachsender Riickstau, Uberlastung
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11.2 Knotenpunkt TorfbruchstralRe/Nach den Maureskdthen
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Abb. 60: Knotenpunkt TorfbruchstraBe/Nach den Maureskéthen

11.2.1 Vergleich des aktuellen Zustands mit dem geplanten Umbau

Der vorhandene Knoten ist bereits heute signalisiert. Er wird im Zuge der Baumaflinahme umgebaut, da
sich die sudliche Weiterfuhrung der Torfbruchstral3e andert.

Es handelt sich um eine Einmindung mit den Signalgruppen (SG) C und D in der Hauptrichtung, der
TorfbruchstralRe. Die Nebenrichtung, Nach den Maureskéthen, fahrt auf SG B. Die von Norden kom-
menden Rechtsabbieger in die StralRe Nach den Maureskéthen kdnnen zur Zeit mit dem zweibegriffigen
Signal CR eine zuséatzliche Freigabezeit parallel zur Griinzeit der Nebenrichtung erhalten. Da aber of-
fensichtlich die nérdliche Ful3gangerfurt immer passiv mit der Nebenrichtung mitgeschaltet wird, erhal-
ten die Rechtsabbieger nur einen kurzen Nachlauf von 5 s. Er wird im Anschluss an die Freigabe des
Geradeausverkehrs (SG C), vor der Freigabe der Nebenrichtung (SG B) bzw. der Ful3ganger Uber die
Torfbruchstral3e geschaltet.

Zukunftig wird der rechte Fahrstreifen der nérdlichen Zufahrt als Mischfahrstreifen fir die Rechtsabbie-

ger und den Geradeausverkehr genutzt. Die Signalgruppe CR entféllt daher. Die Leistungsfahigkeit fur
SG C erhght sich aber dennoch grundsétzlich durch die Nutzung des zweiten Fahrstreifens.

0921-19-026  200826-GUTACHTEN-HHK Seite 85 www.sweco-gmbh.de



SWECO %

11 Uberpriifung der Leistungsfahigkeit

Die Haltlinie in der stidlichen Zufahrt wird um ca. 15 m zurtickverlegt. Es wird eine zusatzliche FuRgan-
gerfurt eingerichtet. Der Raumweg und die Raumzeit (Zwischenzeit) dieser Fahrzeuge erhdhen sich
damit.

Die Linksabbieger in die Strale Nach den Maureskéthen werden gesichert gefiihrt (SG DL). Es gibt zur
Zeit eine Staufunktion, die die Griinzeit der Linksabbieger je nach Programm zulasten der Gegenrich-
tung oder der Nebenrichtung verlangern kann. Da aber die Belastung dieses Fahrstreifens in den neuen
Netzfallen um fast 60 % zuriickgeht, kann diese Funktion auf3er Acht gelassen werden.

Auch die Rechtseinbieger aus der Nebenrichtung werden gesichert gefihrt. Dies ist im heutigen Zu-
stand sinnvoll, da die Rechtseinbieger sowohl wahrend der Freigabe der parallelen Linkseinbieger in die
TorfbruchstralRe als auch parallel zu den Linksabbiegern von der TorfbruchstraBe abflie3en kénnen.
Zukilnftig kann eine gesicherte Freigabe nur noch parallel zu den Linksabbiegern erfolgen, da die SG
BR feindlich zu der neuen FuRgéngerfurt ist. Es besteht aber auch die Mdglichkeit, die Rechtseinbieger
parallel mit den Linkseinbiegern auf ,volle Scheibe®, d. h. mit Beachtung der parallel freigegebenen
FuRgéanger freizugeben und eine zweite Freigabe mit den Linksabbiegern von der Torfbruchstral3e zu-
satzlich durch ein zweibegriffiges Signal mit Pfeilschablone zu ermdglichen. Die Signalisierung muss
dann entsprechend angepasst werden.

Aufgrund der geringen Belastung wird aber zunéchst nur eine parallele Freigabe der gesamten Zufahrt
mit voller Scheibe” (SG B) vorausgesetzt. Die Signalgruppe BR entfallt.

Wahrend der Morgenspitze wird Programm 2 und nachmittags Programm 3 geschaltet. Beide weisen
eine Umlaufzeit von 70 s auf.

11.2.2 Untersuchung der Leistungsfahigkeit

Im Morgenspitzenprogramm weisen alle Griinzeiten des vorhandenen Signalprogramms fiir den Netzfall
1 Auslastungen unter 85 % auf. Einer der beiden erhéhten Werte ist die Auslastung des von Norden
kommenden Geradeausverkehrs (SG C). Er betragt 82 % fir den linken Fahrstreifen und den Fall, dass
alle geradeausfahrenden Fahrzeuge diesen Fahrstreifen nutzen (worst case). Bei gleicher Verteilung
der von Norden kommenden Fahrzeuge auf beide Fahrstreifen betragt die Auslastung 73 %. In der Rea-
litét wird sich ein Mittelwert von unter 80 % einstellen. Eine realistische Prognose fir die Aufteilung der
geradeaus fahrenden Fahrzeuge auf die beiden Fahrstreifen ist aber schwierig. Aufgrund der relativ
hohen Anzahl von im Mittel 6 Rechtsabbiegern/Umlauf besteht eher die Tendenz, dass Ortskundige
diesen Fahrstreifen meiden, da durch die Abbiegevorgange Verzégerungen auftreten. Der Grad der
Behinderung steigt mit der Anzahl der Ful3génger, die die Furt Giber die Nebenrichtung nutzen. Die
Rechtsabbieger missen ihnen Vorrang gewahren. Durch wartende Rechtsabbieger wird auch der die-
sen Fahrstreifen nutzende Geradeausverkehr angehalten. Diese Betrachtung gilt fur alle zu untersu-
chenden Falle und Situationen.

Der zweite erhéhte Wert ist die Sattigung der von Siiden kommenden Linksabbieger in die Stral3e Nach
den Maureskéthen. Er betragt 83 %. Es ist daher insgesamt mit einem guten Verkehrsablauf zu rech-
nen. Die Qualitat des Verkehrsablaufs entspricht nach HBS allerdings nur der Stufe D.

Waéhrend der Nachmittagsspitze steigt das Verkehrsaufkommen in einigen Richtungen signifikant an.
Der Geradeausverkehr von Norden (SG C) nimmt um fast 70 % zu. Die Belastung der Gegenrichtung
(SG D) dagegen verringert sich um fast ein Drittel. Das betrifft auch die Linksabbieger. Die Anzahl der
Linkseinbieger in die Torfbruchstral3e (SG B(L)) steigt um ca. 40 %, die Anzahl der Rechtseinbieger (SG
BR) verdreifacht sich fast.
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Die Freigabezeit fir den von Norden kommenden Verkehr (SG C) ist nachmittags im Bestand bereits 4 s
langer als morgens. Aufgrund der starken Belastungszunahme reicht diese Griinzeitlange fur den Netz-
fall 1 aber trotzdem nur dann aus, wenn man eine gleichmafige Verteilung aller von Norden kommen-
den Fahrzeuge auf beide Fahrstreifen voraussetzt. Dann betragt die Auslastung 85 %. Nutzt der Gera-
deausverkehr nur den linken Fahrstreifen, ergibt sich dagegen eine Sattigung von 114 % (worst case).

Durch eine Griinzeitverlangerung von 5 s zulasten der SG DL sinkt die Auslastung des von Norden
kommenden Verkehrs auf Werte zwischen 70 % (beide Fahrstreifen) und 93 % (ein Fahrstreifen fiir den
Geradeausverkehr).

Die Grinzeitklirzung von 5 s bei SG DL flhrt zu einem Anstieg der Sattigung von 52 % auf 84 %. Der
Verkehrsablauf zeigt aber noch immer eine gute Qualitét.

Die zweite Uberlastung tritt in der Nebenrichtung auf. Durch die Zunahme der Linkseinbieger um 40 %
steigt die Sattigung auf 104 %. Eine Griinzeitverlangerung dieser Richtung ginge aber zulasten der
Hauptrichtung. Da der von Norden kommende Verkehr ebenfalls eine Freigabezeitverlangerung beno-
tigt, ist eine weitere Kirzung zugunsten der Nebenrichtung nicht mdglich. Die Linksabbieger SG DL
wurden bereits bis auf einen Mindestwert gekirzt.

Die Uberlastung ist jedoch relativ gering. Sie betragt weniger als ein Fahrzeug/Umlauf. Es wird daher
nur zeitweise zu kurzfristigen Uberlastungen kommen, die sich im giinstigsten Fall aber bereits im
nachsten Umlauf wieder abbauen. Durch eine flexible verkehrsabhéngige Steuerung kann die Neben-
richtung in einigen Umlaufen wahrend der Spitzenzeit evtl. auch nicht benétigte Griinzeit der Hauptrich-
tung nutzen. Die Grinzeit verlangert sich dann. Der Knoten wird daher auch wahrend der Nachmittags-
spitze trotz gelegentlichem Riickstau in der Nebenrichtung steuerbar sein.

Fur die Morgenspitze im Netzfall 2 wird ebenfalls das vorhandene Signalprogramm zugrunde gelegt. Die
Anzahl der von Norden kommenden Rechtsabbieger steigt um fast 45 %. Die Belastung des rechten
Fahrstreifens ist jetzt hdher als die des linken Fahrstreifens. Es ist daher in diesem Fall davon auszuge-
hen, dass sich die ortskundigen Geradeausfahrer entsprechend ihrer Fahrtrichtung auf dem linken
Fahrstreifen einordnen. Die Auslastung fir die Rechtsabbieger betragt 89 %.

Alle anderen Auslastungen liegen unter 80 %. Eine Kirzung der Griinzeit der von Stiden kommenden
Linksabbieger (SG DL) um 2 s zugunsten der von Norden kommenden Fahrzeuge fiihrt zu einem An-
stieg der Auslastung auf 89 %. Auch die Nebenrichtung (SG BL) kdnnte alternativ um 2 s gekiirzt wer-
den, um die Freigabezeit der Hauptrichtung entsprechend zu verlangern. Die Auslastung der Rechtsab-
bieger (SG C) wirde sich zwar von 89 % auf 81 % verringern, daftir wirde sie an SG BL von 73 % auf
85 % ansteigen. Letztendlich sollte die Griinzeitverteilung aufgrund der geringen Effektivitat der Anpas-
sungen nicht gedndert werden.

Nachmittags steigt im Netzfall 2 sowohl die Anzahl der Linkseinbieger von der StralRe Nach den Mau-
reskdthen als auch die der Rechts- und der Linksabbieger von der TorfbruchstraBe. Legt man die Griin-
zeitverteilung gemanR dem Bestand zugrunde, besteht die héchste Auslastung fur die Linkseinbieger der
SG B mit 124 % (Nach den Maureskéthen). Das Gleiche gilt auch fir die Anpassung der Griinzeitvertei-
lung analog Netzfall 1.

Bei den von Norden kommenden Fahrzeugen ist der Geradeausverkehr nun um ca. 50 % starker als die
Rechtsabbieger. Es kann daher von einer besseren Verteilung der Fahrzeuge auf beide Fahrstreifen
ausgegangen werden. Die Auslastung des linken Fahrstreifens liegt im Bestandsprogramm zwischen

99 % (gesamter Geradeausverkehr) und 88 % (gleiche Verteilung auf beide Fahrstreifen).

Gegeniiber dem Netzfall 1 nimmt die Anzahl der Linksabbieger von der TorfbruchstraBe (SG DL) wieder
zu. Die Griinzeit kann daher gegeniber Netzfall 1 nur noch um 3 s gekirzt werden. Dadurch steigt die
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Auslastung von 67 % auf 87 %. Verlangert man dafiir die Freigabezeit fiir den von Norden kommenden
Verkehr analog Netzfall 1, sinkt die Sattigung auf 88 % (gesamter Geradeausverkehr) bis 77 % (gleiche
Verteilung auf beide Fahrstreifen).

Es bleiben dann allerdings keine Reserven zur Kompensation der Uberlastung der Linkseinbieger aus
der StralRe Nach den Maureskéthen. Da die Auslastung dieser Richtung hoher ist als die des von Nor-
den kommenden Verkehrs, sollte hier eine Verbesserung angestrebt werden. Man sollte daher die 3 s,
um die die Griinzeit der Linksabbieger von der TorfbruchstralRe gekirzt werden kann, fur eine Verlange-
rung der Griinzeit der SG B nutzen. Die Nebenrichtung wiirde dann eine Sattigung von 99 % (statt 124
%) aufweisen (s. Tabelle am Ende des Kapitels). Die SG C wiirde unverandert eine Auslastung zwi-
schen 88 % und 99 % behalten.

Insgesamt zeigen die Ergebnisse, dass sich die zuklinftig zu erwartende Belastung wéhrend der Mor-
genspitze fur beide Netzféalle relativ gut bewaltigen lasst. Mit geringen Anpassungen der Griinzeitvertei-
lungen entspricht der Verkehrsablauf den Qualitatsstufen ,D“ (Netzfall 1) bzw. ,C* (Netzfall 2). Wahrend
der Nachmittagsspitze dagegen wird in beiden Netzfallen nur Stufe ,F* erreicht. Das Defizit der SG C
(Norden) kann durch eine Kiuirzung der Linksabbieger im Gegenverkehr verringert werden. Fir die
Linkseinbieger der Nebenrichtung (Nach den Maureskéthen) bleiben dann jedoch keine Reserven. Fur
den Netzfall 1 ist dies aufgrund der geringen Uberlastung vertretbar.

Im Netzfall 2 dagegen muss aufgrund der hohen Sattigung der SG B von 124 % die Kirzung der Griin-
zeit der Linksabbieger zur Verlangerung der Freigabe der Nebenrichtung genutzt werden. Der Knoten
erreicht nach HBS dennoch nur die Stufe ,F“. Die Auslastungen liegen aber unter 100 %. Insgesamt
wird daher auch dieser Knoten mit beiden Belastungs- und Netzversionen betrieben werden kénnen,
ohne einen standig wachsenden Riickstau zu verursachen. Auch heute muss an diesem Knoten wah-
rend der Spitzenzeiten mit Stauerscheinungen gerechnet werden.

Ergebnisse unter Bertiicksichtigung der vorgeschlagenen Mal3hahmen:

Netzfall | QSV Alfjeslfatfsat‘zaeg Bemerkungen und MalBnahmen

1-Mo D 83 % SG DL

1-Na F - SG B(L), trotz Anderung der Griinzeitverteilung

2 - Mo C 81 % SGC

2-Na F - SG B(L) und C(G), trotz Anderung der Griinzeitverteilung

Erlauterung: QSV A-D 1
QSVE-F(c95%) L[|
QSV F (> 95 %)

QSV ,F“ mit Auslastung < 95 % = kein standig wachsender Riickstau zu erwarten
QSV ,F* mit Auslastung > 95 % = standig wachsender Riickstau, Uberlastung

0921-19-026  200826-GUTACHTEN-HHK Seite 88 www.sweco-gmbh.de



SWECO %

11 Uberpriifung der Leistungsfahigkeit

11.3 Knotenpunkt HeyestralRe/Morper Stral3e

Abb. 61: Knotenpunkt HeyestraRe/Morper Stral3e

Der Knotenpunkt ist bereits heute vorhanden und signalisiert. Er soll im Zuge des StralRenausbaus
umgebaut werden. Die Planung sieht nun eine Linksabbiegespur von der verlangerten Morper Stral3e in
die HeyestralRe vor. Ein Ausbau ist aufgrund der vorhandenen Randbebauung nur begrenzt maglich.
Durch den Knoten verlauft von Norden nach Stden eine Stadtbahnlinie. In der nérdlichen Zufahrt befin-
det sich eine Haltestelle.

Fir die Morper Stral3e Ost — Signalgruppe D — wird eine untermalf3ige Zweistreifigkeit (2,75 m + 2,50 m
= 5,25 m) angesetzt.

Das Amt fur Verkehrsmanagement hat fur diesen Fall eine ausreichende Leistungsféhigkeit nachgewie-
sen [28], die in der Anlage ,Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte mit LSA" dargestellt ist.
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Netzfall | QSV Bemerkungen und MalBnahmen
1-Mo C
1-Na D
2-Mo D
2-Na C

Erlauterung: QSV A-D
QSVE
QSVF

0921-19-026 ¢ 200826-GUTACHTEN-HHK Seite 90 www.sweco-gmbh.de



SWECO %

11 Uberpriifung der Leistungsfahigkeit

11.4 Knotenpunkt Morper Stral3e/Im Brihl

wmorper Strahe

P ey
neue Lichtsignalanlage

jynag WO

Abb. 62: Knotenpunkt Morper StraRe/Im Brihl

114.1 Beschreibung des Knotens

Der Knotenpunkt ist bereits heute vorhanden, aber nicht signalisiert. Zukunftig verdreifacht sich das
heute vorhandene Verkehrsaufkommen (130 -> 390 Kfz/h) der Stral3e Im Briihl. Das Gleiche gilt fur die
Anzahl der Rechts- und Linksabbieger von der Morper StraRe. Der ausgebaute Knotenpunkt muss da-
her durch eine Lichtsignalanlage geregelt werden. Eine entsprechende Untersuchung soll zeigen, ob der
Knoten eine ausreichende Leistungsfahigkeit aufweist oder ob AusbaumafRnahmen vorzusehen sind.

Die Fahrbahn in der westlichen Zufahrt der Morper Stral3e (L 357) weitet sich ca. 50 m vor der Einmin-
dung der StralRe Im Bruhl auf ca. 5 m auf. 35 m vor dem Knoten befindet sich eine Bushaltestelle (Kap).
Der haltende Bus sollte im Normalfall Gberholt werden kénnen. In beiden Richtungen der Morper Stral3e
ist ein Radstreifen mit ca. 1,5 m Breite abmarkiert. Er reduziert die zur Verfigung stehende Fahrbahn-

breite. In der westlichen Zufahrt kann daher nur von einem zu nutzenden Fahrstreifen ausgegangen
werden.

In der 6stlichen Zufahrt gibt es einen Linksabbiegestreifen mit einer nutzbaren Lange von knapp 24 m

(4 Kfz). Aufgrund des notwendigen Radius fuir die Einbieger ist die Haltlinie weit (ca. 10 m) nach hinten
versetzt.
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In der Nebenrichtung, Im Brihl, missen Links- und Rechtseinbieger einen gemeinsamen Mischfahrstrei-
fen nutzen.

Es gibt zwei Ful3gangerfurten. Eine davon, mit einer 2 m breiten Mittelinsel, befindet sich in der westli-
chen Zufahrt. Sie wird in zwei Furten mit je 5 m Lange unterteilt. Die zweite Furt geht tber die StralRe Im
Bruhl (stdliche Zufahrt) und verlauft daher parallel zur Hauptrichtung (8 m).

11.4.2 Untersuchung der Leistungsfahigkeit

Es wurde ein Programm mit 70 s Umlaufzeit entwickelt. Die Linksabbieger von der 6stlichen Morper
Stral3e mussen aufgrund der zu erwartenden Belastung von Uber 500 Kfz wahrend der Spitzenstunden
gesichert gefuhrt werden.

Fur die FuRBgéanger tber die westliche Furt werden 2 Signalgruppen, jeweils am Stralenrand (F1) und
auf der Mittelinsel (F2), vorgesehen. Die wirksame Zwischenzeit muss dann nur den R&umweg zwi-
schen Insel und Gehweg beriicksichtigen.

Die Auslastung fur die Morgenspitze im Netzfall 1 ist hoch. Der geringste Wert tritt fir den von Osten
kommenden Geradeausverkehr auf. Diese Signalgruppe erhélt die langsten Grunzeiten, da sie sowohl
parallel zu SG A als auch zu den Linksabbiegern in die Stral3e Im Briihl freigegeben wird. Bei der Aus-
lastung ist jedoch noch nicht berticksichtigt, dass der Linksabbiegestreifen in der dstlichen Zufahrt fur
die auftretende Fahrzeugmenge zu kurz ist. Bei fast 500 Kfz/Umlauf ist im Mittel mit 10 Linksabbie-
gern/Umlauf zu rechnen. Davon werden im Hochstfall die ersten 3 Fahrzeuge den Abbiegestreifen errei-
chen. Danach blockiert der Ruckstau des Geradeausverkehrs die weitere Zufahrt. Die anderen Links-
einbieger treten daher als zuséatzliche Belastung auf dem Fahrstreifen des Geradeausverkehrs auf. Die
Belastung des Geradeausverkehrs steigt dadurch auf knapp 1.100 Kfz/h an. Die Sattigung erhéht sich
auf 98 %, die Qualitat entspricht nur noch der Stufe ,E“.

Bei der tabellarischen Leistungsféhigkeitsberechnung wurden daher die folgenden drei Falle betrachtet:
1. ausreichend lange Linksabbiegespur, alle Linksabbieger erreichen ihren Fahrstreifen (,A")

2. max. 3 Linksabbieger/Umlauf erreichen ihren Fahrstreifen, der Rest wartet auf dem Fahrstreifen
des Geradeausverkehrs (,E")

3. alle Fahrzeuge warten auf dem Fahrstreifen des Geradeausverkehrs (,F").

Die in Klammern aufgefiihrten Werte gelten fur die Morgenspitze, Netzfall 1. Die in der Realitat auftre-
tende Auslastung liegt zwischen der von Fall 2 und von Fall 3, also zwischen den Stufen E und F.

Der von Westen und der von Siiden kommende Verkehr fihren ebenfalls zu Auslastungen von etwa
90 %. Bei dieser Auslastung ist trotz der Qualitatsstufe ,F* fir die SG C von einem noch zufriedenstel-
lenden Ablauf auszugehen.

Ausschlaggebend fir die Qualitdt des gesamten Knotens ist daher der Verkehrsablauf in der dstlichen
Zufahrt. Nur, wenn ein ausreichend langer Fahrstreifen fur die Linksabbieger zur Verfiigung steht, er-
reicht die Zufahrt die Stufe A und der Verkehrsablauf an dem Knoten insgesamt ein ausreichendes Ni-
veau.

Nachmittags dreht die Hauptbelastungsrichtung von Osten nach Westen. Prift man die Leistungsfahig-

keit wahrend der Nachmittagsspitze mit dem Morgenprogramm, ergeben sich daher wesentliche Defizite
fur den von Westen kommenden Verkehr (SG A). Die Auslastung steigt auf 185 %. Selbst bei einer Ver-
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langerung der Griinzeit um 11 s zulasten der nachmittags schwacheren Linksabbieger in die Stral3e Im
Bruhl betragt die Auslastung noch immer 107 %. Der Sattigungsgrad der Linksabbieger (SG BL) steigt
durch die Kirzung auf 81 %. Erst bei einer Verdoppelung der Grinzeit fir SG A sinkt die Auslastung auf
92 %. Eine Reduzierung der Freigabezeit der SG BL ist aber nicht moéglich. Die gilt auch fiir den von
Sitiden kommenden Verkehr (SG C). In dieser Zufahrt sind keine Reserven vorhanden. Auch sie ist
Uberlastet. Es besteht ein Sattigungsgrad von 112 %.

Die Kapazitat muss daher durch bauliche MaBnahmen erhéht werden. Es missen zusatzliche Fahrstrei-
fen angelegt werden, um die notwendige Leistungsfahigkeit zu erreichen. Zum einen wird fir den von
Westen kommenden Verkehr eine ausreichend lange Rechtsabbiegespur vorgesehen. Der fur die Griin-
zeit relevante Strom, der Geradeausverkehr, reduziert sich dadurch um ein Drittel von 760 Kfz/h auf ca.
500 Kfz/h. Die notwendige Freigabezeit ist daher entsprechend kiirzer.

Auch firr die Nebenrichtung Im Brihl misste ein zweiter Fahrstreifen ausgebaut werden. So kénnten
Links- und Rechtseinbieger parallel abflieRen. Bei einer solchen Fiihrung bestande auch die Méglich-
keit, die Rechtseinbieger zusatzlich mit einem zweibegriffigen Signal mit Pfeilschablone freizugeben.
Dies kann parallel zur Freigabe der Linksabbieger von Osten geschehen, wenn Bedarf besteht. Die
Leistungsfahigkeit dieses Fahrstreifens wiirde sich dann verdoppeln, da die doppelte Griinzeit geschal-
tet werden konnte.

Mit den zusatzlichen Fahrstreifen in der westlichen und in der stdlichen Zufahrt wurden erneut Leis-
tungsfahigkeitsnachweise fur die Nachmittagsspitze (Variante B) durchgefihrt. Zusatzlich wurde die
Griinzeitverteilung geringfiigig geandert. Die Ergebnisse zeigen, dass der Knoten bei diesem Ausbau
ein gutes Qualitatsniveau (B) erreicht. Der Ausbau der Nebenrichtung ist aber nicht realisierbar. Der
Verkehr kann daher weiterhin nur tiber einen Fahrstreifen abgewickelt werden. Nach HBS erreicht der
Knoten trotz zusatzlicher Rechtsabbiegespur nur die Stufe ,F“. Die Auslastung ist hoch, sie liegt aber
noch unter 100 %. Die Qualitat des Verkehrsablaufs sollte daher noch ausreichend sein.

Das neue Morgenprogramm wurde auch mit der Belastung wahrend der Morgenspitze bei Netzfall 2
geprift. Es fuhrt zu Auslastungen von 103 % (SG A), 2 102 % (SG B), 89 % (SG BL) und 74 % (SG C).
Da eine Verlangerung der Griinzeit der Hauptrichtung zu Verschlechterungen fir die Linksabbieger oder
die Nebenrichtung fiihrt, ist eine gleichzeitige Verbesserung aller Signalgruppen nicht ohne weiteres
maoglich.

Da aber ein Ausbau des Knotens mit einem zweiten Fahrstreifen in der westlichen Morper Straf3e schon
fur den Netzfall 1 erforderlich ist, werden diese Verbesserungen als gegeben vorausgesetzt. Bei zwei
Fahrstreifen erreicht die westliche Zufahrt die Stufe ,B“. Durch eine gleichzeitige geringfiigige Korrektur
der Griinzeiten (Kirzung der Freigabezeit von SG A um 2 s zugunsten von SG BL) kann eine gute Qua-
litat des Verkehrsablaufs (Stufe ,B*) erreicht werden.

Die Auslastung wahrend der Nachmittagsspitze im Netzfall 2 betragt fir alle Signalgruppen max. 88 %.
Es wurde der Ausbau der westlichen Zufahrt mit zwei Fahrstreifen sowie eine geringe Veréanderung der
Griinzeitverteilung (SGA+2s,SGB-4s,SGBL-6s, SG C + 4 s) vorausgesetzt. Die Qualitat erreicht
Stufe ,E“.

Nachdem die Signalprogramme, d. h. die Umlaufzeit und die Freigabezeitlangen feststehen, kann nun
die notwendige Lange der Fahrstreifen Gberprift werden. Die maximale Belastung fiir die von Osten
kommenden Linksabbieger, die bei Berticksichtigung aller Falle auftritt, betréagt 513 Kfz/h. Bei einer
Freigabezeit von 21 s und einer Umlaufzeit von 70 s wird ein Fahrstreifen von 72 m Lange bendtigt. Bis
zu 3 Linksabbieger/Umlauf kénnen notfalls noch im Geradeausverkehr abgewickelt werden. Die Auslas-
tung steigt dann auf 88 %. Wichtig ist, dass fiir den Geradeausverkehr keine Behinderungen durch war-
tende Linksabbieger (die ihre Freigabe erst im Nachlauf erhalten) entstehen. Dies ware eine Minderung
der Leistungsfahigkeit.
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In der westlichen Zufahrt betragt die maximale Belastung 280 Rechtsabbieger/h. Es wird eine Aufstell-
flache fur 8 Fahrzeuge, also eine nutzbare Lange von 48 m bendétigt.

Zusammenfassend ist daher zu sagen, dass die Morgenspitze fiir Netzfall 1 mit dem bestehenden Kno-
ten abgewickelt werden kann. Bei der heute vorhandenen Lange der Linksabbiegespur behindern war-
tende Linksabbieger den Abfluss des Geradeausverkehrs. Voraussetzung fiir einen guten Verkehrsab-
lauf ist daher eine Verlangerung der Linksabbiegespur. Optimal ware eine Lange von 72 m. Evtl. lasst
sich auch der Radius fir die Einbieger von der Straf3e im Brihl vergréRern. Dann kdnnte die Haltlinie
der Linksabbieger auf der Morper Stral3e weiter vorgezogen werden. Eine Aufweitung der sudlichen
Zufahrt, Im Brahl, ist nicht realisierbar. Der Verkehrsablauf erreicht daher nur die Stufe ,F*. Die Auslas-
tung betragt aber nur rd. 90 %.

Nachmittags verschiebt sich die Hauptbelastung in die westliche Zufahrt. Die auftretende Verkehrsmen-
ge kann mit dem vorhandenen Ausbau nicht mehr bewaltigt werden. Nur wenn der Knoten zuséatzlich zu
der verlangerten Linksabbiegespur um eine Rechtsabbiegespur (48 m, westliche Zufahrt) erweitert wird,
kénnen die Fahrzeuge mit dem fur die Morgenspitze entwickelten Programm bedient werden. Eine ge-
ringfiigige Anpassung der Griinzeitverteilung optimiert den Ablauf. Der Knoten erreicht aufgrund der
hohen Auslastung in der sidlichen Zufahrt nur die Qualitatsstufe ,F*. Sie kann aber durch eine Erho-
hung der Griinzeit von SG C um 2 s zulasten der SG B/BL verbessert werden. Da der Sattigungsgrad
aber ohnehin nur 5 % mehr als wahrend der Morgenspitze betragt, ist von keiner wesentlichen Ver-
schlechterung auszugehen.

Der Bus darf den Verkehrsablauf nicht in gréRerem Ausmal stéren. Dies ist nach dem aktuellen Stand
gewabhrleistet. Zur Zeit verkehrt der Bus in einem 60-Minuten-Takt, sodass die Stérung nur einmal pro
Stunde auftritt. Bei einem hoheren Takt muss gegebenenfalls statt dem angedachten Kap eine Bucht als
Haltestellenform gewahlt werden. Der Bus wiirde dann wahrend der Haltestellenaufenthaltszeit den
flieBenden Verkehr nicht behindern.

Durch den ohnehin bereits fiir den Netzfall 1 notwendigen Ausbau der westlichen Zufahrt (SG A) ver-
kiirzt sich die in dieser Zufahrt die notwendige Griinzeit fir die Morgenspitze. Sie kann der SG C zusétz-
lich zur Verfigung gestellt werden. Die Qualitat steigt dadurch mind. auf Stufe ,C".

Bei Netzfall 2 muss gegenuber Netzfall 1 zur Optimierung nur eine geringe Anpassung der Griinzeitver-
teilung durchgefiihrt werden. Unter Bertlicksichtigung des erweiterten Knotenausbaus wird aber morgens
erneut die Qualitatsstufe ,B“ erreicht, nachmittags die Stufe ,E“. Im Briihl treten im Netzfall 2 auch ohne
zusatzliche Fahrstreifen keine Defizite mehr auf.

Ergebnisse unter Bertlicksichtigung der vorgeschlagenen MalRnahmen (Ausbau eines zweiten Fahrstrei-
fens fur den von Westen kommende Verkehr (SG A) sowie eine ausreichende Verlangerung des Links-
abbiegestreifens (SG BL)):

Netzfall | QSV Aiﬂf;?ﬂ;eg Bemerkungen und MalBnahmen

1-Mo C 82 % SG BL

1-Na F 95 % SG C, Ausbau eines zweiten Fahrstreifens nicht moglich
2 - Mo B 81 % SG BL

2-Na E 85 % SG BL
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Erlauterung: QSV A-D 1
QSVE-F(c95%) L[|
QSV F (> 95 %)

QSV ,F“ mit Auslastung < 95 % = kein standig wachsender Riickstau zu erwarten
QSV ,F* mit Auslastung > 95 % = standig wachsender Riickstau, Uberlastung
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11.5 Knotenpunkt Im Brihl/Rampenstralle
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Abb. 63: Knotenpunkt Im Bruhl/Rampenstrafie

115.1 Beschreibung des Knotens

Der Knotenpunkt ist vorhanden, aber nicht signalisiert. Der ausgebaute Knotenpunkt muss aufgrund der
zu erwartenden Belastung eine Lichtsignalanlage erhalten. Der Ausbauzustand hat sich ebenso wie die
Belastung seit der ersten Prifung geéndert. Die Untersuchung muss daher wiederholt werden.

In den einzelnen Zufahrten sind folgende Fahrstreifenaufteilungen vorgesehen:

westliche Zufahrt, Ortsumgehung: 2 Fahrstreifen: G, R
Ostliche Zufahrt, Im Brihl: 2 Fahrstreifen: G, L
sudliche Zufahrt, Rampenstralie: 2 Fahrstreifen: L, R

mit: G = Fahrstreifen Geradeausverkehr
R = Fahrstreifen fur Rechtsabbieger
L = Fahrstreifen fir Linksabbieger

Die Knotengeometrie wurde geéndert. Wéhrend die Strafie Im Bruhl bisher in einem Kurvenbereich in

die Ubergeordnete Stral3e einmiindete, geht sie nun fast gerade in die Ortsumgehung tber, sodass eine
T-Einmindung entsteht. Die Haltlinie fir den von Westen kommenden Verkehr wurde entsprechend aus

0921-19-026 e 200826-GUTACHTEN-HHK Seite 96 www.sweco-gmbh.de



SWECO %

11 Uberpriifung der Leistungsfahigkeit

dem Kurvenbereich zurlickverlegt. Die Zufahrt in die Straf3e Im Briihl weist nur noch eine geringe Ver-
schwenkung auf.

Die ostliche Furt Uber die StralRe Im Briihl wurde verbreitert und um einen Radweg erganzt. Die Haltlinie
in dieser Zufahrt musste daher ebenfalls zurtickverlegt werden.

Die Zwischenzeiten erhéhen sich durch die langeren Raum- und Einfahrwege.

Zur besseren Fuhrung der Rechtsabbieger von der Rampenstral3e in die Strale Im Brihl wurde eine
Sperrflache vorgesehen.

Die Zuordnung der Hauptrichtung wurde geéndert. Wahrend sie friiher entsprechend der starksten Ver-
kehrsbelastung tber Eck, d. h. Gber die Ortsumgehung und die Rampenstrale, verlief, geht sie nun
geradeaus Uber die Ortsumgehung und die StralRe Im Bruhl. Aufgrund der neuen Fihrung entwickelt
sich nun in der westlichen Zufahrt der Rechtsabbiegestreifen aus dem Fahrstreifen fir den Geradeaus-
verkehr. Im vorherigen Zustand war es umgekehrt. Die Bezeichnung der Signalgruppen muss entspre-
chend geandert werden (SG A/B befinden sich i. d. R. in der Hauptrichtung).

Im westlichen Ast des Knotens wurde eine Einfahrt auf einen P + R Platz angelegt. Sie zweigt von dem
in Richtung Westen fiihrenden Fahrstreifen der Ortsumgehung ab und fiihrt in Richtung Westen auf den
P + R Platz. Die Einfahrt erfolgt nur von Osten, d. h. nur die von Stiden auf der Rampenstrafl3e und die
von Osten auf der StraRe Im Brihl kommenden Fahrzeuge sollen die Einfahrt nutzen. Andere Fahrtrich-
tungen wirden zu gréBeren Stérungen fihren.

Fur den Ubergeordneten Verkehrsablauf wéare es glnstiger, den Einmiindungsbereich etwas flacher zu
gestalten, damit die einfahrenden Fahrzeuge ohne gréRRere Verzégerungen abbiegen kénnen. Wird die
Zufahrt aber flacher gestaltet, erhoht sich das Gefahrdungspotenzial fur die Querenden an der Fuf3gan-
ger Furt. Eine Verlegung der Furt ist aber ebenso wie die Anderung der Einmiindung aufgrund der vor-
handenen Umgebungsbedingungen nicht méglich.

Aufgrund des geringen Abstands der Ful3ganger-Furt zur Einmiindung und dem starken Gefalle zum P
+ R Platz ist die geschwindigkeitsdampfende Wirkung gewlinscht. Es ist daher nicht auszuschlie3en,
dass durch die Abbremsvorgange der Abbieger Behinderungen des Geradeausverkehrs und damit fir
den Abfluss der Signalgruppen B bzw. C auftreten. Ebenso ist es grundsatzlich méglich, dass aufgrund
der bevorrechtigten Ful3ganger und Radfahrer ein Ruckstau wartender Fahrzeuge auf die Ortsumge-
hung entsteht, der dann ebenfalls den Geradeausverkehr behindert. Eine solche Situation wird jedoch
selten auftreten, da von einer geringen Frequentierung des Rad- und Gehwegs auszugehen ist.

Die in den vier Belastungsfallen héchste auftretende Anzahl von Abbiegern (Kfz/h) in den einzelnen
Zufahrten ist:

Sudl: Zufahrt, Rampenstr., Rechtseinbieger: 310 (SG C(R)) Netzfall 2, nachmittags, ca. 55 m
Ostl. Zufahrt, Im Brihl, Linksabbieger: 274 (SG B(L)) Netzfall 2, morgens, ca. 43 m
westl. Zufahrt, Ortsumgehung, Rechtsabbieger: 830 (SG AR Netzfall 2, nachmittags, ca. 30 m

Da den Rechtsabbiegern in der stidlichen Zufahrt, der Rampenstral3e, ein eigener Fahrstreifen zur Ver-

figung steht, kdnnte hier neben der ,vollen Scheibe" zusatzlich noch ein zweibegriffiges Signal mit Pfeil-
schablone eingesetzt werden. Die Rechtsabbieger kénnen dann zum einen mit den parallelen Linksein-

biegern und zusétzlich parallel zu den Linksabbiegern aus der Stra3e Im Briihl Griin erhalten. Zunachst
wird aber auf diese Option verzichtet, da die Anzahl der Rechtseinbieger von der Rampenstrafe in allen
Fallen und Situationen wesentlich geringer ist als die der Linkseinbieger in die Ortsumgehung.
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Die Rechts- und die Linkseinbieger von der Rampenstral3e werden gemeinsam auf volle Scheibe frei-
gegeben. Die Lange der Griinzeit wird durch die hohere Belastung der Linkseinbieger bestimmt. Parallel
dazu erhalten die Ful3ganger und Radfahrer tber die StralRe Im Bruhl Grin.

Diese Furt ist der einzige Uberweg fur FuBgéanger und Radfahrer an diesem Knoten. Sie weist eine Lan-
ge von 12 m auf. Die erforderliche Griin- und Zwischenzeit betragt daher jeweils 10 s (Raumgeschwin-
digkeit 1,2 m/s).

Eine gesicherte (separate) Freigabe ist

e fir die Rechtsabbieger (SG AR) von der Ortsumgehung auf die Rampenstral3e (so kdnnen sie
sowohl mit dem parallelen Geradeausverkehr als auch mit den Linkseinbiegern von der Ram-
penstraRe Grun erhalten)

e fir die Linksabbieger (SG BL) von Im Brihl auf die Rampenstralle

erforderlich.

11.5.2 Untersuchung der Leistungsféhigkeit

Es wurde zunachst ein Programm fir die Morgenspitze, Netzfall 1 entworfen. Nach einer geringen Modi-
fikation kann dies auch fur die Morgenspitze im Netzfall 2 verwendet werden.

Nachmittags andern sich die Belastungen. Der von Westen kommende Verkehr nimmt zu, wahrend der
von Siden kommende Verkehr abnimmt.

Die Programme konnten so gestaltet werden, dass die Verkehrsqualitat in allen Situationen der Stufe
,B" entspricht.

Mit den vorgesehenen Griinzeiten kénnen auch die Langen der Abbiegestreifen tberpruft werden. Es
werden die jeweils grofiten auftretenden Verkehrsmengen (worst case) fir alle Belastungssituationen
mit der dazugehorigen Griinzeit und einer statistischen Sicherheit gegen Uberstauung von 95 % gepriift.

Der Geradeausverkehr (SG A) von der Ortsumgehung in die Straf3e Im Brihl erhalt im Nachlauf Grin,
damit sich alle Fahrzeuge zunachst sammeln und dann gemeinsam abflieRen kénnen. Aufgrund der
hohen Belastung der Rechtsabbieger bildet sich aber wéahrend der Spitzenzeiten bereits kurz nach Be-
ginn der Sperrzeit ein Rickstau dieser Fahrzeuge. Spater eintreffende Fahrzeuge des Geradeausver-
kehrs kénnen ihren Fahrstreifen dann nicht mehr erreichen. Sie stehen im Rickstau des Geradeausver-
kehrs.

Berucksichtigt man diese Fahrzeuge als zusatzliche Belastung der Rechtsabbieger bei der Griinzeitaus-
lastung, steigt die Belastung im unginstigsten Fall (Nachmittagsspitze, Netzfall 2) von 830 Kfz/h auf
1003 Kfz/h. Die Auslastung erhéht sich von 67 % auf 82 %. Die Qualitat des Verkehrsablaufs bleibt aber
dennoch unverandert bei ,A". Es ist daher nicht mit Leistungsfahigkeitsdefiziten zu rechnen.

Optimal ware ein Rechtsabbiegestreifen, der so lang ist, dass der Geradeausverkehr auch am Ende der
Sperrzeit noch seinen Fahrstreifen erreichen kann. Diese Forderung wird im HBS aufgestellt. Sie lasst
sich jedoch aufgrund der haufig nur beschrankt zur Verfiigung stehenden Flachen nur selten realisieren.
Um in den hier betrachteten Situationen in allen Fallen an den wartenden Rechtsabbiegern vorbeifahren
zu kénnen, misste der Fahrstreifen eine Lange von 78 m aufweisen. Dies ist nicht realisierbar.

Auch die Linksabbieger von der Straf3e Im Brihl (6stliche Zufahrt) in die Ortsumgehung werden aus

dem gleichen Grund erst im Nachlauf bedient. Die Belastung der beiden Fahrstreifen liegt aber, anders
als auf der Ortsumgehung, in 3 von 4 Féllen in der gleichen Gré3enordnung. Es ist daher davon auszu-
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gehen, dass sich die beiden Fahrstreifen gleichmaRig fillen. Nur wahrend der Morgenspitze im Netzfall
2 weist der Geradeausverkehr eine um 60 % hohere Belastung auf.

Die Linksabbieger in der 6stlichen Zufahrt (SG BL) erhalten in fast allen Situationen 13 s Griin. Die ma-
ximal auftretende Fahrzeugmenge betragt im Netzfall 2 wahrend der Morgenspitze 274 Kfz/h. Zur opti-
malen Abwicklung dieser Fahrzeuge wird eine Fahrstreifenlange von 48 m benétigt. Da die Belastung
fur alle Falle etwa in der gleichen GréRenordnung (240 - 274 Kfz/h) liegt, gilt das Ergebnis fir alle Situa-
tionen. Der vorhandene Fahrstreifen weist nur eine Lange von 43 m auf und muisste daher verlangert
werden, um die volle Leistungsfahigkeit zu gewahrleisten. Eine Verlangerung ist jedoch nicht realisier-
bar.

Die 95 % Staulange ist als absoluter Worst Case zu betrachten und wird nur sporadisch auftreten. In
diesen Fallen kann es dann aber je nach Fahrweise (Abstand zwischen den wartenden Fahrzeugen,
Aufstellung auf dem Fahrstreifen) zu einer Blockierung des Geradeausverkehrs kommen. Fir die Abar-
beitung von einem zusatzlichen Kfz/Umlauf stehen bei SG B (paralleler Geradeausverkehr) in allen Si-
tuationen ausreichende Reserven zur Verfligung.

Die Rechtseinbieger in der sudlichen Zufahrt (Rampenstral3e) erhalten passiv mit den Linkseinbiegern
eine verlangerte Freigabezeit, da kein anderer Strom freigegeben werden kann. Der Fahrstreifen muss
eine Lange von mind. 42 m aufweisen. Die vorhandene Lange von 55 m reicht daher aus.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass mit den entwickelten Programmen alle Belastungssituationen
abgedeckt werden kdénnen. Es wird eine gute Qualitat des Verkehrsablaufs erreicht (Stufe ,B*). Optimal
ware, den Abbiegestreifen in der westlichen Zufahrt verlangern zu kdnnen. Dies ist jedoch nicht reali-
sierbar.

Die Ergebnisse sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst.

Ergebnisse unter Beriicksichtigung der vorgeschlagenen MalRhahmen:

Netzfall | QSV Aiﬂf;?ﬂ;eg Bemerkungen und MalBnahmen

1-Mo B 84 % Morgenprogramm fiir beide Netzfélle

1-Na B 79 % Nachmittagsprogramm 1 (geanderte Grunzeitverteilung)

2 - Mo B 85 % Morgenprogramm fiir beide Netzfélle

2-Na B 75 % Nachmittagsprogramm 2 (geanderte Grunzeitverteilung)
Erlauterung: QSV A-D 1

QSVE-F(c95%) L[|
QSV F (> 95 %)

QSV ,F“ mit Auslastung < 95 % = kein standig wachsender Riickstau zu erwarten
QSV ,F* mit Auslastung > 95 % = standig wachsender Riickstau, Uberlastung
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11.6 Knotenpunkt Vennhauser Allee/Rothenbergstral3e/Glashittenstralle

Abb. 64: Knotenpunkt Vennhauser Allee/Rothenbergstralle/Glashuttenstralle

11.6.1 Beschreibung des Knotens

Der vorhandene Knoten ist bereits heute signalisiert. Die Leistungsfahigkeit fir die neuen Belastungen
soll nachgewiesen werden. Ein Umbau ist nicht vorgesehen.

Auch an diesem Knoten werden Festzeitsteuerprogramme mit Umlaufzeiten von 70 s geschaltet. Mor-
gens lauft Programm P 02, nachmittags P 03.

Die von Norden kommenden Rechtsabbieger haben einen eigenen Fahrstreifen. Es wird davon ausge-
gangen, dass die Fahrzeuge ihren Fahrstreifen immer erreichen kénnen und sie daher keine zusatzliche
Belastung fur die Grinzeit des Geradeausverkehrs darstellen. Die Fahrzeuge biegen unsignalisiert hin-
ter einer Dreiecksinsel ab.

Die von Suden kommenden Linksabbieger erhalten einen Nachlauf tiber ein Diagonalsignal (HBL). Sie
kénnen bei Griinbeginn der SG B in den Innenbereich des Knotens vorziehen. Aufgrund der hohen Aus-
lastung des Gegenverkehrs ist nicht davon auszugehen, dass sich wahrenddessen Griinzeit ausrei-
chend groRRe Licken fir einen Abbiegevorgang bieten. Die Linksabbieger werden daher in den Spitzen-
stunden nur wahrend des Nachlaufs, angezeigt durch das Diagonalsignal, abflieRen kénnen. Bei Grin-
beginn kdnnen zwei Fahrzeuge in den Knoteninnenraum vorziehen und missen dort warten. Bei Grin-
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beginn des Diagonalsignals bzw. sobald sie erkennen, dass der Gegenverkehr anhélt, kdnnen sie den
Knoten raumen. Fir diese Fahrzeuge wird keine Einfahrzeit angerechnet.

Die von Westen einmiindende Vennhauser Allee weist zwei Fahrstreifen auf. Beide kdnnen von den
Linkseinbiegern genutzt werden. Ca. 25 m vor der Haltlinie entwickelt sich aus dem rechten (Misch-)
Fahrstreifen ein Fahrstreifen fir die Rechtseinbieger. Er wird ebenfalls hinter einer gréReren Dreiecksin-
sel gefiihrt und miindet in die Rothenbergstral3e. Zwischen dem Beginn der Insel und der Haltlinie kdn-
nen sich noch zwei Linkseinbieger aufstellen. Das dritte an der Haltlinie wartende Fahrzeug blockiert
voraussichtlich aber bereits den Abfluss weiterer Rechtseinbieger.

Die Freigabe der Rechtseinbieger beginnt im Morgenspitzenprogramm bereits 30 s vor der Griinzeit der
Linkseinbieger. Nachmittags reduziert sich der Versatz auf 9 s. Blockieren wartende Linkseinbieger die
Zufahrt zur Rothenbergstral3e, kdnnen die Rechtseinbieger aus der Vennhauser Allee ihre Griinzeit
nicht nutzen. Die Linkseinbieger kdnnen sich erst bei Griinbeginn der eigenen Signalgruppe in Bewe-
gung setzen. Aufgrund der kurzen Griinzeit von nur 7 s fahrt das dritte wartende Fahrzeug erst kurz vor
Griinende an. Ein dahinter wartender Rechtseinbieger schafft es wahrscheinlich noch gerade vor Grii-
nende der SG CR in die Rothenbergstral3e einbiegen. Da solche Situationen auch heute zu Leistungs-
fahigkeitsproblemen flihren wiirden, ist davon auszugehen, dass die Linkseinbieger eher den linken
Fahrstreifen nutzen, sodass eine Blockierung der Rechtseinbieger selten auftritt. Andernfalls hatte man
voraussichtlich durch entsprechende Ummarkierungen (s. u.) bereits Abhilfe geschaffen.

Grundsatzlich ware eine Freigabe der Rechtseinbieger im Nachlauf der Nebenrichtung bei gleichzeiti-
gem Griunbeginn mit den Linksabbiegern leistungsfahiger. Die Folge ware dann allerdings, dass die
Linksabbieger von der Rothenbergstralie im Vorlauf Griin erhalten missten. Aus Sicherheitsgriinden ist
dies nur mit einer separaten Signalisierung (dreifeldige Signalgruppe) mdglich, nicht mit dem vorhande-
nen Diagonalsignal.

Die groften Abweichungen der Verkehrsbelastung bei einem Vergleich zwischen dem Bestand und den
Netzféllen sind:

e eine Zunahme der Rechtseinbieger von der Vennhauser Allee (Westen) um 27 %, morgens,
Netzfall 2,

e eine Zunahme der Linksabbieger von der Rothenbergstral3e (Siiden) um 30 %, nachmittags,
Netzfall 2 und

e eine Zunahme des Geradeausverkehrs auf der GlashittenstraRe (Norden) um 22 %, nachmit-
tags, Netzfall 2.

Eine signifikante Verringerung der Belastung tritt in keiner Richtung und in keiner Situation auf.

11.6.2 Untersuchung der Leistungsfahigkeit

Fur den Netzfall 1 wahrend der Morgenspitze ergeben sich Auslastungen von 92 % fir den Geradeaus-
verkehr von Norden (SG A) und die Linksabbieger von Stiden (SG BL). Eine gleichzeitige Grinzeitver-
langerung beider Strome ist nicht mdglich. Beide sind zueinander feindlich. Das bedeutet, dass die Ver-
langerung des einen automatisch eine Kirzung der Griinzeit des anderen zur Folge hat. Es kdme daher
nur eine Kiirzung der Freigabezeit der Nebenrichtung infrage. Sie erhalt mit 7 s Griin aber bereits nur
eine Mindestfreigabezeit. Eine deutliche Kiirzung ist daher nicht moglich.

Der Knoten erreicht daher nur dir Qualitatsstufe ,,F*. Aufgrund der aus der Praxis resultierenden Erfah-
rungen erscheint der berechnete Rickstau fur die beiden Signalgruppen aber zu lang. Bei einer Auslas-
tung von 92 % bildet sich nach einer Stunde kein permanenter Riickstau von 20 Fahrzeugen. Der Kno-
ten erreicht unter diesen Voraussetzungen einen qualitativ noch ausreichenden Verkehrsablauf.
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In der Nachmittagsspitze nimmt die Belastung bei Netzfall 1 gegeniiber dem Bestand in einigen Zufahr-
ten zu. Das gréRte Defizit entsteht durch die im Bestand sehr kurze Griinzeit fiir die von Stiden kom-
menden Linksabbieger. Sie betragt nur 8 s fir 347 zu erwartende Kfz. Der daraus resultierende Satti-
gungsgrad betragt 108 %. Die Griinzeit der Linkseinbieger aus der Nebenrichtung (SG CL) dagegen ist
mit 19 s Gberdimensioniert. Sie kann um 7 s zugunsten der Linksabbieger gekirzt werden. Der Knoten
erreicht dann nachmittags die Qualitatsstufe ,B".

Da auch die Rechtseinbieger starker belastet sind als in der Morgenspitze, wird empfohlen, den rechten
Fahrstreifen der Vennhauser Allee nur den Rechtseinbiegern zuzuordnen. So wird eine Blockierung der
Ausfahrt in die Rothenbergstral’e durch wartende Linkseinbieger im Normalfall ausgeschlossen. Die
sich an der Haltlinie ergebende Aufstellflache fiir mindestens 2 Linkseinbieger bleibt trotz dieser Maf3-
nahme unverandert bestehen. Aufgrund der notwendigen Verflechtung nach dem Einbiegen in die Glas-
hittenstral3e wird dieser Aufstellraum auch (weiterhin) genutzt werden.

Im Netzfall 2 erhdht sich morgens die Anzahl der von Norden kommenden Fahrzeuge nicht. Die Auslas-
tung bleibt daher bei 92 %. Auch die Belastung des von Siiden kommenden Geradeausverkehrs steigt
nur geringfiigig, die der Linksabbieger sinkt. Die Qualitat des Verkehrsablaufs entspricht daher der bei
Netzfall 1.

Die héchste Belastung tritt nachmittags fir den Netzfall 2 auf. Sie resultiert aus einem Anstieg des von
Norden kommenden Geradeausverkehrs sowie der Rechtseinbieger von Westen. Die hdchste Auslas-
tung tritt aber bei den von Siiden kommenden Linksabbiegern auf. Sie betragt 96 %.

Nutzt man das fur den Netzfall 1 modifizierte Nachmittagsprogramm, d. h. Kiirzung der Griinzeit der SG
CL zugunsten der SG BL um 7 s, sinkt die Auslastung der SG BL auf 60 %. Die Auslastung der SG CL
steigt auf 62 %, unter der Voraussetzung, dass die zusatzliche Aufstellflache auf dem rechten Fahrstrei-
fen vor der Haltlinie akzeptiert und angenommen wird.

Nur die nordliche Zufahrt, SG A, weist jetzt noch fiir den Geradeausverkehr eine Auslastung von 93 %
auf. Eine Kiirzung der Freigabezeiten der anderen Signalgruppen zugunsten dieser Richtung ist nur bei
SG CR mdglich. Durch die Verschiebung einer Griinsekunde von SG CR nach SG A sinkt die Auslas-
tung der SG A unter 90 %, ohne dass die Auslastung der SG CL lber 90 % steigt. Der Knoten erreicht
aufgrund der Sattigung der SG A nur die Stufe ,F"“.

Bei einer weiteren Steigerung des von Norden kommenden Verkehrs ware die einzige Mdglichkeit zur
Steigerung der Leistungsfahigkeit, die beiden Dreiecksinseln z. T. zurickzubauen und den heutigen
Fahrstreifen fur die Rechtsabbieger in die Vennhauser Allee als Mischfahrstreifen fur Geradeaus und
Rechts zu nutzen. Dazu misste die Mdglichkeit bestehen, hinter dem Knoten einen Verflechtungsbe-
reich von mindestens 85 m (dreifache Griinzeit in Metern, nach RILSA) einzurichten. Bei gleichmaRiger
Ausnutzung beider Fahrstreifen wirde sich die Leistungsfahigkeit auf 1.536 Kfz/h verdoppeln. Der Satti-
gungsgrad betragt in diesem Fall 72 %. Ein Umbau des Knotens ist jedoch bisher nicht vorgesehen.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass die Morgenspitze in beiden Netzféallen mit dem bestehenden Pro-

gramm zu bedienen ist. Nachmittags muss das bestehende Programm fir beide Netzfélle hinsichtlich
der Grinzeitverteilung geringfligig modifiziert werden, um eine Auslastung von max. 90 % zu erhalten.

0921-19-026  200826-GUTACHTEN-HHK Seite 102 www.sweco-gmbh.de



SWECO %

11 Uberpriifung der Leistungsfahigkeit

Ergebnisse unter Berticksichtigung der vorgeschlagenen signaltechnischen Maflinahmen:

Netzfall | QSV A?Jeslfatgzaeg Bemerkungen und MalBnahmen
1-Mo F 92 % SG Aund SG BL

1-Na B 80 % SGA

2-Mo F 92 % SGA

2-Na F 93 % SGA

Erlauterung: QSV A-D

QSV E - F (< 95 %)
QSV F (> 95 %)

1
L]
I

QSV ,F“ mit Auslastung < 95 % = kein standig wachsender Riickstau zu erwarten
QSV ,F* mit Auslastung > 95 % = standig wachsender Riickstau, Uberlastung
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11.7 Knotenpunkt Nach den Maureskéthen/Ortsumgehung

11.7.1 Netzfall 1
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Abb. 65: Knotenpunkt Nach den Maureskdthen/Ortsumgehung — Netzfall 1
11.7.1.1 Beschreibung des Knotens, Netzfall 1

Die Einmindung Nach den Maureskéthen/Zamenhofweg gibt es bereits. Sie ist nicht signalisiert. Im
Netzfall 1 erfolgt ein provisorischer Anschluss der Ortsumgehung an die StralRe Nach den Maures-
kéthen. Im Netzfall 2 wird die Ortsumgehung in Richtung Westen weitergefihrt. Die Einmiindung
Zamenhofweg bleibt dann nur noch als Busschleuse erhalten.

Aufgrund des geringen Abstands missen der neue Knoten Ortsumgehung (nordlicher Teilknoten) und
die bestehende Einmiindung Zamenhofweg (sidlicher Teilknoten) im Netzfall 1 zu einem Doppelknoten
mit versetzten Einmindungen zusammengefasst werden. Im Netzfall 2 wird die Ortsumgehung dann
geradeaus weitergefuhrt. Es entsteht eine neue Kreuzung.

Fir den von Norden kommenden Verkehr stehen in beiden Ausbaustufen drei Fahrstreifen zur Verfi-
gung. Es kann daher jeder Richtung ein Fahrstreifen zugeordnet werden. Die im Lageplan dargestellte
Aufteilung mit zwei Linksabbiegespuren ist bei einer maximalen Belastung von 76 Kfz/h nicht erforder-
lich.
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Auch der Ausbau der 6stlichen Zufahrt ist in beiden Fallen identisch. Die Rechtsabbieger in die Stral3e
Nach den Maureskdthen werden hinter einer Dreiecksinsel gefiihrt. Sie erhalten einen eigenen Fahr-
streifen von ca. 60 m Lange. Da aber selbst in den Spitzenstunden mit weniger als 100 Kfz/h zu rechnen
ist, reicht die Fahrstreifenlange aus.

Eine Signalisierung der FuRganger und Radfahrer, die den Fahrstreifen hinter der Insel queren, ist bei
dieser Belastung voraussichtlich nicht erforderlich. Dem tbrigen von Osten kommenden Verkehr stehen
zwei Fahrstreifen zur Verfiigung. Sie werden im Netzfall 1 den Linksabbiegern in die Stral3e Nach den
Maureskéthen zugeordnet, im Netzfall 2 dem Geradeausverkehr im Zuge der Ortsumgehung. Das
Linksabbiegen ist nach dem Vollausbau verboten.

11.7.1.2 Untersuchung der Leistungsfahigkeit

Im Netzfall 1 gibt es fir den von Stiiden kommenden Verkehr nur einen Fahrstreifen. Dies gilt auch fr
den Zamenhofweg. Alle Fahrzeuge in diesen Zufahrten missen daher, unabhéngig von der Fahrtrich-
tung gemeinsam abgewickelt werden. Nachmittags kommen von Stden wahrend der Spitzenstunde 913
Kfz. Sie bendtigen 38 s Grin, um eine Auslastung unter 90 % zu erreichen (88 %). Die nachste Haltlinie
(Ortsumgehung/Nach den Maureskdthen) liegt 20 m nérdlich. Die hier befindliche Signalgruppe B si-
chert die Zufahrt zu dem Knoten. Da zwischen den beiden Haltlinien kein Stauraum vorhanden ist, muss
wahrend der gesamten Freigabezeit der sudlichen Signalgruppe E auch die SG B freigegeben werden.

SG A
———————————— ———-‘———————-I—'_
I |
nérdlicher Teilknoten A SGD
SGF Lo v
1
J l ! ; Ortsumgehung
|
“n R
SGB
GC 4;
. sldlicher Teilknoten
SGE

Abb. 66: Skizze des Knotenpunktes fiir den Netzfall 1 und Bezeichnung der SG
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Ahnlich verhalt es sich am Zamenhofweg (SG C). Die von hier kommenden Fahrzeuge fahren zum
gréRten Teil nach rechts. Die SG C muss nachmittags 13 s Griin erhalten, um einen Sattigungsgrad von
weniger als 90 % zu erreichen.

Der von Westen aus dem Zamenhofweg kommende Verkehr ist nicht nur zu den am eigenen Teilknoten
von Norden und Stiden kommenden Fahrzeugen feindlich, sondern auch zu den von Norden und Osten
kommenden Fahrzeugen des nérdlichen Teilknotens. Vor dem Zamenhofweg steht kein Stauraum fiir
die von Norden (Nach den Maureskdthen) und von Osten (Ortsumgehung) kommenden Fahrzeuge zur
Verfligung. Der Grund dafir ist die nérdlich der Einmindung der Ortsumgehung vorgesehene Ful3gan-
gerfurt. Die Freigabe des Zamenhofwegs muss daher auch getrennt von den anderen Fahrzeugstrémen
des nordlichen Teilknotens erfolgen.

Die von Siden in Richtung Norden fahrenden Fahrzeuge (SG E (G)) missen auch SG B passieren
kénnen. Hier steht nur ein geringer Stauraum fur 4 - 5 Fahrzeuge zur Verfligung.

Die Anzahl der Linkseinbieger von Westen (SG C (L)) dagegen ist gering. Bei 33 Kfz/h ist mit max. 2
Linkseinbiegern/Umlauf zu rechnen. Sie kénnen vor SG B aufgehalten werden. Sie sollten sich aber bei
Beginn der Freigabezeit von SG E bereits in Bewegung setzen (gleichzeitiger Griinbeginn), um einen
ungehinderten Abfluss der von Siiden kommenden Fahrzeuge zu erméglichen.

Die Verteilung der Fahrzeuge in der 6stlichen Zufahrt (Ortsumgehung) auf die vorhandenen Fahrstreifen
ist nicht vorhersehbar. Der rechte Fahrstreifen geht in die Rechtsabbiegespur in den Zamenhofweg
Uber. Die Anzahl der Rechtsabbieger ist gering. Ein wirklicher Verflechtungsbereich fehlt. Es ist daher
davon auszugehen, dass der linke Fahrstreifen wesentlich starker belastet wird als der rechte. In diesem
Fall miisste die Freigabezeit verlangert werden, um keine Uberlastung zu verursachen.

Aufgrund der geringen Anzahl der von Norden kommenden Linksabbieger wurde zunachst von einer un-
gesicherten Flhrung ausgegangen. Da der Gegenverkehr aber zweistreifig gefihrt wird, ist aus Grin-
den der Verkehrssicherheit eine gesicherte Fiihrung mit einer eigenen Signalgruppe (AL) zu empfehlen.

Zur Freigabe aller Kfz-Stréme an dem Knoten mit Griinzeiten, die eine Auslastung unter 90 % ermaogli-
chen, ist unter zuséatzlicher Beriicksichtigung einer gesicherten Fiihrung der Linksabbieger (AL) eine
Griinzeitsumme von bis zu 70 s erforderlich. Morgens ist der Bedarf etwas geringer als nachmittags. Die
Summe der Zwischenzeiten (Schutzzeiten zwischen den einzelnen Freigaben) betragt mehr als 15 s.

Die notwendige Umlaufzeit, die sich aus der Summe aller Freigabe- und Zwischenzeiten ergibt, betragt
daher Giber 80 s. Dabei wurden noch keine Freigaben fur FuBganger und Radfahrer beriicksichtigt. Da
eine Umlaufzeit von 70 s gewiinscht wird, kann die notwendige Griinzeit nicht zur Verfliigung gestellt
werden.

Die Werte wurden dennoch zur besseren Darstellung in 2 Tabellen eingetragen (siehe Anlage 6). Eine
leistungsféahige Signalsteuerung ist mit der gewiinschten Umlaufzeit nicht realisierbar, obwohl fir SG D
optimale Voraussetzungen, d. h. eine gleichmafige Aufteilung der Linkseinbieger auf die beiden vor-
handenen Fahrstreifen, angenommen wurde. Diese Aufteilung wird im HBS fiir die Berechnungen zu-
grunde gelegt. Damit aber nicht der Eindruck erweckt wird, dass die Leistungsfahigkeit dieser Zufahrt in
der Realitat ausreicht, erfolgt der zusatzliche Hinweis in der Leistungsfahigkeitstabelle, dass ein solches
Verhalten aufgrund des nicht ausreichenden Verflechtungsbereichs fur den Geradeausverkehr vor SG F
in der Realitat nicht auftreten wird. Die Qualitat des Verkehrsablaufs wird daher wesentlich schlechter
sein als berechnet.

Der Knoten ist daher mit einer Umlaufzeit von 70 s in dem dargestellten Ausbauzustand nicht abwickel-

bar. Ursachen sind insbesondere die fir einen Fahrstreifen zu hohe Belastung in der stidlichen Zufahrt
sowie die geplante Fu3ganger/Radfahrer-Querung zwischen den beiden Teilknoten.
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Es muss daher nach Méglichkeiten gesucht werden, um die Griinzeiten einzelner Richtungen kiirzen zu
kénnen. Dazu bieten sich folgende Maf3nahmen an:

e Fuhrung der Rechtseinbieger aus dem Zamenhofweg unsignalisiert hinter einer Dreiecksinsel

Bei einer unsignalisierten oder getrennten Fihrung der Rechtseinbieger bleibt im Mittel nur 1
Linkseinbieger/Umlauf, der gesichert gefuhrt werden muss. Fur diese geringe Fahrzeugmenge
wirde eine Griinzeit von 5 s (statt 14 s) fur den Zamenhofweg ausreichen. Voraussetzung ist
aber die Schaffung von mindestens einem Aufstellplatz fur die Linkseinbieger, sodass die
Rechtseinbieger an dem wartenden Fahrzeug vorbei unbehindert abflieRen kénnen. Falls fir ei-
ne Dreiecksinsel der Platz fehlt, wiirde alternativ auch ein paralleler zweiter Fahrstreifen zur
Steigerung der Leistungsfahigkeit beitragen. Eine kurze Abbiegespur von 15 m bis 20 m Lange
fur die maximal 33 Fahrzeuge wahrend der Spitzenstunde wirde bereits ausreichen.

e Einrichtung eines zusatzlichen Fahrstreifens fiir die von Stiden kommenden Linksabbieger in
den Zamenhofweg

Diese MalRnahme wirde wahrend der Morgenspitze eine Reduzierung der Griinzeit um ca.

40 % ermdglichen. Die vorhandene Eisenbahnbriicke Giber diese Zufahrt mit ihren Stlutzenreihen
zwischen Fahrbahn und seitlichen Gehwegen lasst jedoch eine Fahrbahnaufweitung fir einen
zuséatzlichen Fahrstreifen nicht zu.

e  Einrichtung eines Aufstellbereichs vor dem Zamenhofweg fiir den von Norden und Osten kom-
menden Verkehr

Die Furt zwischen den beiden Teilknoten, d. h. zwischen Zamenhofweg und Ortsumgehung,
sollte entfallen. Die an dieser Furt querenden Nutzer des Radschnellwegs missten im Netzfall 1
dann zunéachst auf den anderen geplanten Furten die Ortsumgehung queren und kdnnen dann
ndrdlich der Einmiindung der Ortsumgehung die StralRe Nach den Maureskoéthen queren. Dies
betrifft nur den Radverkehr von Osten in Richtung Stiden bzw. Zamenhofweg. Dieser diirfte sich
hierdurch gréRtenteils auf den Rad-/Gehweg auf der nérdlichen Stralenseite der Ortsumgehung
verlagern.

Die zu der Furt gehdérende Haltlinie kann dann bis kurz vor die Einmiindung Zamenhofweg nach
Siden verschoben werden. Es ergibt sich ein zweistreifiger Aufstellbereich von ca. 36 m Lange,
d. h. fir jeweils 6 Kfz auf jedem der beiden Fahrstreifen.

e Verzicht auf das Linksabbiegen fur die von Norden kommenden Fahrzeuge

Aufgrund der geringen Anzahl von Linksabbiegern in die Ortsumgehung (< 50 %) sollte diese
Fahrbeziehung untersagt werden. Die Einsparungen wirden sich aufgrund der gesicherten Fih-
rung auf mind. 10 s/Umlauf belaufen.

Es wird davon ausgegangen, dass folgende Malinahmen realisiert werden kdnnen:

e Das Linksabbiegen von Norden in die Ortsumgehung wird untersagt (SG AL entfallt)

o Die FuRgangerfurt (11/12) zwischen den beiden Teilknoten/Einmindungen entfallt.

e Die Haltlinie, die sich vor der Furt 11/12 befindet, wird bis an die Einmiindung Zamenhofweg vor-
gezogen (SG F). Grundsatzlich kénnten die Rechtsabbieger in den Zamenhofweg zusatzlich zu
der gemeinsamen Freigabe mit dem Geradeausverkehr noch eine Freigabe mit dem Zamenhof-
weg erhalten (SG FR). Dies ist aber aufgrund der geringen Belastung nicht erforderlich.

e Im Zamenhofweg wird eine kurze Linksabbiegespur von etwa 20 m Lange angelegt.

e Linkseinbieger und Rechtseinbieger aus dem Zamenhofweg werden getrennt signalisiert.
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Mit diesen Annahmen konnte ein Signalprogramm entworfen werden, das auch den Belastungsverhalt-
nissen am Nachmittag geniigen soll. Die Belastung ist dann z. T. wesentlich héher als morgens. Dies
gilt insbesondere fur den von Siiden kommenden Verkehr.

Bei der Leistungsfahigkeitsberechnung wird bei 2 Fahrstreifen eine gleichmaRige Auslastung nach HBS
angenommen. Es ist aber davon auszugehen, dass sich Rechtsabbieger und Geradeausverkehr in der
nordlichen (SG A) und besonders in der dstlichen Zufahrt (SG D) schon entsprechend ihrer Fahrtrich-
tung am Zamenhofweg auf dem rechten oder linken Fahrstreifen aufstellen. Dieses grundlegende Ver-
halten andert sich allerdings haufig, wenn sich die Erfahrung einstellt, dass bei der Bevorzugung eines
Fahrstreifens eine Uberlastung auftritt. Da weniger als 4 % des Gesamtverkehrs am Zamenhofweg nach
rechts abbiegen, ist davon auszugehen, dass sich die meisten Fahrzeuge in der ndérdlichen und der
Ostlichen Zufahrt auf dem linken Fahrstreifen einordnen werden. Eine solche, nicht genau vorherbe-
stimmbare Belastungsverteilung kann aber durch eine entsprechende Lange der Griinzeit nicht abge-
deckt werden, da keine Reserven zur Verfligung stehen.

Wenn sich die Fahrzeuge in den vorgelagerten Zufahrten nicht zweistreifig aufstellen und sich erst je-
weils nach Passieren der Haltlinie verflechten, reicht die Leistungsfahigkeit auch mit den vorgeschlage-
nen Anderungen wahrend der Nachmittagsspitze nicht aus.

Aufgrund der geringen Belastung durch Rechtsabbieger in den Zamenhofweg ware eine Fortflihrung
des rechten von Norden kommenden Fahrstreifens fur den Geradeausverkehr bis hinter den Knoten
erforderlich. Sie ist jedoch nicht realisierbar, da sich aufgrund der Unterfihrung (s. 0.) keine Aufweitung
fuir einen Verflechtungsbereich hinter der Einmiindung Zamenhofweg anlegen lasst.

e Bk 927 aas| |9l P . © 928 |

Abb. 67: angepaldter Knotenpunkt Nach den Maureskéthen/Ortsumgehung - Netzfall 1

0921-19-026 e 200826-GUTACHTEN-HHK Seite 108 www.sweco-gmbh.de



SWECO %

11 Uberpriifung der Leistungsfahigkeit

Mit den o. g. Einschrankungen entspricht der Verkehrsablauf an dem Doppelknoten bei Schaltung des
neuen Signalprogramms im Netzfall 1 morgens und nachmittags der Stufe ,B“. Stellt sich keine gleich-
mafRige Verteilung der Fahrzeuge auf die beiden Fahrstreifen ein, verschlechtert sich der Verkehrsab-
lauf entsprechend.

11.7.2 Netzfall 2
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Abb. 68: Knotenpunkt Nach den Maureskéthen/Ortsumgehung — Netzfall 2
11.7.2.1 Beschreibung des Knotens, Netzfall 2

Die sudliche Zufahrt weitet sich ca. 35 m vor dem Knoten auf drei Fahrstreifen auf. Sie sind den Rich-
tungen Links, Geradeaus und Geradeaus + Rechts zugeordnet. Die Furten fur die Radfahrer und Ful3-
ganger sind relativ weit abgesetzt. Der Abstand der Haltlinie zur Fahrstreifen-Begrenzungslinie am Kno-
ten betréagt bis zu 15 m. Diese Abstande schlagen sich in langeren Zwischenzeiten nieder. Die Fahrstrei-
fen fur die Abbieger bieten bei einer L&nge von knapp 20 m fir jeweils 3 Fahrzeuge Platz. Dies ist bei
der geringen Anzahl von Abbiegern ausreichend. Da der rechte Fahrstreifen auch vom Geradeausver-
kehr genutzt werden kann, ist nicht vorherbestimmbar, wie viele Abbieger sich hier pro Umlauf aufstellen
kénnen.

Die Linksabbieger kdnnen aufgrund der geringen Anzahl ungesichert abfliel3en. Das gilt auch fir den

Gegenverkehr (3 Linksabbieger/Umlauf). In den anderen beiden Richtungen (Ortsumgehung) ist das
Linksabbiegen nicht méglich.
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11.7.2.2

Untersuchung der Leistungsfahigkeit

Die beiden Richtungen der Haupt- und der Nebenrichtung kénnen jeweils gemeinsam freigegeben wer-
den. Die aufgrund der Belastung notwendige Griinzeit betragt 22 s (Nach den Maureskdthen) und 15 s

(Ortsumgehung). Nach Abzug der Zwischenzeiten stehen aber jeder Richtung mindesten 25 s zu Verfl-
gung. Der Knoten ist daher ohne Leistungsfahigkeitsdefizite zu bedienen.

Zusammenfassend ist daher zu sagen, dass der Knoten fiir den Netzfall 1 mit den vorgeschlagenen
MafRnahmen rein rechnerisch die notwendige Leistungsfahigkeit erreicht. Die Qualitat des Verkehrsab-
laufs entspricht der Stufe ,B“. Dies gilt auch fur den Netzfall 2, der gréRere Reserven beinhaltet.

Ergebnisse unter Berticksichtigung der vorgeschlagenen MalRnahmen:

Netzfall | QSV AFfJi,Ilez;/se:E;eg Bemerkungen und MalBnahmen
Doppelknoten MafRnahmen s. o.
1-Mo B 87 % SGF
1-Na B 85 % SGE
Kreuzung
2 - Mo B 80 % SGA
2-Na B 82 % SGB
Erlauterung: QSV A-D 1

QSVE - F (< 95 %)

QSV F (> 95 %)

QSV ,F“ mit Auslastung < 95 % = kein standig wachsender Riickstau zu erwarten
QSV ,F* mit Auslastung > 95 % = standig wachsender Riickstau, Uberlastung

0921-19-026  200826-GUTACHTEN-HHK

L]
I

Seite 110 www.sweco-gmbh.de



SWECO %

11 Uberpriifung der Leistungsfahigkeit

11.8 Knotenpunkt TorfbruchstraRe/Morper Stra3e/Erschlielungsstralie

118.1 Beschreibung des Knotens
Es handelt sich um einen neuen Knoten, der signalisiert werden muss.

In den einzelnen Zufahrten sind folgende Fahrstreifenaufteilungen und Signalgruppen vorgesehen:

nordl. Zufahrt Torfbruchstralle (A): 3 Fahrstreifen: R+G, G, L
sudl. Zufahrt, Torfbruchstral3e (B): 3 Fahrstreifen: R+G, G, L
oOstl. Zufahrt, Morper Stral3e (D): 2 Fahrstreifen: R+G, L

westl. Zufahrt, ErschlieBungsstrale ( C): 1 Fahrstreifen und 1 Radfahrstreifen
mit: R+G = Mischfahrstreifen Geradeaus und Rechts

G = Fahrstreifen Geradeausverkehr

L = Linksabbiegestreifen

Fur die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen muss davon ausgegangen werden, dass der 3,50 m breite
Fahrstreifen neben dem Radstreifen in der ErschlieBungsstral3e nur einstreifig genutzt wird.

Gegeniber einem friiheren Entwurf wurden in der Hauptrichtung Mittelinseln mit einer Breite von 2,50 m
eingeplant. Dadurch ergibt sich eine Warteflache fur die FuRganger. Die beiden Furten werden durch
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die Inseln in je eine kleinere Teilfurt von 6,50 m und eine gréRere von 9,75 m Lange geteilt. Die RAum-
zeiten der Teilfurten sind wesentlich geringer als die der gesamten Furten ohne Insel.

Es ergeben sich verschiedene Mdglichkeiten zur Signalisierung der FuRganger. Bei Einsatz von 3 Sig-
nalgruppen, zwei an der langen Furt und eine an der kirzeren, kann den FuRgangern z. B. beim Ab-
gang uber die langeren Teilfurten eine langere Griinzeit gewahrt und dadurch der Querungskomfort
erhéht werden. Eine getrennte Freigabe der Teilfurten mit einer Signalgruppe/Furt fihrt dagegen in die-
sem Fall zu Wartezeiten auf der Mittelinsel. Diese sollten unter Verkehrssicherheitsaspekten vermieden
werden. Die auf der Mittelinsel Wartenden neigen zum Rotgehen, um mdoglichst schnell auf die andere
Stral3enseite zu gelangen.

Neben der Verbesserung der FuRgangerfiihrung bieten die Mittelinseln auch den erforderlichen Raum,
um Maste fir die Signale der Linksabbieger aufzustellen.

Positiv ist auch, dass die als Kap ausgebaute Bushaltestelle ca. 50 m vom Knoten abgeriickt wurde.
Dadurch verringern sich die Behinderungen der Rechtsabbieger, denen nun ab der Haltestelle ein ca.
50 m langer Mischfahrstreifen zur Verfligung steht. Sie nutzen ihn gemeinsam mit dem Geradeausver-
kehr.

11.8.2 Untersuchung der Leistungsfahigkeit

Fur die Morgenspitze, Netzfall (NF1), wurde bereits fur die letzten Belastungsfélle je ein Signalpro-
gramm mit 70 s Umlaufzeit fur die Morgen- und die Nachmittagsspitze erstellt [24] [26]. Dabei werden
die Linksabbieger in der nérdlichen Zufahrt (SG AL) mit einer eigenen Signalgruppe signaltechnisch
gesichert geflhrt. Die Linkseinbieger in der dstlichen Zufahrt (SG DL) werden ohne Gegenverkehr frei-
gegeben. Damit sind alle Belastungssituationen im Wesentlichen hinsichtlich Leistungsféhigkeit und
Sicherheit abgedeckt.

Die Linksabbieger von Siiden (SG BL) missten aufgrund ihrer geringen Anzahl von max. 14 Kfz/h nicht
gesichert gefuhrt werden. Der Gegenverkehr weist morgens nur eine Belastung von weniger als 300
Kfz/h auf zwei Fahrstreifen auf. Wahrend der Nachmittagsspitze steigt das Verkehrsaufkommen jedoch
auf 670 Kfz/h (NF1) bzw. 575 Kfz/h (NF2). Eine gesicherte Fuhrung ist daher aus Griinden der Ver-
kehrssicherheit trotz der wenigen Linksabbieger sinnvoll. Die Freigabe sollte im Vorlauf, vor der Freiga-
be des Gegenverkehrs, und verkehrsabhéngig erfolgen. So kann der Gegenverkehr direkt Griin erhal-
ten, falls kein Linksabbieger anfordert.

Die gleichen Uberlegungen gelten fiir die Freigabe der Nebenrichtungen, d. h. der ErschlieBungsstraie
und der Morper Stral3e. Die ErschlieBungsstrafRe weist nur geringen Verkehr auf. Kritisch ist der Netzfall
1 wéhrend der Morgenspitze. Hier missen ca. 60 Linkseinbieger den Vorrang von ca. 520 Rechtsein-
biegern aus der Morper Stral3e beachten. Dies wird i. d. R. zu langen Wartezeiten fiur die Linkseinbieger
fuhren. Optimal wére ein gleichzeitiger Abfluss beider Stréme in die zweistreifige nérdliche Torfbruch-
stral3e. Die Rechtseinbieger kénnten den rechten, die Linkseinbieger den linken Fahrstreifen nutzen.
Diese Fuhrung muss dann durch zusétzliche Markierungen verdeutlicht werden. In Gro3stadten wird sie
bei entsprechend geringer Leistungsfahigkeit hdufig von den Fahrern ohne weitere Hinweise praktiziert.
Die Fahrweise ist jedoch mit Sicherheitsrisiken verbunden, zumal es grundséatzlich auch vereinzelte,
geradeaus in die ErschlieRungsstralie fahrende Fahrzeuge gibt.

Es ist daher unter Sicherheitsaspekten am gunstigsten, die beiden Nebenrichtungen getrennt freizuge-
ben, zunéchst die ErschlielBungsstrale (SG C) und anschlieRend die Morper Stral3e (SG D). Die Links-
einbieger von der Morper Strale kdnnen dann gemeinsam mit dem Geradeausverkehr und den Rechts-
einbiegern auf ,volle Scheibe” fahren. Der Verzicht auf eine Pfeilschablone hat den Vorteil, dass die
FuRRgénger an der siudlichen Furt bedingt vertraglich zu den Linkseinbiegern sind. Sie konnten daher
parallel Griin erhalten oder zumindest den Raumvorgang anschlieRen.
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Die Situation fir die Ful3ganger parallel zur Hauptrichtung (TorfbruchstralRe) ist allerdings negativ. Die
Griinzeiten an diesen Furten kénnen nicht in ausreichender Lange geschaltet werden. Die Ful3ganger
Uber die Morper StraRe konnen bei den erforderlichen Griinzeiten fur den Fahrzeugverkehr und 70 s
Umlaufzeit nur Freigaben von max. 8 s erhalten. Aufgrund der gesichert geflihrten Abbieger (SG AL/BL)
missen die beiden FuRganger-Freigaben versetzt erfolgen. Die langen Furten erfordern Griin- und
Raumzeiten von jeweils 14 s. Die Summe der Griin- und Zwischenzeiten fur die Ful3ganger E1 und E2
betragt mehr als die halbe Umlaufzeit.

Die FuRBgéanger-Furten Gber die Torfbruchstraf3e sollten mit 3 Signalgruppen ausgestattet werden. Nur
so ist eine komfortablere Freigabe mdglich. Die lange Furt erhalt zwei getrennte Signalgruppen, Fx1 am
Rand (Abgang) und Fx2 auf der Mittelinsel (Zugang). Die kirzere Furt kann nur eine Signalgruppe Fx3
erhalten. Da parallel zu den FuRgangern auch Einbieger freigegeben werden, sollten die Ful3ganger-
Signale am Rand und auf der Insel das gleiche Bild zeigen, um Missverstandnisse bei den Fahrern aus-
zuschlieRen.

Die angestrebte ,Dreierlésung” fir die FuBganger funktioniert in der Regel wie folgt: Zunachst erhalt die
Signalgruppe Fx2 auf der Mittelinsel Griin (Zugang), anschlieBend die kurze Furt Fx3. So kénnen die
FuRgéanger tber die Mittelinsel zum Rand gehen und die von der anderen Seite bis zur Mittelinsel. Die
Griinzeit der kurzen Furt kann nun enden. SG Fx2 ist bereits abgeschaltet. Damit soll verhindert wer-
den, dass jemand so spét die Furt betritt, dass er auf der Mittelinsel warten muss. SG Fx1 (Abgang)
schaltet als letzte auf Rot, nachdem zuvor ein fester Versatz zu der kurzen Furt abgelaufen ist. So wird
in der Regel sichergestellt, dass alle FuBganger jeweils die Gesamtfurt in Ihrer Gehrichtung passieren
kénnen. Die Zugangssignale sollten nicht friiher Gruin erhalten als die Abgangssignale. Deshalb ist die
genaue Reihenfolge der Einschaltungen nicht pauschal vorherbestimmbar.

Werden die beiden Furte nicht progressiv, sondern als Blécke geschaltet, miissen die Signale an einer
Furt am Rand und auf der Insel gleichzeitig beginnen bzw. enden. Wird der mdgliche friheste Griinbe-
ginn (lange Furt) geschaltet, sehen die Wartenden auf der gegentberliegenden Seite das Griin zeigen-
des Abgangssignal ohne es nutzen zu kénnen. Das kann zu Verwechslungen und ungewolltem Rotge-
hen fiuhren.

Wird das spéteste Griinende geschaltet, um einen komfortableren Abgang zu ermdglichen, zeigt das
Zugangssignal zur Insel noch ,,Griin“, wahrend der Abgang von der Insel bereits gesperrt ist. Ful3ganger
werden dazu verleitet bis auf die Insel zu gehen und missen dort warten. Dies wird haufig als unange-
nehm empfunden (z. B. Spritzwasser bei Regen) und die Querenden versuchen, die gegeniiberliegende
Seite schnellstméglich zu erreichen (auch bei Rot). Werden beide Furten gleichzeitig geschaltet, erge-
ben sich unnétige Kiirzungen der Griinzeit.

Unter Verkehrssicherheitsaspekten ist neben den zu kurzen FuRganger-Griinzeiten zu beméngeln, dass
die Linksabbieger der ErschlieRungsstralie parallel mit der nérdlichen FuRganger-Furt Griin erhalten
missen. Bei getrennten Freigaben zweier Gegenrichtungen wird normalerweise angestrebt, jeweils nur
die rechts anliegende Furt mit dem entsprechenden Fahrzeugstrom parallel freizugeben. Dies ist jedoch
aufgrund der nur kurzen vorgegebenen Umlaufzeit nicht umsetzbar.

Aufgrund der langen Raumwege kdnnen die Fahrzeuge aus der Morper Stral3e (SG D) bei Griinbeginn
noch auf die letzten raumenden FuRgénger treffen. Die Reihenfolge der Freigaben an den Signalgrup-
pen C und D kann grundsatzlich auch gedreht werden. In diesem Fall wiirden aber die zahlreichen Ab-
bieger aus der Morper Straf3e auf die gerade startenden Ful3ganger treffen. Aufgrund der langen Furten
fuhrt dies zu langeren Stérungen, als wenn sich die Ful3ganger bereits in der letzten Raumphase befin-
den. Die Lésung ist daher sowohl hinsichtlich der Leistungsfahigkeit als auch hinsichtlich der Verkehrs-
sicherheit schlechter als die zuerst genannte Lésung, zundchst SG C und dann erst SG D freizugeben.
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Der Knoten erreicht in der Morgenspitze, Netzfall 1, die Qualitatsstufe ,E“. Ursache sind eine Reihe von
hohen Auslastungen:

Die Auslastung der von Norden kommenden Linksabbieger betragt 100 % (SG AL). Die Grinzeit wurde
daher um 1 s zulasten der von Stiden kommenden Fahrzeuge erhéht. Die Auslastung betragt nun 90 %.
Der nach HBS auftretende Stau wurde daher vereinbarungsgeman (s. Einleitung) entsprechend dem
realen Verkehrsablauf auf O gesetzt.

Die Auslastung des von Siiden kommenden Mischstroms (SG B, G + R) betragt durch die Kiirzung der
Griinzeit um 1 s ebenfalls 90 %. Nur bei Stérungen durch starkeren Fugangerverkehr betragt die Aus-
lastung ca. 100 %. Das vorhandene Fu3gangeraufkommen ist jedoch nach den vorliegenden Informati-
onen nicht sehr hoch.

Der Sattigungsgrad fur den von Osten kommenden Mischstrom (SG D, G + R) betragt 95 %. Er ist fur
die Einstufung des Knotens verantwortlich. Die Auslastung ist zwar hoch. Sie entspricht aber immer
noch dem wahrend der Spitzenzeiten in grol3eren Stadten haufig anzutreffenden Zustand. In der Regel
kénnen alle Fahrzeuge wahrend eines Umlaufs passieren. Dabei ist nicht auszuschlie3en, dass gele-
gentlich ein Fahrzeug aufgrund der auftretenden, stochastischen Schwankungen des Verkehrsaufkom-
mens einen weiteren Umlauf warten muss. Ein stdndig wachsender Rickstau entsteht jedoch im Nor-
malfall nicht. Eine Verbesserung des Zustands durch eine Verlangerung der Griinzeit zulasten einer
anderen Zufahrt ist jedoch nicht realisierbar, da auch hier relativ hohe Auslastungen bestehen.

Das Programm reicht daher mit einer geringen Modifikation fir die auftretende Belastung noch aus. Die
Qualitat des Verkehrsablaufs entspricht der Stufe ,E".

Wahrend der Nachmittagsspitze steigt die Belastung in der nérdlichen Zufahrt wesentlich an. Der Gera-
deausverkehr verdoppelt sich in etwa, die Anzahl der Linksabbieger (SG AL) nimmt um ca. 50 % zu. Die
Auslastung der Linksabbieger betragt aufgrund der verlangerten Griinzeit gegeniiber dem Morgenspit-
zenprogramm ca. 90 %.

In allen anderen Richtungen nehmen die Verkehrsstarken ab. Die maximale Auslastung der anderen
Stréme betragt in allen Fallen weniger als 80 %. Der Knoten erreicht daher im Netzfall 1 am Nachmittag
die Qualitatsstufe ,B“.

Im Netzfall 2 steigt die Belastung des von Siiden kommenden Verkehrs (SG B) morgens um ca. 120
Kfz/h. Ungunstig ist, dass die Zahl der Rechtsabbieger in die Morper Stral3e um mehr als das Doppelte
zunimmt. Die Behinderungen des Geradeausverkehrs durch abbremsende Abbieger nehmen daher
ebenfalls zu. Es kommt zu einer Uberlastung (Auslastung > 100 %).

Zur Verbesserung der Situation muss die Grunzeit der von Osten kommenden Fahrzeuge (SG D) zu-
gunsten der SG B um 2 s gekiirzt werden. Obwohl die Anzahl der von Osten kommenden Linksabbieger
leicht angestiegen ist, bleibt die Auslastung trotz Kirzung der Griinzeit noch immer unter 85 %.

Die Anzahl der von Norden kommenden Fahrzeuge verringert sich nur leicht. Die Auslastung der kriti-
schen Linksabbieger in die Morper StralRe (SG AL) betragt noch immer 92 %. Da sich aber alle anderen
Zufahrten ebenfalls nahe dem Sattigungsbereich, also bei 90 % Auslastung, befinden, ist die Kiirzung
anderer Griinzeiten zulasten der nérdlichen Torfbruchstraf3e nicht méglich.

Der Knoten erreicht aber fir den Netzfall 2 wahrend der Morgenspitze dennoch die Qualitatsstufe ,D.
Nachmittags steigt die Anzahl der von Norden (Torfbruchstral3e) kommenden Linksabbieger (SG AL)

gegeniiber der Morgenspitze leicht an. Sie entspricht Netzfall 1. Das Gleiche gilt fur die von Osten
kommenden Linksabbieger (SG D). In der sidlichen Zufahrt nimmt die Anzahl der Rechtsabbieger ge-
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ringfugig zu, dafur sinkt das Verkehrsaufkommen des Geradeausverkehrs. Es entspricht ebenfalls Netz-
fall 1.

Die héchste Auslastung mit knapp 90 % tritt, wie schon zuvor, fiir die von Norden (SG AL) und fir die
von Osten kommenden Linksabbieger (SG D) auf. Insgesamt erreicht der Knoten daher die Qualitatsstu-
fe ,B“. Voraussetzung ist weiterhin, dass das FuRgangeraufkommen tber die dstliche Furt gering bleibt.
Andernfalls wirde die ebenfalls gute Qualitatsstufe ,,C* erreicht.

Zur Ubersicht sind die Ergebnisse hinsichtlich der erreichten Qualitatsstufen zusammengefasst in der
folgenden Tabelle dargestellt.

Ergebnisse unter Berticksichtigung der vorgeschlagenen MaBnahmen und der Annahme eines geringen
FuRgangeraufkommens an der dstlichen Furt:

Netzfall | QSV Relevante Bemerkungen und MalBnahmen
Auslastung
1-Mo E 95 % Anderung der Griinzeitverteilung SG AL + 1 s/SGB -1 s
1-Na B Keine
2-Mo D 92 % Anderung der Griinzeitverteilung SGB +2s/SGD -2 s
2-Na B Keine
Erlauterung: QSV A-D 1

QSVE-F(c95%) L[|
QSV F (> 95 %)

QSV ,F“ mit Auslastung < 95 % = kein standig wachsender Riickstau zu erwarten
QSV ,F* mit Auslastung > 95 % = standig wachsender Riickstau, Uberlastung

0921-19-026  200826-GUTACHTEN-HHK Seite 115 www.sweco-gmbh.de



SWECO %

11 Uberpriifung der Leistungsfahigkeit
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Abb. 70: Knotenpunkt Ortsumgehung/Torfbruchstralle

11.9.1 Beschreibung des Knotenpunktes

Es handelt sich um eine neue Einmiindung, die aufgrund des hohen Fahrzeugaufkommens signalisiert
werden muss. In der Hauptrichtung, der Ortsumgehung verkehrt eine Stral3enbahn in Mittellage. Die von
Osten kommende Bahn fahrt auf dem linken Fahrstreifen dieser Fahrbahn. In der westlichen Zufahrt
befindet sich eine Haltestelle. Eine von Osten in die Haltestelle einfahrende und dort haltende Bahn
blockiert daher den linken Fahrstreifen wahrend der gesamten Haltestellenaufenthaltszeit. Die von Wes-
ten kommende Bahn fahrt auf eigenem Gleiskdrper.

In der nérdlichen Zufahrt, der Torfbruchstraf3e, enden zwei von Norden kommende Fahrstreifen. Sie
weiten sich ca. 30 m vor dem Knoten zu einem dritten Fahrstreifen auf. Dieser steht den Rechtsein-
biegern in die Ortsumgehung zur Verfigung. Die anderen beiden Fahrstreifen werden von den Links-
einbiegern genutzt. Durch die zweistreifige Fihrung kénnen die FuRganger an der dstlichen Furt nicht
parallel zu den Einbiegern freigegeben werden.

In der 6stlichen Zufahrt sind je 2 Fahrstreifen fur die Rechtsabbieger und den Geradeausverkehr vorge-
sehen. Der von Osten kommende Fahrstreifen weitet sich hinter der Bahnquerung (Bahn wechselt zwi-
schen Seiten- und Mittellage) auf zwei Fahrtreifen auf. Der Abstand zur Haltlinie am Knoten Ortsumge-
hung/TorfbruchstralRe betragt ca. 120 m. Auf dem linken Fahrstreifen liegen die Gleise der Stral3enbahn.
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Der linke, der beiden Rechtsabbiegestreifen in die TorfbruchstralRe, beginnt sich ca. 65 m vor dem Kno-
ten zu entwickeln, der zweite 15 m spater, also 50 m vor der Haltlinie. Die nutzbare Lange der Fahrstrei-
fen betragt ca. 42 m (rechts) bzw. 58 m (links). Sie bieten damit Aufstellflache fiir 16 Fahrzeuge bzw. fir
eine Belastung von ca. 810 Kfz/h. Durch das zweistreifige Abbiegen kdnnen die Ful3ganger an der nérd-
lichen Furt nicht gemeinsam mit den Fahrzeugen Griin erhalten.

In die westliche Zufahrt fihrt zunachst nur ein Fahrstreifen. Er beginnt sich ca. 120 m vor der Haltlinie
aufzuweiten. Es entwickelt sich ein durchgehender Fahrstreifen fiir den Geradeausverkehr (rechts), ein
zweiter Fahrstreifen flr den Geradeausverkehr (Mitte) mit ca. 100 m Aufstelllange und ein Fahrstreifen
fur die Linksabbieger mit ca. 90 m Aufstelllange. Dies entspricht 15 Kfz/Umlauf bzw. 760 Kfz/h fir die
Linksabbieger.

Der Verflechtungsbereich von zwei auf einen Fahrstreifen beginnt fur beide Richtungen jeweils ca. 75 m
hinter dem Knoten, bezogen auf die jeweils hintere FuRgangerfurt.

Die FuBgangerfurt in der nérdlichen Zufahrt ist durch eine Mittelinsel in zwei Furten mit je 10 m Lange
geteilt.

Die westliche Furt wird durch eine 4,50 m breite Mittelinsel, die der Haltestellenbreite entspricht, geteilt.
Die beiden Teilfurten weisen eine Lange von 12,25 m (sidliche Furt, 3 Fahrstreifen und ein Gleis) bzw.
6,25 m (ndrdliche Furt, 2 Fahrstreifen und ein Gleis auf dem linken Fahrstreifen) auf.

Die ostliche Furt wird ebenfalls durch eine breite Mittelinsel (Abschluss des Griinstreifens) in zwei Half-
ten getrennt. Durch die nérdliche Teilfurt fihren 4 Fahrstreifen und 2 Bahngleise. Die Furt weist eine
Lange von 16,25 m auf. Die sudliche Furt geht nur Gber zwei Fahrstreifen. Sie weist eine Lange von ca.
7 m auf.

11.9.2 Untersuchung der Leistungsfahigkeit

Aufgrund der geringen Belastung in der Hauptrichtung (Signalgruppen A und B) stellen die jeweils zwei
Fahrstreifen fiir den Geradeausverkehr in beiden Richtungen auf den ersten Blick eine Uberdimensio-
nierung dar. In der westlichen Zufahrt sind die beiden Fahrstreifen fur den Abfluss der zweistreifig ge-
fuhrten Linkseinbieger (SG DL) aus der Torfbruchstral3e erforderlich. In der dstlichen Zufahrt fihrt der
linke Fahrstreifen durch die gleichzeitige Nutzung von MIV und Bahn zu unnétigem Geféahrdungspoten-
zial (Ubersehen der Bahn beim Fahrstreifenwechsel, Rutschgefahr auf dem Gleis). AuRerdem kénnen
wartende Fahrzeuge die Weiterfahrt der Bahn blockieren. Es misste eine (signaltechnische) Frihbeein-
flussung erfolgen, die sicherstellt, dass die Gleise bei Ankunft der Bahn gerdumt sind und diese unge-
hindert tber den Knoten in die Haltestelle einfahren kann.

Bei der Entwicklung eines Signalprogramms macht zunachst die Freigabe der FuRgénger Probleme.
Ursachen sind die langen Furten und die vielen Feindlichkeiten aufgrund der zweistreifigen Fihrung der
Abbieger von Norden und von Osten. Die Furt in der nérdlichen Zufahrt kann nur gemeinsam mit dem
parallelen Geradeausverkehr auf der Ortsumgehung (Signalgruppen A und B) Griin erhalten. Sie ist zu
allen anderen Verkehrsstromen feindlich. Der Einfahrweg der Linksabbieger von Westen (AL) ist aus
Sicherheitsgrinden zu lang fiir eine parallele Freigabe. Die Rechtsabbieger von Osten (BR) werden auf
zwei Fahrstreifen gefuihrt und dirfen daher nur getrennt von den Ful3gangern freigegeben werden.

Die nordliche Furt weist eine Gesamtléange von ca. 22 m auf. Die Furt sollte mit mindestens drei Signal-
gruppen ausgestattet werden, um eine flexible Regelung zu erméglichen:

e  F1: Zugang vom westlichen Rand zur Mittelinsel
e F2: beide Signale der 6stlichen Furthélfte
e F3: Abgang von der Mittelinsel zum westlichen Rand
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Durch eine entsprechende Staffelung kann die Freigabe optimiert werden. Zunéachst erfolgt der Zugang
von Westen zur Mittelinsel. Anschliel3end wird fiir diese Gehrichtung der Abgang und fiir die Gegenrich-
tung der Zugang zur Mittelinsel ermdglicht. Die von Osten nach Westen gehenden FuRganger kénnen
noch ungehindert raumen, wahrend die Linksabbieger von Westen (AL) bereits die 6stliche Furthalfte
kreuzen.

Die FuRBgangerfurten tber die Ortsumgehung werden jeweils einzeln, mit zwei getrennten Signalgrup-
pen freigegeben. Die beiden westlichen Furten (E1/E2) kdnnen noch relativ groRziigige Griinzeiten von
30 s erhalten. Da fiir eine vollstandige Querung beider Furten insgesamt 20 s erforderlich sind (Gehge-
schwindigkeit: 1,2 m/s), ist die Querung komfortabel und kann in einem Zug durchgefiihrt werden.

Die Signalisierung der dstlichen Furt dagegen ist unzumutbar und wird aufgrund der langen Wartezeiten
zu vielen Rotlicht-Missachtungen fuhren. Die sidliche Furthalfte (E4) kann zweimal kurz Griin erhalten,
jeweils zwischen den Freigaben der Signalgruppen A (westlicher Geradeausverkehr) und D (Linksein-
bieger von der Torfbruchstraf3e). Die zweite, nérdlich Furt (E3) kann aufgrund ihrer Lange nur einmal im
Umlauf freigegeben werden. Die Freigaben der beiden Furten missen aber aufgrund der Randbedin-
gungen so versetzt erfolgen, dass eine Querung der gesamten Ortsumgehung nicht in einem Zug mog-
lich ist. Die Fu3ganger missen nach der Querung jeder Teilfurt, je nach Gehrichtung, Wartezeiten auf
der Mittelinsel in Hohe von 25 s bis 30 s in Kauf nehmen.

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung ergab als héchsten Wert fiir die Morgenspitze im Netzfall 1 eine
Auslastung von 82 % fiir die Rechtsabbieger in die TorfbruchstraBe (BR). Die Qualitat des Verkehrsab-
laufs entspricht der Stufe ,D*.

Nachmittags steigt die Belastung in fast allen Richtungen an. Es muss daher eine geringe Griinzeitver-
schiebung durchgefiihrt werden. Die Signalgruppen AL und D erhalten 1 - 2 s mehr Griin zulasten der
Signalgruppen A und B. Grundsatzlich erreicht die Qualitat des Verkehrsablaufs in beiden Belastungssi-
tuationen des Netzfalls 1 die Stufe ,D“. Die Stralenbahn wird parallel zum Geradeausverkehr der
Hauptrichtung bedient.

Auch im Netzfall 2 kann der Verkehr mit dem Morgenprogramm gut geregelt werden. Die maximale Aus-
lastung erreicht SG BR mit 81 %. Die Qualitat entspricht wie bei Netzfall 1 der Stufe ,D".

Nachmittags steigt die Auslastung der Linksabbieger (AL) auf 120 %. Die Qualitat sinkt daher auf Stufe
.F*. Um die Auslastung zumindest auf 90 % zu senken, misste AL 4 s mehr Griin erhalten. Dies ist aber
zulasten der SG BR realisierbar. Der Sattigungsgrad von SG BR steigt dadurch von 55 % auf 76%. Das
Qualitatsniveau entspricht auch fir diesen Fall der Stufe ,D*.

GrolRere Grunzeitverlangerungen fiir den MIV sind nur zulasten der ohnehin schon schlecht bedienten
FuRganger moglich. Die beiden Fahrstreifen in der Hauptrichtung werden benétigt, um kiirzeste Grin-
zeiten zu schalten.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass mit den entworfenen Signalprogrammen fir den MIV immer ein
zufriedenstellender Verkehrsablauf (,D“) erreicht werden kann. Dennoch sind die Ergebnisse in keiner
Weise zufriedenstellend. Aufgrund der vielen Einschrankungen, wie getrennte Freigaben von Ful3gan-
gern und Fahrzeugverkehr, ergibt sich eine ineffiziente Programmstruktur.

Durch eine einstreifige Fihrung der Rechtsabbieger in die Torfbruchstral3e ware eine parallele Freigabe
der FuRganger an der Furt F1/2/3 moglich. Um die maximal 720 Rechtsabbieger in einer Stunde abzu-
wickeln, ware eine Freigabezeit von 30 s erforderlich. Dies ist realisierbar, da die Fahrzeuge parallel
zum Geradeausverkehr der Hauptrichtung und zu den Linksabbiegern aus der Torfbruchstrale freige-
geben werden kdnnten. Die Lange des Fahrstreifens fiir die Rechtsabbieger miisste mind. 80 m betra-
gen.
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Die StraBenbahn kann nur parallel zu dem parallelen Geradeausverkehr und den Rechtsabbiegern in
die TorfbruchstraRe fahren. Drei der vier FuBgéangerfurten Gber die Hauptrichtung sind zur Bahn feind-
lich. Glnstiger ware eine Fihrung, bei der die Furten tber die StralRe und tber den Gleisbereich in zwei
signalisierte Abschnitte aufgeteilt werden. Durch die Feindlichkeiten zu den Fuf3gangern und die langen
Furten entstehen lange Reaktionszeiten im Falle einer Priorisierung der Bahn.

Als MaRnahme wird vorgeschlagen, den Rechtsabbieger von Osten in die Torfbruchstral3e auf einen
Fahrstreifen zu reduzieren. Die Rechtsabbieger kénnen dann parallel zum Geradeausverkehr und zu
den FuRgéngern (Nord) und zusatzlich einmal mit der Nebenrichtung (zusatzliches Signal) freigegeben
werden. Der Fahrstreifen fir die Rechtsabbieger miisste mindestens eine Lange von 80 m erhalten. Da
sich der Fahrstreifen aus einer geplanten Busspur entwickelt, ist dies problemlos méglich.

Eine deutliche Leistungssteigerung wére auch durch einen Verzicht auf die éstlichen Ful3ganger- und
Radfahrerfurten zu erzielen. Dies ist jedoch im Hinblick auf die Anbindung der Radwege der Torfbruch-
stral3e an den Radschnellweg entlang der Ortsumgehung nicht wiinschenswert.

Ergebnisse unter Beriicksichtigung der vorgeschlagenen Mal3hahmen:

Netzfall | QSV Alfjeslfatfsat‘zaeg Bemerkungen und MalBnahmen
1-Mo D 82 % SG BR
1-Na D 90 % SGD
2 - Mo D 81 % SG BRund SGD
2-Na D 90 % SG AL
Erlauterung: QSV A-D 1

QSV E - F (< 95 %)

QSV F (> 95 %)

QSV ,F“ mit Auslastung < 95 % = kein standig wachsender Riickstau zu erwarten
QSV ,F* mit Auslastung > 95 % = standig wachsender Riickstau, Uberlastung
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11.10 Uberwege und StraBenbahnkreuzung Bahnhof Gerresheim
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Abb. 71: Uberwege und StraBenbahnkreuzung Bahnhof Gerresheim

11.10.1 Beschreibung des Knotenpunktes

Die aus der HeyestralRe kommende Stral3enbahn schwenkt vor dem Bahnhof Gerresheim nach Westen
in die geplante Ortsumgehung ein und verlauft zunachst in Seitenlage auf der nordlichen StralRenseite.

In Hohe des Bahnhofs entsteht ein Verkniipfungspunkt fir den 6ffentlichen Nahverkehr, an dem das
Umsteigen zwischen Bahn, StraRenbahn und Bus mit kurzen Wegen erméglicht wird. Die Ortsumge-
hung ist in diesem Bereich einstreifig. Neben jeder Richtungsfahrbahn befinden sich ein Busstreifen
bzw. Bushaltestellen. Westlich des Haltestellenbereichs wechselt die Bahn von der Seiten- in die Mittel-
lage. Ostlich der Gleisquerung, die nur den Verkehr in Richtung Westen bzw. TorfbruchstraRRe betrifft,
befindet sich eine Ful3géngerfurt. Sie weist eine Lange von 13 m auf. Eine Mittelinsel ist nicht vorgese-
hen. Die Signalisierung des Gleisbereichs in Verlangerung dieser Furt ist unabhangig von der Signalisie-
rung des StraRenbereichs.

Weitere Furten sind ostlich der Haltestellen in Richtung Heyestral3e vorgesehen.
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11.10.2 Untersuchung der Leistungsfahigkeit

Als Belastung der Ortsumgehung wurden die Prognosezahlen fir die westliche Zufahrt des Knotens
Ortsumgehung/Im Brihl, die der hier vorhandenen Belastung entsprechen, tibernommen. Die folgenden
Verkehrsbelastungen sind zu beriicksichtigen:

Morgenspitze Netzfall 1 Netzfall 2
Richtung Westen 1.050 Kfz/h  1.150 Kfz/h
Richtung Osten 528 Kfz/h 528 Kfz/h
Nachmittagsspitze Netzfall 1 Netzfall 2
Richtung Westen 679 Kfz/h 741 Kfz/h
Richtung Osten 856 Kfz/h 960 Kfz/h

Die FuRgéngerfurt hat eine Lange von 13 m. Da keine Mittelinsel vorgesehen ist, missen Zwischen-
und Grinzeiten (= 100 % Raumzeit) von 11 s geschaltet werden.

Die Bahnquerung betrifft nur die Richtung Westen fahrenden Fahrzeuge. Sie haben gegeniber der
Bahn einen Raum-/Einfahrweg von ca. 85 m. Das ist sehr lang. Eine Bahnfreigabe mit Zwischen- und
Griunzeiten erfordert ca. 23 s. Diese Zeit wird auch fur eine Fu3gangerfreigabe angesetzt. Zur Verkir-
zung der Zwischenzeiten wére es gunstiger, eine weitere Haltlinie kurz vor dem Gleisbereich anzulegen.

Bei einer Umlaufzeit von 70 s und einem Zeitbedarf von 23 s fiir die Bahn bleiben in jedem Umlauf 47 s
fur den Fahrzeugverkehr. Es wird davon ausgegangen, dass Ful3gangerfreigaben immer parallel zu den
Bahnfreigaben erfolgen, sodass nicht 2 Stérungen in einem Umlauf auftreten. Auch die in etwas grol3e-
rem Abstand ostlich liegenden beiden Uberwege werden synchron und nicht véllig unabhangig von dem
westlichen Uberweg und der Bahnquerung geschaltet.

Die Leistungsfahigkeit betragt rd. 1.289 Kfz/h pro Richtung und Fahrstreifen. Bei einer Belastung von
972 Kfz/h wird eine Auslastung von 80 % erreicht. Dieser Wert wird nachmittags in keinem der beiden
Netzfélle erreicht oder Uberschritten. Die Qualitat des Verkehrsablaufs entspricht daher der Stufe ,A".

Morgens dagegen ist die Belastung in beiden Netzféllen hoher. Der Auslastungsgrad betragt 81 % im
Netzfall 1 und 89 % im Netzfall 2. Beide Situationen fiihren daher nicht zu einer Uberlastung. Fiir beide
Falle bleibt die Qualitéat des Verkehrsablaufs auf Stufe ,A“. Welche Qualitat der Verkehrsablauf letztend-
lich erreicht, hangt wesentlich vom Bahntakt und der Frequentierung der FuRgangerfurten ab. Der be-
rechnete Auslastungsgrad gilt fir den Fall, dass in jedem Umlauf eine Anforderung erfolgt.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass die Bahnquerung mit einer guten Qualitat geregelt werden kann.

Als MalRnahme wird vorgeschlagen, eine zusatzliche Haltelinie vor dem Gleisbereich anzuordnen. Dies
wirde die Reaktionszeit bei einem Bahneingriff verringern.

Die Furtlange lieRe sich tber eine Mittelinsel verringern. Dies kénnte unter Ausnutzung der westlich

anschlieRenden Fahrbahnverschwenkung durch eine Verschiebung des Uberwegs in Richtung Westen
geschehen.
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Ergebnisse:
Netzfall | QSV Relevante Bemerkungen und MalBnahmen
Auslastung
1-Mo A 81 % Keine
1-Na A 53 % Keine
2 - Mo A 89 % Keine
2-Na A 57 % Keine
Erlauterung: QSV A-D 1

0921-19-026 «

QSV E - F (< 95 %)
QSV F (> 95 %)

L]
I

QSV ,F“ mit Auslastung < 95 % = kein standig wachsender Riickstau zu erwarten
QSV ,F* mit Auslastung > 95 % = standig wachsender Riickstau, Uberlastung
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11.11 Knotenpunkt Gubener Stral3e/Nach den Maureskéthen/HoherhofstralRe

Im Netzfall 1 ist kein Ausbau des Knotens vorgesehen. Im Netzfall 2 wird die vorhandene Kreuzung
durch einen Kreisverkehr ersetzt.
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L 5 )7 " 1 928
= _ redsw i =
- iy i §. [ 155
&
=1
)
A 3 Flur 30
=
Ho, o.
e’/"’fstra 8 S
) D
L/ = Freilgit
’ Ung s;mm DEUFS{h
- D Hes e Bahn
AR\ Oher, /TOfs(raﬂe
1 /~Freilgif
& | 19 Strom Ry
aUWE‘QJJ!anung | | B
it ||| |
IC]
argesfeurrm 3 I|| ’ S
@ § B S
S D enftenpe
= NI g == rger
& N Jer Weg
£
L))
S
LG
N

Abb. 72: Knotenpunkt Gubener Str./Nach den Maureskdthen/Héherhofstr. — Netzfall 1

Der vorhandene Knotenpunkt Gubener StralRe/Nach den Maureskéthen/HéherhofstralRe verfugt tGber
keine Lichtsignalanlage. Der StralRenzug Gubener StralBe/Nach den Maureskdthen ist bevorrechtigt.
Eine FuRgangerquerungsstelle ist nur in der westlichen Hoherhofstral3e vorhanden.

11.11.1.1 Prifung des bestehenden Ausbaus

Die Leistungsfahigkeit des bestehenden Knotens ohne Lichtsignalanlage wurde fiir den Netzfall 1 je-
weils fir die Morgen- und Nachmittagsspitze geprift. Die Prifung erfolgte mit Hilfe des Simulationspro-
gramms KNOSIMO. Das Ergebnis ist in der Anlage ,Leistungsféahigkeit der Knotenpunkte ohne LSA"
dargestellt. Der Knotenpunkt ist in der Morgen- und Nachmittagsspitze Uiberlastet (Qualitatsstufe F).
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11.11.1.2 Prifung einer Ausstattung mit einer Lichtsignalanlage

Die ostliche Hoherhofstral3e ist eine untergeordnete Zufahrt, deren Belastung wahrend der Spitzenstun-
den mit 15 Kfz angenommen wird. Es ist daher im Mittel nur in jedem dritten Umlauf ein Fahrzeug vor-
handen.

Eine FuRgangerfurt ist nur in der westlichen Hoherhofstral3e vorgesehen.

An dem Knoten tritt im Netzfall 1 eine wesentliche Belastungssteigerung gegentiber dem Bestand auf.
Sie sinkt im Netzfall 2 wieder unter die aktuellen Belastungswerte.

Kritisch ist die nordliche Zufahrt. Hier sollen im Netzfall 1 auf einem Fahrstreifen morgens ca. 695
Rechtsabbieger und ca. 540 geradeaus fahrende Fahrzeuge abgewickelt werden. Nachmittags sind es
365 und 680 Kfz/h. Dazu sind bei einer 80 %igen Auslastung, die Spielraum fir stochastische Schwan-
kungen des Verkehrsaufkommens beinhaltet, Uberschléagig etwa 55 s Griinzeit erforderlich. AuRerdem
mussen die von Studen kommenden Linksabbieger bei dieser hohen Auslastung des Gegenverkehrs
gesichert gefuhrt werden. Im Netzfall 2 ertbrigt sich die gesicherte Fiihrung. Die Umlaufzeit von 70 s
kann fur den Netzfall 1 nicht gehalten werden.

Aufgrund der Verteilung der Fahrzeuge wére in der nérdlichen Zufahrt eine Rechtsabbiegespur zur Be-
waltigung des Verkehrsaufkommens erforderlich. Damit wird die Belastung zumindest wéahrend der
Morgenspitze in etwa halbiert. Die vorhandene Eisenbahnbriicke Uber diese Zufahrt mit ihren Stitzen-
reihen zwischen Fahrbahn und seitlichen Gehwegen Iasst jedoch eine Fahrbahnaufweitung fir einen
zusatzlichen Fahrstreifen nicht zu.

Der in der westlichen Zufahrt vorgesehen Mischfahrstreifen fir Linksabbieger und Geradeausverkehr ist
bei der vorhandenen Belastungssituation zulassig. Der Geradeausverkehr aus dieser Zufahrt ist ebenso
gering wie der Gegenverkehr. Dennoch sollten die beiden Zufahrten aus Sicherheitsgrinden getrennt
freigegeben werden. Die Verluste sind nicht sehr hoch, da die Freigabe der dstlichen Zufahrt bei Einsatz
einer verkehrsabhangigen Steuerung nur auf Anforderung erfolgt. Sie endet nach der Mindestfreigabe-
zeit (5 s). Die Storungen der westlichen Zufahrt sind daher gering. Es wére voraussichtlich eine ver-
kehrsabhéngige Einzelsteuerung sinnvoll. Die Umlaufzeit lage aber tUber 70 s.

Die Ausstattung des vorhandenen Knotenpunktes mit einer Lichtsignalanlage fiihrt zu keiner leistungs-
fahigen Losung.

11.11.1.3 Prifung eines vorgezogenen Umbaus zum Kreisverkehr

Als Lésungsmoglichkeit fir den im Netzfall 1 Gberlasteten Knotenpunkt wurde ein vorgezogener Ausbau
als Kreisverkehr gem. dem Netzfall 2 untersucht. Da die Uberlastung in der Morgenspitze nur auf die
Verkehrsbeziehung von der Stral3e Nach den Maureskéthen in die Hoherhofstral3e Richtung Westen
zuriickzufuhren ist, wurde in dieser Relation ein Bypass vorgesehen. Die Leistungsfahigkeit des Kno-
tens wurde jeweils fur die Morgen- und Nachmittagsspitze geprift. Die Prufung erfolgte mit Hilfe des
Simulationsprogramms KREISEL zunéchst fiir eine Version des Bypasses ohne signalisieren Uberweg
fur FuRgénger und Radfahrer. Das Ergebnis ist in der Anlage ,Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte
ohne LSA" dargestellt. Der Knotenpunkt erreicht in der Morgenspitze die Qualitatsstufe B und in der
Nachmittagsspitze die Qualitatsstufe C.

Der vorgezogene Umbau des Knotenpunktes zum Kreisverkehr mit einem erganzenden Bypass stellt

damit einen gangbaren Weg zur Abwicklung der auftretenden Verkehrsmengen dar. Hierbei ist die west-
liche Zufahrt Hoherhofstral3e provisorisch an den Bestand anzuschlief3en.
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11.11.2 Netzfall 2
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Abb. 73: Knotenpunkt Gubener Str./Nach den Maureskdthen/Héherhofstr. — Netzfall 2

Die Leistungsfahigkeit des Knotens wurde fiir den Netzfall 2 jeweils fiir die Morgen- und Nachmittags-
spitze geprift. Die Priifung erfolgte mit Hilfe des Simulationsprogramms KREISEL zunéachst fir eine
Version des Bypasses ohne signalisieren Uberweg fiir FuRgéanger und Radfahrer. Das Ergebnis ist in
der Anlage ,Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte ohne LSA" dargestellt. Der Knotenpunkt weist in der
Morgen- und Nachmittagsspitze jeweils die Qualitatsstufe A auf.
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11.11.3 Ergebnisse ohne LSA

Ergebnisse unter Berticksichtigung der vorgeschlagenen MalRnahmen:

Netzfall | QSV Bemerkungen und MalBnahmen
Kreuzung MafRnahmen s. o.

1-Mo F

1-Na F

Kreisverkehr

1-Mo B mit Bypass, ohne LSA

1-Na C mit Bypass, ohne LSA

2-Mo A mit Bypass, ohne LSA

2-Na A mit Bypass, ohne LSA

Erlauterung: QSV A-D
QSVE
QSVF

AU

11.11.4 Bypass mit LSA

Zur sicheren Fuhrung der Radfahrer und der Ful3génger ist im Bypass eine lichtsignalgeregelte Querung
vorgesehen, die Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit des Kreisverkehrs hat. Hierfur wird der Bypass
als einzelne, vom Kreisverkehr unabhéngige Fahrbeziehung mit den gegebenen Randbedingungen fir
die Begutachtung betrachtet.

Mafgebend ist die morgendliche Spitzenstunde fur den Netzfall 1 (695 Pkw-E/h). Der Netzfall 1 bedeu-
tet Maximalbelastung auf der Abbiegebeziehung ,Nach den Maureskdthen” in Richtung ,H6herhofstra-
Re".

Die Bewertung der Machbarkeit der FuRgangerfurt wird anhand der maximal méglichen Rickstaulange
bemessen. MalRgebend ist ein ungestorter Verkehrsfluss auf der Zufahrt des Kreisverkehres ,Nach den
Maureskéthen”, womit die vorhandene Ruckstauldnge durch die Lange des Rechtsabbiegerstreifens auf
38 m begrenzt ist.

Das Signalprogramm fiir die Fu3gangerschutzanlage wurde nach RiLSA mit folgenden Rahmenbedin-
gungen entworfen.

e Umlaufzeit 70 s.

e Die minimale Freigabezeit fiir FuBganger betragt 5 s.
e Die Zwischenzeiten betragt 7 s.
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SZP 1
; TU=70
Signal-
0 10 20 30 40 50 60

gruppe Az A TR IF e § et vt oo eyl o 00 et el ol s Ce g
1 Iw

Bypass [-| 69 | 51 | 51 - s

FuB+Radfurt ™ | 58 | 63 | 5

1 2

Die FuRgéngerschutzanlage ist mit Anforderungstaster ausgestattet, damit werden die Grinphasen fir
FuRRgéanger und Radfahrer nur bei Bedarf aktiviert.

Bewertung der Falle:

e Morgenspitze Netzfall 1

IV - SZP 1 (TU=70) - MON1 ByKrs- Morgenspitze Netzfall 1 mit Bypass

zuf | Fstohir, | symbol| sGR [Ts'] [t; ?] a :Kl,g,m :KIE;U] [s}:‘;le :Kf_‘;h: Nusss>ne [KP;U] [Kfi,hz X Efs] E&‘J [':ffz T?:f;]s [:] QSV Bemerkung
1 [ |Bypass| 51| 52| 19 |0743| 695 | 13514 1,935 | 1880 i 27 1382 | 0,503 | 5,298| 0,617 (5,163 1-:1.35; ?&1?2 A
Knotenpunktssummen: 595 1382
Gewichtete Mittelwerbe: 0503 ( 5298
TU=70s T=3600s Instationarititsfakior=11

Die erforderliche Stauraumlénge Lx Uberschreitet die vorhandene Stauraumlange um ca. 20 m.

Der Riickstau bei Maximalstau Nwus o5, der mit einer statistischen Sicherheit von 95 % nicht tberschritten
wird, erzeugt eine erforderliche Stauraumlange Lx von 62 m, die langer ist als die vorhandene Stau-
raumlénge von 38 m.

Eine Verlangerung der Umlauf- oder Vorbehaltzeit bringt bei der Zuflussstarke der Morgenspitzenstunde
keine Verbesserung. Die Dauer der Sperrzeit bei minimaler Freigabezeit fiihrt zu einer Uberschreitung
der maximalen Ruckstauldnge durch den Rickstau bei Maximalstau Nws,os.

Die Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau Nms von 6,1 Kfz liegt mit 36,6 m Stauraumlange unter der
vorhandene Stauraumlange.

In den weiteren Belastungsfallen (Nachmittagsspitze Netzfall 1 und beide Spitzenstunden Netzfall 2)
wird die vorhandene Stauraumflache von der erforderlichen Stauraumléange nicht Gberschritten.

e Nachmittagsspitze Netzfall 1

IV - SZP NaN1-1 (TU=70) - NAN1 ByKrs- Nachmittag Netzfall 1 mit Bypass

tF | ta ts q m 8 qs nc G tw Net [ Nms [ Nmsgs Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR 6| s | s fa ikiz/hl | i | e | kermg Nms,g5>nk [Kez/U] | [Kfzrh] X o | e | e | e | QSV| Bemerkung
1 r’ Bypass| 51| 52 | 19 | 0,743| 365 7,097 | 1,935 1860 - 27 1382 | 0,264 3,407 | 0,204] 2,473] 5133 |(30,798| A

Knotenpunktssummen: 365 1382

Gewichtete Mittelwerte: 0,264 3,407

TU=70s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
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e Morgenspitze Netzfall 2

IV - SZP MoN2 (TU=70) - MON2 ByKrs- Nachmittag Netzfall 2 mit Bypass

Zuf | Fstr.Nr. | Symbol| SGR [t;] [t:j [t;] fa [Kfj/h] [Kf:‘U] [s/tlzfz] [K?Z.S/h] Nms,g5>ni [K?Z;U] [Kfi’h] X FSA]' [E{GZE] [wz I\;zfszis [ILEX] QSV| Bemerkung
1 r’ Bypass| 51| 52 | 19| 0,743 90 1,750 | 1,935 | 1860 - 27 1382 | 0,065| 2,528| 0,038( 0,511 1,720 [(10,320] A
Knotenpunktssummen: 90 1382
Gewichtete Mittelwerte: 0,065| 2,528

TU=70s T =3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

e Nachmittagsspitze Netzfall 2

IV - SZP MoN2 (TU=70) - NAN2 ByKrs- Nachmittag Netzfall 2 mit Bypass

Zuf | Fstr.Nr.| Symbol| SGR [tSF] [t:] [t;] fa [ng/h] [Kfr;/U] [s/tizfz] [Kfczh] NMs,85> nk [Kfﬂ;fu] [nglh] X [t:]/ [ﬁé [E?ZS] I\[‘[zfzs [ﬁl QSV| Bemerkung
1 I" Bypass| 51 | 52 | 19 | 0,743 30 0583 | 1935 | 1860 = 27 1382 | 0,022] 2,381| 0,012( 0,164 0,849 |\5,094] A
Knotenpunktssummen: 30 1382
Gewichtete Mittelwerte: 0,022] 2,381

TU=70s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

Eine LSA auf dem Bypass beeintrachtigt die Leistungsfahigkeit fur den Kfz-Verkehr nicht. In der maf3ge-
benden Morgenspitzenstunde des Netzfalls 1 tiberschreitet die erforderliche Stauraumlange fur den
Ruckstau bei Maximalstau Nwms 95 die vorhandene Stauraumlénge. Die Mittlere Ruckstaulange bei Maxi-
malstau Nms von 6,1 Kfz liegt mit 36,6 m Stauraumléange unter der vorhandene Stauraumlénge. Fur eine
sichere Einschéatzung der Auswirkungen des Bypasses mit lichtsignalisierter Ful3génger- und Radwege-
furt wére eine erganzende Simulation empfehlenswert.

Ergebnisse unter Berticksichtigung einer LSA im Bypass:

Netzfall | QSV Bemerkungen und MalRnahmen

1-Mo A Eine LSA auf dem Bypass beeintrachtigt nicht die Leistungsfahigkeit
fur den Kfz-Verkehr, es wird allerdings im Bypass Ruiickstau verur-
sacht, der den aktuell geplanten Rickstaubereich tberstauen kann
und damit die Hauptfahrbahn im Zulauf auf den Kreisverkehr behin-
dert.

1-Na

2-Mo

2-Na

Erlauterung: QSV A-D
QSVE
QSVF

i
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11.12 Knotenpunkt TorfbruchstraRe/ErschlieBungsstralRe
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Abb. 74: Knotenpunkt Torfbruchstrae/Erschlielungsstrale (Planstralen 3 und 10)

11.12.1 Beschreibung des Knotenpunktes

Bei dem geplanten Knoten handelt es sich um gegeniiberliegende Einmindungen von ErschlieBungs-
stral3en (Planstral3en 3 und 10) in der verlangerten Torfbruchstraf3e. Die Torfbruchstral3e weist einen
durchgehenden Mittelstreifen auf. In den beiden Einmiindungen ist jeweils nur ein Verkehr rechts
rein/rechts raus maoglich.

11.12.2 Untersuchung der Leistungsfahigkeit

Fur den geplanten Knotenpunkt Torfbruchstraf3e/ErschlieBungsstralRe ist ein Betrieb ohne Lichtsignalan-
lage vorgesehen. Die Leistungsfahigkeit des Knotens wurde fir die Netzfélle 1 und 2 jeweils fiir die
Morgen- und Nachmittagsspitze gepruft. Die Prifung erfolgte mit Hilfe des Simulationsprogramms
KNOSIMO. Das Ergebnis ist in der Anlage ,Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte ohne LSA" dargestellt.

In der Morgenspitze wurde fiir den Netzfall 1 die Qualitatsstufe B und fiir den Netzfall 2 die Qualitatsstu-

fe C erreicht. In der Nachmittagsspitze weist der Knotenpunkt in beiden Netzféllen die Qualitatsstufe B
auf.
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Ergebnisse:

Netzfall | QSV

Bemerkungen und MalBnahmen

1-Mo

1-Na

2 - Mo

W O || @

2 -Na

Erlauterung: QSV A-D
QSVE
QSVF
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11.13 Knotenpunkt Morper Stral3e/ErschlieBungsstral3e (Planstralie 4)
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Abb. 75: Knotenpunkt Morper StraBe/ErschlieBungsstralRe (Planstralle 4)

11.13.1 Beschreibung des Knotenpunktes

Es ist vorgesehen, das geplante Heyequartier mit zwei ErschlieBungsstralen an die verlangerte Morper
StralRe anzuschlieRen. Die westliche ErschlieBungsstralie ist die Planstral3e 4. In der Morper Stral3e ist
eine Linksabbiegespur geplant.

11.13.2  Untersuchung der Leistungsfahigkeit

Fur den geplanten Knotenpunkt Morper Stral3e/ErschlieBungsstrale (Planstral3e 4) ist ein Betrieb ohne
Lichtsignalanlage vorgesehen. Die Leistungsfahigkeit des Knotens wurde fir die Netzfalle 1 und 2 je-
weils fur die Morgen- und Nachmittagsspitze geprift. Die Prufung erfolgte mit Hilfe des Simulationspro-
gramms KNOSIMO. Das Ergebnis ist in der Anlage ,Leistungsféhigkeit der Knotenpunkte ohne LSA"
dargestellt.

In der Morgenspitze weist der Knoten fir beide Netzfélle die Qualitatsstufe E auf, da der Verkehr aus

der ErschlieBungsstralRe aufgrund des starken stadteinwérts fahrenden Verkehrs auf der Morper Stral3e
schlecht abflieBen kann.
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In der Nachmittagsspitze erreicht der Knotenpunkt im Netzfall 1 die Qualitatsstufe C und im Netzfall 2
die Qualitatsstufe D.

Durch die Lichtsignalanlagen der benachbarten Knotenpunkte Torfbruchstra3e/Morper Strale und
HeyestralBe/Morper Stral’e werden sich in beiden Richtungen auf der Morper Stral3e Fahrzeugpulks
bilden, die eine Erhdhung der Kapazitat zur Folge haben werden. Das HBS weist darauf hin, dass das
Ausmal’ dieser Kapazitatserhhung mit den verfliigbaren Berechnungsverfahren nicht abgeschatzt wer-

den kann.

Ergebnisse:

Netzfall

QSsv

Bemerkungen und MalBnahmen

1-Mo

1-Na

2 - Mo

2-Na

o/ m|O | m

Erlauterung: QSV A-D
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11.14 Knotenpunkt Morper Stral3e/ErschlielBungsstral3e (Planstrafie 5)
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i

Abb. 76: Knotenpunkt Morper StraRe/ErschlieBungsstralRe (PlanstralRe 5)

11.14.1 Beschreibung des Knotenpunktes

Es ist vorgesehen, das geplante Heyequartier mit zwei ErschlieBungsstralen an die verlangerte Morper
Stral3e anzuschlieBen. Die 6stliche ErschlieBungsstralRe ist die Planstral3e 5. In der Morper Straf3e ist
eine Linksabbiegespur geplant, die auch der Zufahrt zum Teilgebiet SO dient, welches als einziges di-
rekt an die Morper StraRe angebunden ist. Die Zufahrt liegt 6stlich der Einmiindung der Planstral3e 5.
Die Linksabbiegespur ist gegenliber dem bisherigen StralRenentwurf zugunsten der neuen Linksabbie-
gespur in die HeyestraRe gekirzt worden.

11.14.2 Untersuchung der Leistungsfahigkeit

Fur den geplanten Knotenpunkt Morper Strafl3e/ErschlieBungsstrale (Planstral3e 5) ist ein Betrieb ohne
Lichtsignalanlage vorgesehen. Die Leistungsfahigkeit des Knotens wurde fiir die Netzfalle 1 und 2 je-
weils fir die Morgen- und Nachmittagsspitze geprift. Die Priifung erfolgte mit Hilfe des Simulationspro-
gramms KNOSIMO. Das Ergebnis ist in der Anlage ,Leistungsféahigkeit der Knotenpunkte ohne LSA"
dargestellt.
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In der Morgenspitze weist der Knoten in beiden Netzféllen die Qualitatsstufe D auf, da auch hier der
Verkehr aus der ErschlieBungsstrale aufgrund des starken stadteinwarts fahrenden Verkehrs auf der
Morper Stral3e schlecht abflieRen kann.

In der Nachmittagsspitze erreicht der Knotenpunkt in beiden Netzfallen die Qualitatsstufe C.

Durch die Lichtsignalanlagen der benachbarten Knotenpunkte Torfbruchstra3e/Morper Stral3e und Hey-
estralRe/Morper StralBe werden sich in beiden Richtungen auf der Morper StralRe Fahrzeugpulks bilden,
die eine Erhdhung der Kapazitat zur Folge haben werden. Das HBS weist darauf hin, dass das Ausmali
dieser Kapazitatserh6hung mit den verfligbaren Berechnungsverfahren nicht abgeschatzt werden kann.

Ergebnisse:
Netzfall | QSV Bemerkungen und MalBnahmen
1-Mo D
1-Na C
2-Mo D
2 - Na C
Erlauterung: QSV A-D 1
QSVE ]
QSVF I
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11.15

Knotenpunkt HeyestralRe/ErschlielBungsstralie (PlanstralRe 3)
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Abb. 77: Knoten HeyestraRe/ErschlieBungsstralle (PlanstralRe 3)

11.15.1 Beschreibung des Knotenpunktes

Fahvba Zuigt P U

Die Planstral3e 3 verbindet die verlangerte TorfbruchstraRe mit der Heyestral3e und erschliel3t das ge-
plante Heyequartier. Sudlich der Einmindung der Planstral3e 3 wird die HeyestralRe als Aufpflasterung
ausgebildet und dient nur der Zufahrt zum P+R-Platz sowie der Stral3enbahn, die den Knoten zweiglei-
sig in Nord-Sud-Richtung durchféhrt. Eine Durchfahrt zur Ortsumgehung ist nicht méglich.

11.15.2  Untersuchung der Leistungsfahigkeit

Fur den geplanten Knotenpunkt HeyestraBe/ErschlieBungsstrafl3e (Planstral3e 3) ist ein Betrieb ohne
Lichtsignalanlage vorgesehen. Die Leistungsfahigkeit des Knotens wurde fiir die Netzfalle 1 und 2 je-
weils fir die Morgen- und Nachmittagsspitze geprift. Die Priifung erfolgte mit Hilfe des Simulationspro-
gramms KNOSIMO. Das Ergebnis ist in der Anlage ,Leistungsféahigkeit der Knotenpunkte ohne LSA"

dargestellt.

Fur die Simulation wurden die StralRenbahnen in Pkw-Einheiten umgerechnet. Fir ein StraRenbahnfahr-
zeug des Typs NF 8U wird ein Umrechnungsfaktor von 2,5 Pkw-E angesetzt [29]. Da die Fahrzeuge in

Doppeltraktion verkehren, erhéht sich der Ansatz auf 5 Pkw-E je Stra3enbahnzug.
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Werktags verkehren taglich 106 Ziige je Richtung. In den Spitzenstunden sind es stiindlich 6 Zige je
Richtung, so dass fiir den Stralenbahnverkehr jeweils 30 Pkw-E in Nord-Siid- und Siid-Nord-Richtung
angesetzt werden.

Fur den P+R-Platz sind 157 Parkstande geplant. Da P+R-Anlagen vorrangig dem Pendlerverkehr die-
nen, weisen sie einen niedrigen Umschlaggrad von 1,0 bis 1,2 Fahrzeugen pro Tag und Parkstand auf.
Fur die Leistungsfahigkeitsuntersuchung wird der unglinstigere Umschlaggrad von 1,2 angesetzt.

157 Parkstande x 1,2 Kfz/Parkstand d = 188 Kfz/d gerundet: 190 Kfz/d

Die spezifische maf3gebende Belastung an den Ein- und Ausfahrten von P+R-Anlagen betragt gem.
EAR 05 [30] fir die Zufahrt 0,45 Kfz/h und Parkstand und fur die Ausfahrt 0,50 Kfz/h und Parkstand.

Zufahrt:

Mafgebliche Belastung Zufahrt: 157 Parkstande x 0,45 = 71 Kfz/h

Die zZufahrt zum P+R-Platz ist Uber die Rampenstra3e und die HeyestralRe moglich. Da die Zufahrt von
der Rampenstral3e fuir Einpendler nach Dusseldorf glinstiger liegt, ist zu erwarten, dass diese Zufahrt

starker frequentiert wird. Fur die Zufahrt von der Heyestral3e wird als Worst-Case-Szenario in der Mor-
gen- und Nachmittagsspitzenstunde jeweils ein Anteil von 50 % angesetzt.

Zufahrt HeyestralRe morgens: 71 Kfz/h x 0,50 = 35 Kfz/h
Zufahrt HeyestralRe nachmittags: 71 Kfz/h x 0,50 = 35 Kfz/h
Ausfahrt:

Mafgebliche Belastung Ausfahrt: 157 Parkstande x 0,50 = 79 Kfz/h

Die Ausfahrt aus dem P+R-Platz ist nur Uiber die HeyestraBe moglich. In der Morgenspitze spielt der
ausfahrende Verkehr nur eine untergeordnete Rolle. Als Worst-Case-Szenario wird dennoch ein Anteil
von 50 % der maf3geblichen Belastung angesetzt. In der Nachmittagsspitze wird die maRRgebliche Belas-
tung zu 100 % berticksichtigt.

40 Kfz/h
79 Kfz/h gerundet 80 Kfz/h

Ausfahrt HeyestralRe morgens: 79 Kfz/h x 0,50
Ausfahrt Heyestra3e nachmittags: 79 Kfz/h x 1,00

Der Knoten weist fiir beide Netzfalle sowohl in der Morgenspitze als auch in der Nachmittagsspitze die
Quialitatsstufe A auf.

Ergebnisse:

Netzfall | QSV Bemerkungen und MalBnahmen

1-Mo

1-Na

2 - Mo

> | > | > |>

2-Na

Erlauterung: osva-p [ osve [ osvr
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12 MalRnahmenkatalog

Knotenpunkt TorfbruchstraRe/Dreherstrale:
Der vorhandene Knoten bleibt baulich erhalten. Es ist jedoch eine Anpassung der Lichtsignalsteuerung
erforderlich.

Knotenpunkt TorfbruchstraBe/Nach den Maureskéthen:
Der vorhandene Knotenpunkt wird im Zuge des geplanten Strallenbaus umgebaut. Eine Anpassung der
Lichtsignalsteuerung ist ebenfalls erforderlich.

Knotenpunkt HeyestralRe/Morper Stral3e:

Der vorhandene Knotenpunkt wird im Zuge des geplanten Stral3enbaus umgebaut. Das urspriingliche
Vorhaben, die Spuren in der dstlichen Zufahrt zugunsten von Radfahrstreifen zu reduzieren, ist nicht
moglich. Hier muss es bei der vorhandenen Spuraufteilung bleiben. Eine Anpassung der Lichtsignal-
steuerung ist erforderlich.

Knotenpunkt Morper StrafRe/Im Brihl:
Zur Abwicklung der prognostizierten Verkehre ist der vorhandene Knotenpunkt mit einer Lichtsignalan-
lage auszustatten und baulich um zusétzliche Abbiegespuren zu erweitern.

Knotenpunkt Im Brihl/Rampenstrae:

Der vorhandene Knotenpunkt wird im Zuge des geplanten Stral3enbaus umgebaut und mit einer Licht-
signalanlage ausgestattet. Gegeniiber der bisherigen Stral3enplanung sind die Linksabbiegespuren aus
westlicher und 6stlicher Richtung noch zu verlangern.

Knotenpunkt Vennhauser Allee/Rothenbergstralle/Glashittenstralie:

Die Lichtsignalsteuerung des vorhandenen Knotens muss angepasst werden. Zur Erreichung einer aus-
reichenden Leistungsfahigkeit ist in Richtung Stiden ein zweiter Fahrstreifen fiir den Geradeausverkehr
(Mischnutzung der vorhandenen Rechtsabbiegespur) einzurichten.

Knotenpunkt Nach den Maureskéthen/Ortsumgehung:

Um im Netzfall 1 eine ausreichende Leistungsfahigkeit zu erreichen, sind Umbaumaflinahmen auch an
der Einmiindung des Zamenhofwegs sowie eine Anpassung der Stral3enplanung erforderlich. Im Netz-
fall 1 sollte das Linksabbiegen aus Richtung Norden unterbunden und auf die Furt Gber die StralBe Nach
den Maureskéthen zwischen den Einmiindungen der Ortsumgehung und des Zamenhofwegs verzichtet
werden. Durch letztere Manahme kann die Haltelinie bis vor die Einmindung des Zamenhofwegs vor-
gezogen werden. Im Zamenhofweg ist eine kurze Linksabbiegespur vorzusehen.

Knotenpunkt Ortsumgehung/Torfbruchstrafie:
Die Planung fir diesen neuen Knotenpunkt ist dahingehend anzupassen, dass die Rechtsabbieger von
Osten auf einen Fahrstreifen reduziert werden. Hierdurch reduziert sich auch die Furtlange.

Uberwege und StraBenbahnkreuzung Bahnhof Gerresheim:
Die Planung fiir diesen Bereich ist um eine zuséatzliche Haltelinie vor dem Gleisbereich zu erganzen.

Knotenpunkt Gubener StraRe/Nach den Maureskdthen/HoéherhofstralRe:

Fur den vorhandenen Knoten ist beim Weiterbau der Ortsumgehung in Richtung Westen im Netzfall 2
ein Umbau zum Kreisverkehr vorgesehen. Da mit dem vorhandenen Knoten die prognostizierten Ver-
kehrsmengen im Netzfall 1 nicht abgewickelt werden kénnen, wird vorgeschlagen, den Umbau zum
Kreisverkehr vorzuziehen und bereits im Netzfall 1 zu realisieren. Im Netzfall 1 ist der Kreisverkehr noch
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durch einen Bypass von Nord nach West zu ergéanzen, der im Netzfall 2 zugunsten einer Bushaltestelle
wieder entfallen kann.

Knotenpunkt TorfbruchstraRe/Morper StraRe/ErschlieBungsstrale:
In der Planung fiir diesen neuen Knotenpunkt sind gem. dem zweiten Entwurf Mittelinseln in der Torf-
bruchstral3e zu beriicksichtigen und die Bushaltestellen vom Knoten abzuriicken.

Knotenpunkt Morper Stral3e/Erschlielungsstrale (Planstrae 4):
Die vorliegende Planung des Knotenpunktes fiihrt zu einer ausreichenden Leistungsfahigkeit. Es sind
keine weiteren MalBnahmen erforderlich.

Knotenpunkt Morper Stral3e/Erschlielungsstrale (Planstrae 5):
Die vorliegende Planung des Knotenpunktes fiihrt zu einer ausreichenden Leistungsfahigkeit. Es sind
keine weiteren MalBnahmen erforderlich.

Knoten HeyestraRe/ErschlieBungsstrale (Planstralle 3)
Die vorliegende Planung des Knotenpunktes fiihrt zu einer ausreichenden Leistungsfahigkeit. Es sind
keine weiteren MalBnahmen erforderlich.
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Fur die geplante Neubebauung des Glashittengelandes in Disseldorf-Gerresheim wurden die kiinftigen
Verkehrsmengen prognostiziert und auf das geplante Stral3ennetz umgelegt.

Im Untersuchungsgebiet kommt es durch die neue ErschlieBungsmalRnahme und die Anderung des
Stral3ennetzes zu einem zusatzlichen Verkehrsaufkommen und einer teilweisen Verlagerung von Ver-
kehrsstromen. An den vorhandenen Knotenpunkten treten teilweise wesentliche Belastungssteigerun-
gen gegeniiber dem aktuellen Zustand auf.

Fur die Netzfélle 1 (Ortsumgehung Gerresheim mit provisorischem Anschluss an die Stral3e Nach den
Maureskéthen) und 2 (Verlangerung der Ortsumgehung bis zur Hoherhofstral3e) wurde eine Leistungs-
fahigkeitsuntersuchung von Knotenpunkten durchgefiihrt. Fir Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen ist
rechnerisch nur eine Durchfiihrung von Leistungsfahigkeitsnachweisen fur Festzeitsteuerungen maglich.
Durch den zu erwartenden Einsatz von verkehrsabhéangigen Steuerungen wird es vor Ort zu besseren
Verkehrsablaufen kommen, als theoretisch berechnet.

Fur die Abwicklung der prognostizierten Verkehrsmengen ist die Umsetzung der im MaRnahmenkatalog

aufgefiihrten Punkte erforderlich. Wahrend der Verkehrsspitzenstunden kann es jedoch an einigen vor-
handenen Knotenpunkten weiterhin — entsprechend dem Bestand — Uberlastungen geben.
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[1]

(2]

3]

[4]

5]

[6]

[7]

(8]

9]

[10]

[11]

Verwendete Unterlagen

Verwendete Unterlagen

Amtliche Stadtkarte Disseldorf
Vermessungs- und Katasteramt der Landeshauptstadt Disseldorf

StralRennetzkarte Disseldorf
Vermessungs- und Katasteramt der Landeshauptstadt Diisseldorf

Linienplan Disseldorf — Meerbusch 2018
Fahrplanauskunft VRR Online

(https:/iwww.vrr.deffileadmin/user_upload/pdf/Stadtlinienplaene/Duesseldorf.pdf)

Radverkehrsnetz NRW

Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
(http://radservice.radroutenplaner.nrw.de/rrp/nrwrvn/cgi?lang=DE&view=334386,5666565,360588,

5690710)

Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen
Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen
Koéln 2006

Tabellenberichte zum Forschungsprojekt ,Mobilitat in Stadten — Srv 2018
in Dusseldorf (Verdichtete Lagen)

Technische Universitat Dresden

Dresden 2019

Erganzende Angaben des
Amtes fur Verkehrsmanagement, Abt. 66/7
Landeshauptstadt Diisseldorf

Integration von Verkehrsplanung und raumlicher Planung

Grundsatze und Umsetzung, Abschéatzung der Verkehrserzeugung
Schriftenreihe der Hessische Stralen- und Verkehrsverwaltung, Heft 42 — 2000
Dr.-Ing. Dietmar Bosserhoff

Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung
Programm-Handbuch Ver_Bau

Stand 2007

Dr.-Ing. Dietmar Bosserhoff

Ortsumgehung Gerresheim
Vorplanung 1. und 2. BA
Grontmij GmbH

Dusseldorf 2015

Erganzende Angaben des
Amtes fur Verkehrsmanagement, Abt. 66/6
Landeshauptstadt Diisseldorf

0921-19-026  200826-GUTACHTEN-HHK Seite 140

www.sweco-gmbh.de



SWECO %

14

[12]

[13]

[14]

[15]

[16]

[17]

[18]

[19]

[20]

Verwendete Unterlagen

Ergadnzende Angaben von
ISR Stadt + Raum GmbH & Co. KG
Haan 2014

Verkehrszahlungen der Stadt Disseldorf der Knotenpunkte

- TorfbruchstraRe/Dreherstralle vom 11.06.2013

- TorfbruchstraRe/Nach den Maureskdthen vom 21.10.2014

- HeyestraRe/Morper Strafl3e/Torfbruchstrae vom 11.06.2013

- Morper Straf3e/Im Briihl vom 21.10.2014

- Im Brihl/Rampenstral3e vom 22.05.2007

- Vennhauser Allee/Rothenbergstral3e/GlashittenstraRe vom 15.05.2012
- Zamenhofweg/Nach den Maureskéthen vom 25.06.2009

- Gubener Strale/Nach den Maureskéthen vom 25.06.2009

- Morper Stral3e/Quadenhofstra3e/Portastral3e vom 16.06.1998
- Querschnittszahlung Quadenhofstrale vom 18.11.2008

- Querschnittszahlung Nach den Maureskdthen vom 05.03.2013

Untersuchung zur OU-Gerresheim
Differenzbelastungen

Stand 18. August 2015

Amt fir Verkehrsmanagement
Landeshauptstadt Diisseldorf

Handbuch fir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen HBS
Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen
Kéln 2001

Signaltechnische Unterlagen der Knotenpunkte

- HeyestraRe/Morper StralRe/Owensstrafl3e/Torfbruchstrale (75-01)
- Torfbruchstraf3e/Dreherstral3e (75-02)

- Torfbruchstraf3e/Nach den Maureskéthen (75-10)

- Rothenbergstralle/Vennhauser Allee/GlashittenstralRe (83-02)
Amt fir Verkehrsmanagement

Landeshauptstadt Diisseldorf

Richtlinien fir Lichtsignalanlagen RIiLSA
Lichtzeichenanlagen fiir den Stral3enverkehr
Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen
Kéln 2015

Verkehrsmengenabschatzung fiir die Flachen
westlich der Dussel und Lager 61

Amt fir Verkehrsmanagement, Abt. 66/6
Landeshauptstadt Diisseldorf

Erganzende Angaben des
Schulamtes;
Landeshauptstadt Diisseldorf

Verkehrszahlung Grundschule Am Litzgraben
Grontmij GmbH
Dusseldorf, 01.10.2009
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[21] Verkehrszahlung ,Nach den Maureskdthen*
Knotenpunkt TorfbruchstralRe/Nach den Maureskéthen
Baumarktzufahrt 1
Baumarktzufahrt 2
Leinfelder Ingenieure GmbH
Dusseldorf, 15.03.2016

[22] Erganzende Angaben des
Stadtplanungsamtes
Landeshauptstadt Diisseldorf

[23] Stadtgebietsprofile — Stadtbezirke und Stadtteile
Amt fir Statistik und Wahlen
Landeshauptstadt Diisseldorf

[24] Bebauungsplan Nr. 07/007 ,,Glasmacherviertel* Disseldorf Gerresheim
Verkehrsgutachten
Sweco GmbH
Dusseldorf, Juli 2016

[25] Bebauungsplan Nr. 07/007 ,,Glasmacherviertel* Disseldorf Gerresheim
Verkehrsgutachten
1. Erganzung: NachtigallstraBe
Sweco GmbH
Dusseldorf, Juli 2016

[26] Bebauungsplan Nr. 07/007 ,,Glasmacherviertel* Disseldorf Gerresheim
Verkehrsgutachten
2. Ergadnzung
Sweco GmbH
Dusseldorf, Juni 2017

[27] Bebauungsplan Nr. 07/007 ,,Glasmacherviertel* Disseldorf Gerresheim
Verkehrsgutachten
3. Ergadnzung
Sweco GmbH
Dusseldorf, Februar 2020

[28] Leistungsfahigkeitsuntersuchung Knotenpunkt Morper Stral3e / Heyestral3e
Amt fur Verkehrsmanagement
Landeshauptstadt Dusseldorf
Dusseldorf, 23.06.2017

[29] Verkehrsqualitatsstufenkonzepte fur HauptverkehrsstralZen mit straf3enbiindigen Stadt-/
Stra3enbahnkdrpern
Berichte der Bundesanstalt fiir StraRenwesen
Verkehrstechnik Heft V 182
Bundesanstalt fir StraRenwesen
Bergisch Gladbach 2009

[30] Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs EAR 05
Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen
Kd&ln 2005
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1.3 16-Stunden-Wert
Netzfall O:
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Torfbruchstrale / Nach den Maureskodthen

2.1 Morgenspitze
Netzfall 0:
7.30-8.30 Torfbruchstrale Netzfall 0
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2.2 Nachmittagsspitze
Netzfall O:
16.00 - 17.00 TorfbruchstraRe Netzfall 0
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2.3 16-Stunden-Wert
Netzfall O:
6.00 - 22.00 TorfbruchstraBe Netzfall 0
[Pkw-E/h] 3705 6765 10905
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3

Heyestral3e / Morper Stralde

3.1 Morgenspitze
Netzfall O:
7.30-8.30 HeyestraRe Netzfall 0
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3.2 Nachmittagsspitze
Netzfall O:
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[Pkw-E/h] 45 290 65 290
| A
- Y » ;
A,
£ 830 -— -— 370
Y &
2 8
g &
2 3
S 2
5 3
S 565 —p —p 680
475
-y
z - *
vy g
765 415 250 50
Heyestralle
Netzfall 2:
16.00 - 17.00 HeyestraRe Netzfall 2
[Pkw-E/h] 95 100 220 265
| | A
-< Y » |
o Ay
S
7 520 -4 - 45
:
2 &
2 o5 A :
g =
£ 380 —m —» 885
B
> 55 —y
v t F
155 80 285
Heyestralle

0921-19-026 . 200325-Anlage-4-HHK.doc

Netzfall 1:
16.00 - 17.00 HeyestraRe Netzfall 1
[Pkw-E/h] 85 100 26 25
| 1 | A
< Y » :
o A 105
(2]
[
" 485 - -+ 400
g ¢
s 3
2w b g
= o
S s
g 275 —m —p 835
3
> 9 ~y
v t r
190 75 300
Heyestralle
Seite 11 www.sweco-gmbh.de



SWECO %

3.3 16-Stunden-Wert
Netzfall O:
6.00 - 22.00 HeyestraRe Netzfall 0
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4 Morper Stral3e / Im Brihl
4.1 Morgenspitze

Netzfall 0:

7.30-8.30 Netzfall 0
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4.2 Nachmittagsspitze
Netzfall O: Netzfall 1:
16.00 - 17.00 Netzfall 0 16.00 - 17.00 Netzfall 1
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4.3 16-Stunden-Wert
Netzfall O:
6.00 - 22.00 Netzfall 0
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5 Im Brihl / Rampenstralde
51 Morgenspitze
Netzfall O: Netzfall 1:
7.30-8.30 Netzfall 0 7.30-8.30 Netzfall 1
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h]
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Netzfall 1:
16.00 - 17.00 Netzfall 1
[Pkw-E/h]
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Netzfall 1:
6.00 - 22.00 Netzfall 1
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6 Vennhauser Allee / Rothenbergstral3e / Glashuttenstral3e
6.1 Morgenspitze
Netzfall O: Netzfall 1:
7.30-8.30 GlashiittenstraRe Netzfall 0 7.30-8.30 GlashiittenstraRe Netzfall 1
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6.2 Nachmittagsspitze
Netzfall O:
16.00 - 17.00 GlashiittenstraBe Netzfall 0
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Netzfall 1:

6.00 - 22.00
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Zamenhofweg / Nach den Maureskdthen

7.1 Morgenspitze
Netzfall 0:
7.30-8.30 Nach den Maureskéthen Netzfall 0
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7.2 Nachmittagsspitze
Netzfall O:
16.00 - 17.00 Nach den Maureskéthen Netzfall 0
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7.3 16-Stunden-Wert
Netzfall O:
6.00 - 22.00 Nach den Maureskéthen Netzfall 0
[Phkw-E/h] 210 6645 6395
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3
2
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c
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N
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8

Gubener StralRe / Nach den Maureskdthen / Hoherhofstralle

8.1 Morgenspitze
Netzfall 0:
7.30-8.30 Nach den Maureskéthen Netzfall 0
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Netzfall 1:
16.00 - 17.00 Nach den Maureskéthen Netzfall 1
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8.3 16-Stunden-Wert
Netzfall O:
6.00 - 22.00 Nach den Maureskothen Netzfall 0
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Nach den Maureskdthen / Ortsumgehung

Netzfall 1:
7.30-8.30 Nach den Maureskéthen Netzfall 1
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Netzfall 1:
16.00 - 17.00 Nach den Maureskéthen Netzfall 1
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TorfbruchstralR3e / Morper Stral3e / ErschlielBungsstr. (Planstral3e 9)
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Ortsumgehung / Torfbruchstralle
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TorfbruchstralRe / ErschlieBungsstralen (Planstra3en 3 und 10)
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13 Nach den Maureskdthen / Erschlieungsstr. (Planstral3e 7)
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14 Morper StralR3e / ErschlieBungsstr. (Planstralie 4)
14.1 Morgenspitze
Netzfall O: Netzfall 1:
7.30-8.30 Netzfall 0 7.30-8.30 Netzfall 1
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h]
° o ° 960 -— -4— 880 o
% Im Bestand existiert dieser % % Y 15 %
8 Knotenpunkt noch nicht! 8 g g
s s s s
300 —= —= 305
70 —‘
85 80 5
Planstralie 4 Planstralie 4

Netzfall 2:
7.30-8.30 Netzfall 2
[Pkw-E/h]
895 -&— -4— 315
7 \ B
o o
s s
430 —» — 440
70
-y
105 80 10
Planstralie 4

0921-19-026 . 200325-Anlage-4-HHK.doc Seite 43 www.sweco-gmbh.de



SWECO %

14.2 Nachmittagsspitze
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15 Morper StralR3e / ErschlielBungsstr. (Planstralie 5)
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15.2 Nachmittagsspitze
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15.3 16-Stunden-Wert
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16 Heyestral3e / ErschlieBungsstr. (Planstral3e 3)
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17 Ortsumgehung / ErschlieBungsstr. (Planstral3e 10)
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Netzfall 1:
6.00 - 22.00 Planstrale 10 Netzfall 1
[Phkw-E/h] 545 200
A
5460 <4— -— 4915
2 2
3 3
= ey
[} [}
o o
£ £
3 3
o IS}
4280 —p —» 4280

17.3 16-Stunden-Wert
Netzfall O:
6.00 - 22.00 PlanstraRe 10 Netzfall 0
[Pkw-E/h]
2 2
3 3
S Im Bestand existiert dieser S
g £
é Knotenpunkt noch nicht! @
o o
Netzfall 2:
6.00 - 22.00 PlanstraRe 10 Netzfall 2
[Pkw-E/h] 610 200
L 200
6920 ~&— -4— 6310
2 2
3 3
= ey
Q [}
jo)) o
£ £
8 2
o o
6670 —» — 6670

0921-19-026 . 200325-Anlage-4-HHK.doc

Seite 54

www.sweco-gmbh.de



SWECO %

Anlage 5

Verkehrsmengen
iInnere Erschliel3ung

1
2
3
4
5
6
7
8
9

Dusselpark Nord, Netzfall 1 und 2
Dusselpark Nord, Netzfall 1 und 2 (SV)
Heyequartier, Netzfall 1

Heyequartier, Netzfall 1 (SV)
Heyequartier, Netzfall 2

Heyequartier, Netzfall 2 (SV)
Nachtigallstral3e, Bestand
Nachtigallstral3e, Bestand (SV)

Nachtigallstral3e, Netzfall 1

10 NachtigallstralR3e, Netzfall 1 (SV)

11 Nachtigallstral3e, Netzfall 2

12 NachtigallstralR3e, Netzfall 2 (SV)
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Dusselpark Nord
Netzfall 1 und 2
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Leistungsfahigkeit
der Knotenpunkte mit LSA

1

o o b~ W

10

0921-19-026 . 200325-Anlage-6-HHK.doc

Knotenpunkt Torfbruchstral3e/Dreher
Stral3e

Knotenpunkt TorfbruchstraRe/Nach
den Maureskothen

Knotenpunkt Heyestrale/Morper Stral3e
Knotenpunkt Morper Stral3e/Im Bruhl
Knotenpunkt Im Brihl/Rampenstral3e

Knotenpunkt Vennhauser Allee/Rothen-
bergstral3e/Glashuttenstralle

Knotenpunkt Nach den Maureskothen/
Ortsumgehung

Knotenpunkt TorfbruchstraRe/Morper
StralRe/Erschlie3ungsstr. (Planstral3e 9)

Knotenpunkt Ortsumgehung/Torfbruch-
stral3e

Uberwege und StraRenbahnkreuzung
Bahnhof Gerresheim
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1

Knotenpunkt TorfbruchstraBe/Dreher
StraBe
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BR | 1 R 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 9 247 | 181 | 73
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DL | 1 L 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 | 10 | 274 | 261 | 95| 12 183
DL* | 1 L 2000|0,96| O 0 0 0 [ 1920 | 12 | 329 | 261 | 79 0 28
Griinzeitverlangerung + 2 s zulasten SG C

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) F (bzw. B, nach Griinzeitanpassungen) auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Torfbruchstralle/Dreher Str.
Morgenspitze, Netzfall 1, Bestand und Variante
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BR | 1 R 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 29 795 | 181 | 23 0 13
C 2 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 18 987 | 765 | 77 0 24
(CL) L 3 | CL nur nur bei Stau geschaltet 153 57 | 37
D 2| R+G 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 30 | 1.646 | 741 | 45 0 14
DL | 1 L 2000(0,9| O 0 0 0 1920 | 8 219 90 | #1 0 29

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) F auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Torfbruchstrae/Dreher Str.
Nachmittagsspitze, Netzfall 1, Bestand
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Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) F auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Torfbruchstrae/Dreher Str.
Morgenspitze, Netzfall 2, Bestand
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Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) F auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG
Nachmittagsspitze, Netzfall 2, Bestand

So

Stadt
LSA

DUSSELDORF
TorfbruchstraRe/Dreher Str.
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1 L 3 153 | 171 | 112
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B 1| G+L 20001096 O 0 0 0 1920 | 17 | 466 | 394 | 84 3 50 D
BR | 1 R 20001096 O 0 0 0 1920 | 17 | 466 | 143 | 31
BR | 1 R 20001096 O 0 0 0 1920 7 192 | 143 | 74
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Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) D auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG
Nachmittagsspitze, Netzfall 2, Nachlauf AL

So

Stadt
LSA

DUSSELDORF
TorfbruchstraRe/Dreher Str.




2 Knotenpunkt TorfbruchstraBe/Nach
den Maureskodthen
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B 1 L 20001096 O 0 0 0 1920 | 14 384 | 242 | 63 0 26 B
1 R 20001096 O 0 0 0 1920 | 14 384 76 | 20 0 23 B
C 1 G 20001096 O 0 0 0 1920 | 19 521 | 428 | 82 3 46 C
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Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) D auf.

Die Qualitiatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung einer Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Torfbruchstralie/
Morgenspitze, Netzfall 1, Bestand Nach den Maureské&then
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Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h 5
B 1 L 2000(0,96]| O 0 0 0 1920 | 12 329 | 342 | 104] 14 181 F
1 R 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 12 329 | 209 | 63 0 27 B
C 1 G 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 23 631 717 | 1141 87 522 F
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Zusatzlich 5 s zu Lasten SG DL
D 1 G 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 42 | 1.152 | 513 | 45 0 8 A
DL | 1 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 13 357 | 185 | 52 0 26 B
DL* | 1 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 8 219 | 185 | 84 4 88 E
Kirzung zugunsten SG C/CR

Der Knotenpunkt weist fiir beide Falle (Bestand/Umverteilung der Griinzeiten) die

Qualitatsstufe (QSV) F auf.

Die Qualitiatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung einer Koordinierung

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG
Nachmittagsspitze, Netzfall 1, Bestand

So

Stadt DUSSELDORF
LSA TorfbruchstralRe/

Nach den Maureskothen
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B 1 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 14 384 | 280 | 73 0 26 B
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DL | 1 L 2000(0,96]| O 0 0 0 1920 | 15 | 411 318 | 77 0 26 B

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) C auf.

Die Qualitiatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung einer Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Torfbruchstralie/
Morgenspitze, Netzfall 2, Bestand Nach den Maureské&then




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
S
ko) R £ —
E 9 g § 2 é = ;
o % i@ - [©) i§ - [a) ; .E ﬁ g’
z X 2 = 5 £ 3 S | < |x8| w w
w |20 g e |z |¢® Sl | ¢ 3 e lo|S2]| & |3
o T FI £ 0 & o Zz u g g ® = 1% x 3 < -
=) o1 - o 5 o @ ) ) 4 ) 5 N g o o = »
x | o wls|g|la|2|2|Y| S |=|58]¢&|=z]|as e
o =| 3 Q o x o =) 3 % 2 w £ 2 > =3 o <
z ® w b= w o < > I £ 5 < o o xS x
> ol S e m o & I & I O n N > 9 3 Z Jws> w =
< |z sslele |8 |G|&8|5|2| < |2|2s|2|Fc|z3| 2 |3
z S| 88 | @ 3 = X o x ) o b s 8 ElE- e <
9 o T % ol 5 I % I 2 < @ D0 1S < s e o
» ol ox | S| & o | = |2 & |2 k) © = > |2 |=g s o
Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h 5
B 1 L 2000(0,96]| O 0 0 0 1920 | 12 329 | 408 | 124 79 893
1 R 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 12 329 | 209 | 63 0 27
C 1 G 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 23 631 627 | 99 | 18 124
1] G+R 2000(0,96| O 0 0 09| 1728 | 23 568 | 423 | 75 0 21
2 |G+R/G 2000(0,96| O 0 0 09| 1728 | 23 | 1.199 (1.050| 88 3 42
Cc* 1 G 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 26 713 | 627 | 88 3 35
1|1 G+R 2000(0,96| O 0 0 09| 1728 | 26 642 | 423 | 66 0 18
2 |G+R/G 2000(0,96| O 0 0 0,9 1728 | 26 | 1.355 (1.050| 77 0 20
Zusatzlich 3 s zu Lasten SG DL
D 1 G 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 42 | 1.152 | 432 | 38 0 7
DL | 1 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 13 357 | 238 | 67 0 26
DL* | 1 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 10 274 | 238 | 87 3 74
Kiirzung zugunsten SG C/CR um 3 s

Der Knotenpunkt weist fiir beide Falle (Bestand/Umverteilung der Griinzeiten) die
Qualistatsstufe (QSV) F auf.
Die Qualitiatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung einer Koordinierung

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF
NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Torfbruchstralle/

Nachmittagsspitze, Netzfall 2, Bestand Nach den Maureskéthen




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
S

o . £ —
E 9 g § 2 é - ;
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o | S| 3 ol |2 | |2 |3 |= 2 o | €8 =2 |2|ve| ¥ <

z| § w = w i < Z o b N i 2 o | &2 &
= wl T & a 3 z 4 & I o o > 9 o Z Juws w -
< | €5 | 2| ¢© g |l lo |l 2|2 2 Z | ¢35 2 o =z = 2
z 158 |al szl |28 || 2|2 |cz| &8 || £ |«
o al uwo é & 5 P aQ I = < o = S < Es5 = >
” ol oxx | 5| & o | = |2 & |2 g © | 2 > 12 |sg| s o

Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h 5
B 1 L 2000 0,96 O 0 0 0 1920 | 12 329 | 408 | 124] 79 893 F
B* | 1 L 2000/0,96( O 0 0 0 [ 1920 ] 15 | 411 | 408 | 99 | 14 152 F

Grilinzeit zusatzlich + 3s zu Lasten SG DL
1 R 2000]0,96( O 0 0 0 1920 | 12 329 | 209 | 63 0 27 B
C 1 G 2000(0,96( O 0 0 0 19201 23 | 631 | 627 | 99 | 18 124 F
1 G+R 2000 0,96 0 0 0 [09]| 1728 | 23 | 568 | 423 | 75 0 21 B
2 |G+R/G 2000]0,96( O 0 0 [09] 1728 | 23 | 1.199 |1.050| 88 3 42 C
D 1 G 2000 0,96 O 0 0 0 1920 | 42 | 1.152 | 432 | 38 0 7 A
DL | 1 L 2000]0,96( O 0 0 0 1920 | 13 | 357 | 238 | 67 0 26 B
DL* | 1 L 2000 0,96 O 0 0 0 [ 1920 ] 10 | 274 | 238 | 87 3 74 E
Kiirzung zugunsten SG B um 3 §

Der Knotenpunkt weist fiir beide Félle (Bestand/Umverteilung der Griinzeiten)die

Qualitatsstufe (QSV) F auf.

Die Qualitiatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung einer Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG
Nachmittagsspitze, Netzfall 2, Bestand

So

Stadt DUSSELDORF
LSA TorfbruchstralRe/
Nach den Maureskothen




3 Knotenpunkt HeyestraBe/Morper StraBe



LISA+

Deckblatt

?—" Amt fiir Verkehrsmanagement
2 Landeshauptstadt Diisseldorf

)

LSA:

Knotenpunkt:
Variante:

Lageplan-Nr:
ZWD:

LSA-Typ:
Steuerungsverfahren:

MorperstraBe /| HeyestralRe

75-01
300

Skizze 66/6 vom 21.12.2016

Roter Zettel:

2016/ 255

Steuergerat:
Gerate-Ausstattung:
Geratetechn.Funktion der LSA:
Erfassungs-Einrichtungen:
Funkuhr:

Gruppennummer:
Anwahl-Nr:
Verkehrsr.:
VSR-Kabel:

Kostentrager:
LZA-Nr:
Kontrakt-Nr:

nein

75-01_VU

HEW-StralRenschllssel:

Einschalt-Datum:




LISA+

=M Amt fiir Verkeh
D ecC kb | a tt 7 LanEieslrlalf;tstacri?r[l)aiiIﬂl;%ﬁ;gi?t

)

Bemerkungen:

VU AuR. ErschlieRung Glasmacherviertel

Anpassungen 2017-06-23 - Miesner

- Einpflegen der Netzfalle nach angepasster Knotentromprognose
- Anpassen der Signalprogramm-Entwiirfe an diese Belastungszahlen

--> Ergebnis ....
... Knoten ist leistungsfahig, wenn Zufahrt D statt 2 x 2,50m eine Breite von 2,75m + 2,50m erhalt
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Projekt 75-01_VU

Knotenpunkt | Morperstral3e / HeyestralRe

Auftragsnr. 2016 / 255 Variante 300 Datum | 23.06.2017

Bearbeiter Miesner Abzeichnung Blatt 1.1




Strombelastungsplan MSP_Netzfall 1

Z" Amt fiir Verkehrsmanagement
W, Landeshauptstadt Disseldorf

)

LISA+

MSP_Netzfall _1

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
1 55 | 145 Heyestralle
(Arm 3)
2 105|780 s 260 3 350
3 35130 95
4 90 (105|100 [ENIFNN
8§H83GG
20 i
100
700
Morperstralie
(Arm 4)
95
N
©
|
S 1
glb 00 —
w - los
9
' 105
780 o
n
05 o
v
Ly
Morperstralie
(Arm 2)
v 125 % 200
HeyestralRe
(Arm 1)
Projekt 75-01_VU
Knotenpunkt | Morperstralle / Heyestralte
Auftragsnr. 2016 / 255 Variante 300 Datum | 23.06.2017
Bearbeiter Miesner Abzeichnung Blatt 2.1




Strombelastungsplan MSP_Netzfall 2

—
F
)

Amt fiir Verkehrsmanagement
Landeshauptstadt Diisseldorf

LISA+

MSP_Netzfall_2

von\nach{ 1 | 2 | 3 | 4
1 50 |150
2 115|795
3 35 (115 85
4 60 [255(100

20

100

700

Morperstral3e
(Arm 4)

HeyestralRe
(Arm 3)
s 235 2 365

Morperstral3e

(Arm 2)
o)) gv I—-‘ a1
o

o o (3

¥ 95 % 200

HeyestralRe

(Arm 1)
Projekt 75-01_VU
Knotenpunkt | Morperstralle / Heyestralte
Auftragsnr. 2016 / 255 Variante 300 Datum | 23.06.2017
Bearbeiter Miesner Abzeichnung Blatt 3.1




Strombelastungsplan NSP_Netzfall 1

E:_r Amt fiir Verkehrsmanagement
Ml ndeshauprsad Dussldort
)

LISA+

NSP_Netzfall _1

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
1 220! 75 Heyestralle
(Arm 3)
3 100(260 85
4 70 [315] 60 b B
KRS8 3aa
20 i
100
300
Morperstral3e
(Arm 4)
R
v
W 390 Bt
vg? 6 ZZZZZZZZZZZZZ:::;Q
w3815 L || n
70 w7
Morperstral3e
(Arm 2)
~N 2NN
o 8 o
170 % 295
Heyestralle
(Arm 1)
Projekt 75-01_VU
Knotenpunkt | Morperstralle / Heyestralte
Auftragsnr. 2016 / 255 Variante 300 Datum | 23.06.2017
Bearbeiter Miesner Abzeichnung Blatt 4.1




Strombelastungsplan NSP_Netzfall 2

LISA+

NSP_Netzfall_2

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
1 205] 80 HeyestralRe
(Arm 3)
2 1201395 > 395 5 260
3 100|220 75
4 60 |420| 60 =N =
A3 338
20 il
100 i
400
Morperstral3e
(Arm 4)
o
Fo7
W 395
o
S 60
IN 420
60
Us}
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o
)
Ly
Morperstral3e
(Arm 2)
o 0N
o 8 © 3
¥ 160 % 285
Heyestralle
(Arm 1)
Projekt 75-01_VU
Knotenpunkt | Morperstralle / Heyestralte
Auftragsnr. 2016 / 255 Variante 300 Datum | 23.06.2017
Bearbeiter Miesner Abzeichnung Blatt 5.1




—

. = Amt fiir Verkehrsmanagement
S |g n a | g ru p pe n ;‘ Landeshauptstadt Diisseldorf
)
" LIsA+
Lfd.Nr.| Name Typ ID-Nr. kzzitlc:zn tfmin | tsmin [ Anwurf Abwurf [\k/rr:/aﬁ] A!?rsei: Aqua(ereTki)l—dBIk Verkehrsart
1 A Kfz (3-feldig) 1 TK1 7 1 |[Rotgelb 1s | Gelb 3s - - Gelbblinken Kfz,Rad
2 HAL _gn | Diagonalpfeil (1-feldig) 2 TK1 - |- - - - Dunkel Kfz,Rad
3 B Kfz (3-feldig) 3 TK1 1 |[Rotgelb 1s | Gelb 3s - - Gelbblinken Kfz,Rad
4 C Kfz (3-feldig) 4 TK1 10 1 |[Rotgelb 1s | Gelb 3s - X Dunkel Kfz,Rad
5 D Kfz (3-feldig) 5 TK1 10 1 |[Rotgelb 1s | Gelb 3s - X Dunkel Kfz,Rad
6 E1l FuB/Rad (3-feldig) Abwurf Gelb_LHD 6 TK1 9 1 |[Rotgelb 1s | Gelb 15s - - Dunkel FuBg.
7 E2 FuB/Rad (3-feldig) Abwurf Gelb_LHD 7 TK1 7 1 |[Rotgelb 1s | Gelb 11s - - Dunkel FuBg.
8 F1 FuB/Rad (3-feldig) Abwurf Gelb_LHD 8 TK1 7 1 |[Rotgelb 1s | Gelb 13s - - Dunkel FuBg.
9 F2 FuB/Rad (3-feldig) Abwurf Gelb_LHD 9 TK1 7 1 |[Rotgelb 1s | Gelb 11s - - Dunkel FuBg.
10 RAL Rad mit Gelb (3-feldig) 10 TK1 5 1 | Rotgelb 1s | Gelb 2s - - Dunkel Rad
11 | RBL Rad mit Gelb (3-feldig) 11 TK1 5 1 | Rotgelb 1s | Gelb 2s - - Dunkel Rad
12 |RC Rad mit Gelb (3-feldig) 12 TK1 5 1 | Rotgelb 1s | Gelb 2s - - Dunkel Rad
13 |SA Oev (3-feldig)_LHD 13 TK1 5 1 |- Achtung 6s - - Dunkel Tram
14 | SB Oev (3-feldig)_LHD 14 TK1 5 1 |- Achtung 6s - - Dunkel Tram
15 [TSC Oev TuerschlieBsginal (1-feldig) LHD| 15 - - - |- - - - Dunkel Bus
16 |SC Oev (3-feldig)_LHD 16 TK1 5 1 |- Achtung 2s - - Dunkel Bus
17 | TSCL Oev TuerschlieBsginal (1-feldig) LHD | 17 - - - |- - - - Dunkel Bus
18 | SCL Oev (3-feldig)_LHD 18 TK1 5 1 |- Achtung 2s - - Dunkel Bus
Projekt 75-01_VU
Knotenpunkt | Morperstral3e / HeyestralRe
Auftragsnr. 2016 / 255 Variante 300 Datum | 23.06.2017
Bearbeiter Miesner Abzeichnung Blatt 6.1




— ;
Zwischenzeitenmatrix ZZM 7 ¥ i
~ LISA+ =
EINFAHREND
>
2 Aol lal2l@8lol<lalglo]8]a
<|T|lo|lo|lao|lw|w|L|w L AEARAE: Flo|F|»
A Sdm oo el s - -|s|7|e|s|al-|-|-17]-]6
HALgn \| - |C|10| 6| 5| -|11|5|-|-|5|-[4|8]-]7]|-]6¢6
B wl -1 8lEle6]l 7| -|-]9l7]5]|8[3]-|-]-]5|-1]6
C Lel|7)le|l@| -|s|7|-|-1-1-|-15]6|-|4]|-]s
D |sg|7]|4|-|0]7 B R I I -0 % I ey
E1 Yl -1 -we|lws|@m| -] -|-|-|16|16]-]-|-|16]-]16
E2 I 71 N 1 72 B N N R I T R I3 RN R B ' 3 [
a |FL 1424 24| - | - |- -|O| -] -]-|-|14|14]-]|-]|-]14
E F2 sl -2 -|-|-|-|-|@|-|-]|-|2w2-]-]-]-
g RAL ~| 0| -|6|-|-|-|6|-|-{O[-f-fof[3]-]2]-]0o0
RBL | 5| 4 -7 - - - - 1B -1 -l -] -1
RC 3-8 -|-|3[9]|-|-|-|-[EB]2|6|-]4|-]3
SA -8l -|6|6|-|-]7]9|7]|6|5|0-]-]6|-]6%8
SB ol s| -6l 7] -] -|o9ol7|s]8]3|-|@|-]|5]-]|s
TSC N I .
SC ~|4|l6|6|4|-|5|7|-|-|5]-[3]2|5]|-|0]-]-
N I S S D I I I D I T
SCL e 5(5]|6 - -|s|6|3|4|s5|-|-]-|0
min. Frei 7 7|10|10] 9| 7 715]5|5|5|5|-]|5]|-]5
Gelbzeiten 3 - 333|151 13|11|2]|2|2]|6|6|-]2|-]2
Rot/Gelb 1 -l -|-|-]-1]-]-
Projekt 75-01_VU
Knotenpunkt | Morperstral3e / HeyestralRe
Auftragsnr. 2016 / 255 Variante 300 Datum | 23.06.2017
Bearbeiter Miesner Abzeichnung Blatt 71
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. . = Amt fiir Verkehrsmanagement
Signalzeitenplan_morgens_Netzfall1 i 1andeshaupistadt Dusseldor
- - >
LISA+
P02_Netzfall_1
Signal- 0 10 20 30 40 50 60 iy
gruppe FA | FE | TF I/ ittty beva ol a by e a b b bt a0, S8t -Bel | Belastung SG WZ |QsSV
A <A 14 | 30 | 16 n o 2000 | 260 071 | 43| C
HAL gn 0
B n| 14| 26 | 12 o . 2000 | 200 054 | 33| B
c Al39| 7 |38 = & 4000 | 295 032 | 15
D a9 | 2|33 = 2 3512 | 990 088 | 41| C
E1 t 12121 9 e 0
E2 bl1a]21| 7 —F
F1 S| 35| 0 |35 | 2=
I
F2 |39 | 2 | 33 [ 30
RAL —~| 37 | 8 | 41 g "3'7!
7] J
RBL 37| 5 | 38 5 37
7]
RC > 39| 5 |36 5 3
SA L 14 | 27 | 13 Pn | o
SB t 14 23 9 1K@ 2I3
1sc 0
SC ~— 0
tscL. 0
sc. 0
T T T T T T T T e T T e
PU1.3 PU 3.1
[1Achtung —— Dunkel =1Gelb = Gruen; Frei === Rot; Gesperrt == Rotgelb
Eigenschaften
Signalplan-Art Phasen-SZP || Zwischenzeitenmatrix |ZZM Min-/Max-Liste -
ID-Nr. 1 VB Freigabeanfang VMFA || OV-Parametersatz | P1
Nur Dokumentation|ja VB Freigabeende VMFE
Projekt 75-01_VU
Knotenpunkt | Morperstral3e / HeyestralRe
Auftragsnr. 2016 / 255 Variante 300 Datum | 23.06.2017
Bearbeiter Miesner Abzeichnung Blatt 8.1
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= Amt fiir Verkehrsmanagement
HBS-Bewertung 2015 gl 1ndeshavprstade Dusseldorf
N
~ LISA+
P02_Netzfall_1 (TU=70) - MSP_Netzfall_1
te ta ts q m ts ds nc C tw Nee Nus Nws,95 L«
2uf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR | vy | ey | st | P | kezym | kv | tsskead | Tkezgng | NS T kezun | ey | ¥ 1 | ez | ez | keg | ey | @SV | Bemerkung
1 1 T—' B 12 | 13 | 58 [ 0.186( 200 3.889 | 1.800 [ 2000 - 7 372 | 0.538 32.670| 0.713| 4.231 | 7.710 | 46.260 B
2 ‘( D 33 | 34 | 37 | 0.486( 210 4,083 | 2.138 | 1684 - 11 576 | 0.365| 19.403| 0.334| 3.404 | 6.524 | 39.144 | A
2
1 ~ D 33 | 34| 37 | 0.486| 780 | 15.167| 1.969 | 1828 - 17 888 | 0.878| 46.883| 7.586| 21.184| 28.968 | 173.808| C
3 2 4-1* A, HAL gn| 16 | 17 | 54 [ 0.243| 260 5.056 | 1.800 [ 2000 - 7 365 |0.712]|43.461| 1.683| 6.432 | 10.721| 64.326 | C
1 4 C 38 | 39 | 32 |0.557| 100 1.944 | 1.800 | 2000 - 6 317 |0.315| 29.058| 0.264| 1.985 | 4.368 | 26.208 B
4
2 Tﬁ C 38 | 39 | 32 |0.557 195 3.792 | 1.800 [ 2000 - 22 1114 | 0.175| 7.996 | 0.119| 1.980 | 4.360 | 26.160 | A
Knotenpunktssummen: 1745 3632
Gewichtete Mittelwerte: 0.642 | 36.070
TU=70s T=3600s
Zuf Zufahrt I
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [l
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nusgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
(o} Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [l
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Ruickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nwms Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau [KfZ]
Nmsos Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt 75-01_VU
Knotenpunkt | Morperstral3e / HeyestralRe
Auftragsnr. 2016 / 255 Variante 300 Datum | 23.06.2017
Bearbeiter Miesner Abzeichnung Blatt 9.1
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. . = Amt fiir Verkehrsmanagement
Signalzeitenplan_morgens_Netzfall2 i 1andeshaupistadt Dusseldor
- - >
LISA+
P02_Netzfall_2

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 iy

gruppe FA I FE | TF |10yt b bt ia b iabney bovna o na b e boaibaaai b, |, S81-Bel| Belastung SG WZ |QSsV
A <A 14 | 30 | 16 n o 2000 | 235 064 | 38| C
HAL gn 0

B n| 14| 26 | 12 o . 2000 | 200 054 | 33| B
c Al39| 7 |38 = & 4000 | 415 032 | 14

D a9 | 2|33 = 2 3512 | 1025 | 080 | 47| C
E1 t 12121 9 e 0

E2 bl1a]21| 7 —F

F1 S| 35| 0 |35 | 2=

I
F2 |39 | 2 | 33 [ 30
RAL —~| 37 | 8 | 41 g % !
7] J
RBL 37| 5 | 38 5 37
7]

RC > 39| 5 |36 5 3

SA L 14 | 27 | 13 Pn | o

SB t 14 23 9 1K@ 2I3

1sc 0

SC ~— 0

tscL. 0

sc. 0

T T T T T T T T e T T e
PU1.3 PU 3.1

[1Achtung —— Dunkel =1Gelb = Gruen; Frei === Rot; Gesperrt == Rotgelb

Eigenschaften

Signalplan-Art Phasen-SZP || Zwischenzeitenmatrix |ZZM Min-/Max-Liste -

ID-Nr. 2 VB Freigabeanfang VMFA || OV-Parametersatz | P1

Nur Dokumentation|ja VB Freigabeende VMFE

Projekt 75-01_VU

Knotenpunkt | Morperstral3e / HeyestralRe

Auftragsnr. 2016 / 255 Variante 300 Datum | 23.06.2017
Bearbeiter Miesner Abzeichnung Blatt 10.1




—

= Amt fiir Verkehrsmanagement
HBS'Bewe rtu ng 201 5 ; Landeshauptstadt Diisseldorf
N
~ LISA+
P02_Netzfall_2 (TU=70) - MSP_Netzfall_2
te ta ts q m ts ds nc C tw Nee Nus Nws,95 L«
2uf | FstroNr. | Symbol|  SGR | rq | i | is] | ™ | ik | ikezgun | ez | ikezmg | NS ™| kezun | ez | X | 1] | k6] | tkez) | ke | pmy | @SV | Bemerkung
1 1 T—' B 12 | 13 | 58 [ 0.186( 200 3.889 | 1.800 [ 2000 - 7 372 | 0.538 32.670| 0.713| 4.231 | 7.710 | 46.260 B
2 ‘( D 33 | 34 | 37 | 0.486( 230 4.472 | 2.138 | 1684 - 11 576 [0.399| 19.979| 0.389| 3.797 | 7.093 | 42.558 | A
2
1 ~ D 33 | 34| 37 | 0.486| 795 |15.458| 1.969 | 1828 - 17 888 | 0.895| 54.631| 9.439| 23.501| 31.700 190.200| D
3 2 4-1* A, HAL gn| 16 | 17 | 54 [ 0.243| 235 4.569 | 1.800 | 2000 - 7 367 |0.640| 37.667| 1.147| 5.373 | 9.293 | 55.758 | C
1 4 C 38 | 39 | 32 |0.557| 100 1.944 | 1.800 | 2000 - 6 309 |0.324| 29.528| 0.276| 2.006 | 4.401 | 26.406 B
4
2 Tﬁ C 38 | 39 | 32 |0.557| 315 6.125 | 1.800 [ 2000 - 22 1114 | 0.283| 8.884 | 0.226| 3.447 | 6.587 | 39.522 | A
Knotenpunktssummen: 1875 3626
Gewichtete Mittelwerte: 0.631| 36.887
TU=70s T=3600s
Zuf Zufahrt I
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [l
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nusgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
(o} Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [l
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Ruickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nwms Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau [KfZ]
Nmsos Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt 75-01_VU
Knotenpunkt | Morperstral3e / HeyestralRe
Auftragsnr. 2016 / 255 Variante 300 Datum | 23.06.2017
Bearbeiter Miesner Abzeichnung Blatt 1.1




. . . r—‘ Amt fiir Verkehrsmanagement
Signalzeitenplan_nachmittags Netzfall1 Wl 1ondeshaupistad: Dusseldort
- - >
LISA+
P03_Netzfall_1
Signal- 0 10 20 30 40 50 60 =7
gruppe FA | FE | TF [y iiunna s et i s i binaa o g b e 100, || S8t -Bel | Belastung ) SG WZ |Qsv
A <] 14 | 45 | 31 n s 2000 | 445 083 |50 | D
HAL_gn k 34 | 45 | 11 By e
B n| 14| 26 | 12 o . 2000 | 295 079 |55 | D
c Al s3| 7 | 2s = 2 4000 | 445 054 | 22
D 83| 2|19 = 2 3512 | 600 075 |37 | C
E1 t 12 | 34 | 22 e 21 !
E2 bl 14 22| 8 —
F1 S| 53[0 |17 | %
I
F2 |53 [ 2 |19 | %
Il il
RAL ~—~[ 51| 8 | 27 8 51
7] 1
RBL | 51| 5 | 24 5 51
7]
RC I 83| 5 | 22 5 3]
SA {114 ]23] o o s
SB t 14 23 9 1K@ 2I3
1sc 0
SC ~— 0
tscL. 0
sc. - 0
T T T T T T T e T e e
PU1.3 PU 3.31
PU 31.1
[1Achtung —— Dunkel =1Gelb [ Gruen; Frei === Rot; Gesperrt == Rotgelb
Eigenschaften
Signalplan-Art Phasen-SZP || Zwischenzeitenmatrix |ZZM Min-/Max-Liste -
ID-Nr. 3 VB Freigabeanfang VMFA || OV-Parametersatz | P1
Nur Dokumentation|ja VB Freigabeende VMFE
Projekt 75-01_VU
Knotenpunkt | Morperstral3e / HeyestralRe
Auftragsnr. 2016 / 255 Variante 300 Datum | 23.06.2017
Bearbeiter Miesner Abzeichnung Blatt 12.1




—

= Amt fiir Verkehrsmanagement
HBS'Bewe rtu ng 201 5 ; Landeshauptstadt Diisseldorf
N
~ LISA+
P03_Netzfall_1 (TU=70) - NSP_Netzfall_1
te ta ts q m ts ds nc C tw Nee Nus Nws,95 L«
2uf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR | vy | ey | st | P | kezym | kv | tsskead | Tkezgng | NS T kezun | ey | ¥ 1 | ez | ez | keg | ey | @SV | Bemerkung
1 1 Y—' B 12 | 13 | 58 [ 0.186( 295 5.736 | 1.800 [ 2000 - 7 372 [ 0.793| 54.619| 2.833| 8.310 | 13.185| 79.110 | D
2 ‘( D 19 | 20 | 51 [0.286( 210 4,083 | 2.138 | 1684 - 7 339 |[0.619] 36.489| 1.033| 4.759 | 8.448 | 50.688 | C
2
1 ~ D 19 | 20 | 51 [0.286( 390 7.583 | 1.969 | 1828 - 10 523 | 0.746| 37.289| 2.122| 9.005 | 14.080 | 84.480 | C
3 2 4-1-» A, HAL gn| 31 | 32 | 39 [0.457| 445 8.653 | 1.800 | 2000 - 10 539 |0.826| 50.080| 3.904| 12.034| 17.901 | 107.406| D
1 -4 C 24 | 25 | 46 | 0.357 60 1.167 | 1.800 | 2000 - 6 313 |0.192]| 27.187| 0.134| 1.148 | 2.960 | 17.760 B
4
2 7—5 C 24 | 25 | 46 | 0.357| 385 7.486 | 1.800 [ 2000 - 14 714 | 0.539] 21.559| 0.722| 6.683 | 11.055| 66.330 B
Knotenpunktssummen: 1785 2800
Gewichtete Mittelwerte: 0.696 | 39.515
TU=70s T=3600s
Zuf Zufahrt I
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [l
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nusgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
(o} Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Ruickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nwms Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau [KfZ]
Nmsos Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt 75-01_VU
Knotenpunkt | Morperstral3e / HeyestralRe
Auftragsnr. 2016 / 255 Variante 300 Datum | 23.06.2017
Bearbeiter Miesner Abzeichnung Blatt 13.1




—

. . . = Amt fiir Verkehrsmanagement
Signalzeitenplan_nachmittags Netzfall2 Wl 1ondeshaupistad: Dusseldort
- — >
LISA+
P03_Netzfall_2
Signal- 0 10 20 30 40 50 60 =7
gruppe FA | FE | TF |10yt b b tin g ben b ol bovnabonna b o bana i banai b, |, S81-Bel| Belastung SG WZ |QSsV
A <4¢‘ 14 | 44 | 30 i - 2000 | 395 080 |46 | C
HAL.gn |36 |44 | 8 ® 44
B n| 14 | 28| 14 o . 2000 | 285 067 |36 C
c Als2| 7 |25 = Z 4000 | 540 065 | 24
D 2|2 |2 [F= 2 3512 | 635 072 |36 | C
E1 t 12 | 33 | 21 e + !
E2 I 14 | 24 | 10 o e
F1 | 52| 0 |18 |5 5
I
F2 |52 | 2 |20 ([ E7
) a
RAL | 50 | 8 | 28 S 50 |
7z 1
RBL 50| 5 |25 5 50
7z
RC > 52| 5 |23 5 7
SA | |14 | 25| 11 o 3
sB tl1a]2s |1 T =
1sc 0
SC ~— 0
tscL. 0
sc. - 0
T T T T T T T T T T e
PU 1.3 PU 3.31
PU 31.1
[1Achtung —— Dunkel =1Gelb [ Gruen; Frei === Rot; Gesperrt == Rotgelb
Eigenschaften
Signalplan-Art Phasen-SZP || Zwischenzeitenmatrix |ZZM Min-/Max-Liste
ID-Nr. 4 VB Freigabeanfang VMFA || OV-Parametersatz
Nur Dokumentation|ja VB Freigabeende VMFE
Projekt 75-01_VU
Knotenpunkt | Morperstral3e / HeyestralRe
Auftragsnr. 2016 / 255 Variante 300 Datum | 23.06.2017
Bearbeiter Miesner Abzeichnung Blatt 14.1




—
= Amt fiir Verkehrsmanagement
HBS'Bewe rtu ng 201 5 ; Landeshauptstadt Diisseldorf
N
~ LISA+
P03_Netzfall_2 (TU=70) - NSP_Netzfall_2
tr ta | ts q m ts Qs nc C tw Nee Nws Nws,o5 Lx
2uf | Fstr.Ne | Symbol| - SGR |y |y | sl | ™| kezm | ikezun| tsykea | ezmg | Moo ™ ez | ezml| X | s | e | k) | ke | g | QY| Bemerkung
1 1 T—' B 14 | 15 | 56 | 0.214( 285 5.542 | 1.800 [ 2000 - 8 428 | 0.666 | 36.303| 1.318| 6.398 | 10.676 | 64.056( C
2 ‘4 D 20 | 21 | 50 [0.300| 240 | 4.667 | 2.138 | 1684 - 7 355 | 0.676( 39.387 1.378| 5.673 | 9.701 | 58.206( C
2
1 ~ D 20 | 21 | 50 [0.300| 395 | 7.681 | 1.969 | 1828 - 11 548 | 0.721(33.813( 1.816| 8.676 | 13.658 | 81.948( B
3 2 4-1-» A, HAL gn| 30 | 31 | 40 | 0.443| 395 7.681 | 1.800 | 2000 - 10 497 | 0.795| 46.270| 2.990| 10.182| 15.579| 93.474| C
1 -4 C 25| 26 | 45 ]0.371 60 1.167 | 1.800 | 2000 - 6 317 |0.189( 27.010| 0.131| 1.143 | 2.951 | 17.706| B
4
2 Tn C 25| 26 | 45 | 0.371| 480 9.333 | 1.800 | 2000 - 14 742 | 0.647|24.096| 1.211| 8.936 | 13.992| 83.952| B
Knotenpunktssummen: 1855 2887
Gewichtete Mittelwerte: 0.686 | 34.835
TU=70s T=3600s
Zuf Zufahrt [-1
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer -1
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-1
SGR Signalgruppe -]
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil -1
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nms 95>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden -1
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad -1
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Riickstauldnge bei Maximalstau [Kfz]
Nws g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs -1
Projekt 75-01_VU
Knotenpunkt | Morperstral3e / HeyestralRe
Auftragsnr. 2016 / 255 Variante 300 Datum | 23.06.2017
Bearbeiter Miesner Abzeichnung Blatt 151




4 Knotenpunkt Morper StraBe/Im Brihl



Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
S
— ° E p—
g e g 5 <El - |
O] é)’ 3‘5 — [©) % - a ; N ﬁ e
i E 2 E 5 £ 2 °g’> < N4 é” L E
w |21 2 [E]le |z | 5| %] ¢ e | s |lo|32]| = |3
& | 5 S g 2 o Zz u g Q5 = % x g < -
= °f - x 2 5 ] » o x 5 SR I o o = o
x x i = el z | 2|2z |y 5 F | 58 5 z |3 @
o =| 2 el 2| g |z |8 |3 | &= 2 w | €S| 2 2]l !| & <
z| $ w E u m < b4 w © N S 2 o | &2 &
> wl - & m ) & o & I o n > 2 o) = w s w =
S lel 55|12l 2 |ulGloe|lS|2]| e |32z |22 2 |2
z S| &8 ) S = 2 w [i4 o] g b S8 e ElEs E <
9 o T é 5 6 T g T I} < ad 2% 5 < E 5 = iy
o oo |S]| 6 |06 | & | 2|2 g © | EZ > | ?|sg| s o
Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h S
A 1|[R+G 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 15 | 411 | 362 | 88 3 55 D
1) ausreichend lange Linksabbiegespur
B 1 G 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 41 [ 1125 ] 770 | 68 0 10 A
2) max 3 Kfz/Umlauf auf Linksabbiegestreifen, Rest auf Fahrstreifen des Geradeausverkehr
1 G 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 ] 41 | 1.1251.100( 98 | 24 90 E
3) worst case, mit Linksabbiegern, alle auf einem Fahrstreifen
1 [G+L 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 41 [ 1.125|1.245| 111] 121 | 406 F
BL* | 1 L 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 21 576 | 475 | 82 3 42 C
* Defizit wegen zu kurzem Fahrstreifen 10 Kfz/U = 60 m
C 1| R+L 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 17 | 466 | 423 | 9N 15 143 F

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) F auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG
Morgenspitze, Netzfall 1, neu

So

Stadt
LSA

DUSSELDORF

Morper StralRe/Im Briihl




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
S
— ° E p—
E 9 £ § 2 é = ;
o | - o Ew - o |58 N 4
i E 2 E 5 £ 2 °g’> < N4 é” L E
w |21 E |8 e |z & 2 e | 2 8 | e |o |32 = |2
& | 5 S g 2 o Zz u g Q5 = % x g < -
= °f - x 2 5 ] » o x 5 SR I o o = o
s | = slelelz |22 |8 |=|s8|z|=z]|cé o
o =| 2 el 2| g |z |8 |3 | &= 2 w | 2| 2 |2]ls| W <
z|l 3 w = w ] < Z L = ~N S - 2 o &2 x
= wl T a B z 4 & I o o > 9 o Z Juws w -
S lel 55|12l 2 |ulGloe|lS|2]| e |32z |22 2 |2
z S| &8 ) S = 2 w [i4 o] g b S8 e ElEs E <
9 o T é 5 6 L g L = < & D S << E 5 = o
o oo |S]| 6 |06 | & | 2|2 g © | B2 > | ?|sg| s o
Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h S
A 1|[R+G 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 15 | 411 | 760 | 185] 349 | 3.086 | F
1) ausreichend langer Fahrstreifen fir die Linksabbieger
B 1 G 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 41 [ 1.125] 409 | 36 0 8 A
2) 70 Linksabbieger auf Fahrstreifen des Geradeausverkehrs
1 G 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 41 [ 1.125 | 479 | 43 0 8 A
BL |1 L 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 21 576 | 223 | 39 0 19 A
C 1| R+L 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 17 | 466 | 523 | 112] 58 473 F

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) F auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG
Nachmittagsspitze, Netzfall 1, neu (Morgenprogramm)

So

Stadt
LSA

DUSSELDORF
Morper StralRe/Im Briihl




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
S
— ° E p—
2| e 2 S <l £ |@
o 2| & - ©) % i © o |o 8 N <
il E 2 = 5 £ 8 2 < N4 é” L w
w |21 € | &2 |z |& Sl | ¢ 5 | 2|6 |32 & |3
o = 7 £ o & o z u o S 2 " < +
s |15l L |El & 2|8 |88 2 HEREE IERE
> | 2 AR AFAEA AR AN A A N A A :
o =| 2 el 2| g |z |8 |3 | & 2 w | 2| 2 |2]les| W <
z| § o = u i < P o b o 2 o | &2 x
> u| S o s & 4 & T O n N > 2 o = Jw>3 w =
< | €5 | 2| ¢© g |l lo |l 2|2 2 Z | ¢35 2 o =z = 2
z || 8e|lals|=z|2|e|2|T| e |22 ¢& ||| |=
o al uwo é & 5 P aQ I = < o = S < Es5 = >
* w|l ox | 5] & o | = |2 & |2 g © | 2 > 12 |sg| s o
Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h 5
A 1 G 20001096 O 0 0 0 1920 | 21 576 | 508 | 88 3 43 C
1 R 20001 0,96| O 0 0 0 1920 | 21 576 | 252 | 44 0 20 A
B 1 G 200010,96| O 0 0 0 1920 | 38 | 1.042 | 409 | 39 0 9 A
BL 1 L 2000|096 O 0 0 0 1920 | 12 329 | 223 | 68 0 27 B
C 1] R+L 20001 0,96| O 0 0 0 1920 | 20 549 | 523 | 95 16 133 F
C 1 R 20001 0,96| O 0 0 0 1920 ] 18 494 | 347 | 70 0 24 B
1 L 2000|096 O 0 0 09| 1728 | 18 444 176 | 40 0 22 B
2 Fahrstreifen, Ausbau aber nicht realisierbar

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) F (mit 1 zusatzlichen Fahrstreifen
in der westlichen Zufahrt) bzw. B (mit 2 Fahrstreifen Im Briihl) auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG
Nachmittagsspitze, Netzfall 1, neu, Variante B

So

Stadt
LSA

DUSSELDORF
Morper StralRe/Im Briihl




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
S
O . £ —_
E 9 g § 2 é = 3’
O 2| = o 8 - i e
~ 5 z [ o 0] o 2

wlEls |2l e g |E s | £ % ss | 2| o258 % |2
a o E > & o & X 2 £S < o x 8 n
=) = - x o |uw |22 |2 |& 2 A £ 2 |z = ”
= |2« (815|283 (2|2 2|c|858] 28 |3 ug| w |x
o z| & o = W = < 3 & E u 5 < © o lx=z x <
= w| s Q g & x L T 9] n N > B 5 Z lwSs w -
< o o) ° & [ % < z o z o 5 e [ R -4 -

= x S g © = %] b Joi] <L D S ® & - - -
o |V |2l E|E |2 |a|2|e| € |« |38 5 |=<|cs| ¢ |3
” ol oxx | 5| & = | 2|22 g © | 2 > 12 |sg| s o

Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h 5
A 1|R+G 2000(0,96]| O 0 0 0 1920 | 15 411 423 [ 103| 13 138 F
B1)[ 1 G 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 41 [ 1.125 | 789 | 70 0 10 A
B2) [ 1 G 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 41 | 1.125[1.150] 102] 26 100 E
B3) [ 1 G 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 41 | 1.125 (1.302| 116] 178 | 590 F
BL 1 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 21 576 | 513 | 89 3 43 C

10 Kfz/U =60 m
C 1] R+L 2000(0,96]| O 0 0 0 1920 | 17 466 | 343 | 74 0 24 B
1 zusatzlicher Fahrstreifen fir AR, BL ausreichend lang
A 1 G 20001 0,96| O 0 0 0 1920 | 13 357 | 238 | 67 0 26 B
A 1 R 20001 0,96| O 0 0 0 1920 | 13 357 | 185 | 52 0 26 B
B 1 G 20001 0,96| O 0 0 0 1920 | 41 | 1125 | 789 | 70 0 10 A
BL | 1 L 20001 0,96| O 0 0 0 1920 | 23 631 513 | 81 0 22 B
2 Fahrstreifen, Im Brihl nicht realisierbar

C 1 R 20001 0,96| O 0 0 0 1920 | 17 466 | 210 | 45 0 23 B
1 L 20001 0,96| O 0 0 0 1920 | 17 466 | 143 | 31 0 22 B

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) F bzw. B* auf.
( * mit einem zusatzlichen Fahrstreifen in der westlichen Zufahrt)
Die Qualitiatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG
Morgenspitze, Netzfall 2, neu

So

Stadt
LSA

DUSSELDORF

Morper Strae/Im Briihl




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s

: _
o 2 oéo 23 F @
o 2l 5 | & o) s - o |0 |68 N e
z R 7 = z 2 8 2 ; x 2 w E

) ® =1 S S @ S
o T I £ 2 o % % u > g T = %) x g < :;
> | 2| = el 5|5 |2 |alc|z]| 8 s | £ |98 2 | @
x | o w S X o 2 z < 3 F T e @ z w @ i -
o | 3| 3 Sl e |Elc |2 || & |uw|22] 3 |2]eg]| « |=
2 Zl 20 || &® > w P z o i N S S o S -
< w| TE @ @ & [i4 W I o n > > 2 g = w s w =
z || 83 || S (Y| |o|a|Z e | Z 252 |r]za| 2 2
=] O cx < ° = 4 w ha o o c@ g - - - - )
9 o T é S 6 I m L 2 = @ 2w S << F 5 = o
o |o|lox |5 & |6 || 2| |2 g © | B2 >l ° =8| = o

Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h S

A 1 G 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 21 576 508 | 88 3 43 C
1 R 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 21 576 | 280 | 49 0 20 B
B 1 G 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 36 987 | 409 | 41 0 10 A
BL 1 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 10 274 | 233 | 85 3 74 E
C 1] R+L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 22 603 | 466 | 77 0 22 B

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) E auf.

(mit einem zusatzlichen Fahrstreifen in der westlichen Zufahrt und Anderung der Griinzeitverteilung)
Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Morper Strae/Im Briihl
Nachmittagsspitze, Netzfall 2, neu, Variante B




Nicht schalten! Geschatzte Zwischenzeiten

Morgenspitze

SIGNALGRUPPE

GRAPHISCHE DARSTELLUNG

vom ENDE der SEKUNDE und sonstige ANMERKUNGEN
weomseee | — L1 ] B4 [ D<) [
l DAUER in Rot Gelb Grin Rotgelb Blinken Dunkel
SEKUNDEN Umlaufzeit: 70 s Y-Zt: 3s RY-Zt: 1s
1] 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120
|

A 0 15 15 }

B 0 41 41 | |

BL 20 | 41 21 i ,

C 46 | 63 17 H /1=

E1 0 10 10

F1 45 [ 63 18 { I

F2 45 | 55 10 {
SIGNALPROGRAMM Stadt DUSSELDORF
Variante Nr. 0 D_MolB2.xlsm So LSA Morper Strafse/Im Brihl

Vervielfaltigung, auch auszugsweise, sowie Verwertung und Mitteilung des Inhaltes ist unzuldssig, sofern nicht ausdriicklich zugestanden.




Nicht schalten!

Geschitzte Zwischenzeiten

Nachmittagsspitze

SIGNALGRUPPE

GRAPHISCHE DARSTELLUNG

vom ENDE der SEKUNDE und sonstige ANMERKUNGEN
seewswoee | — L1 [0 B4 [l D] [
l DAUER in Rot Gelb Griin Rotgelb Blinken Dunkel
SEKUNDEN Umlaufzeit: 70 s Y-Zt: 3s RY-Zt: 1s
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120
| |
A 0 21 21 % }
| |
B 0 38 | 38 % }
[ ]
BL 26 | 38 12 il %
C 43 | 63 | 20 f /1
E1 0 14 14 |
F1 43 | 63 | 20 | —
F2 43 | 55 12 | |
SIGNALPROGRAMM Stadt DUSSELDORF
Variante Nr. 0 D_MolB2.xlsm So LSA Morper Straf3e/Im Brihl

h— —
Vervielfaltigung, auch auszugsweise, sowie Verwertung und Mitteilung des Inhaltes ist unzulassig, sofern nicht ausdriicklich zugestanden.




5 Knotenpunkt Im Brihl/RampenstraB3e



Nicht schalten!

Geschatzte Zwischenzeiten

Morgenspitze

SIGNALGRUPPE

GRAPHISCHE DARSTELLUNG

vom ENDE der SEKUNDE und sonstige ANMERKUNGEN
bis ENDE der SEKUNDE }—{ |7| | | g I]]]]]]]] IXI |:|
1 DAUER in Rot Gelb Griin Rotgelb Blinken Dunkel
SEKUNDEN Umlaufzeit: 70 s Y-Zt: 3s RY-Zt: 1s
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120
|
A 38 | 45 7 i %
|
AR o | 45 | 45 %
B 38 64 26 i /-
| |
BL 51 64 13 /-
C 0 32 32 %
| |
F2 0 28 28 f
SIGNALPROGRAMM Stadt DUSSELDORF
Variante Nr. 0 D_UmIB.xIsm So LSA Ortsumgehung - Im Brihl/
Morgenspitze Nf 1 = Nf 2 Rampenstralle

h— —
Vervielfaltigung, auch auszugsweise, sowie Verwertung und Mitteilung des Inhaltes ist unzulassig, sofern nicht ausdriicklich zugestanden.




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s

s .

L 2 2 gl £ |

) é)’ 3‘5 — [©) ’*‘E - a ; .E ﬁ g
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Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h 5
A 1 G 2000|096 O 0 0 0 1920 7 192 91 47 0 30
AR 1 R 2000|096 O 0 0 0 1920 | 45 | 1.234 | 485 | 39 0 6
B 1 G 2000|096 O 0 0 0 1920 | 26 713 365 | 51 0 17
BL 1 L 2000|096 O 0 0 0 1920 | 13 357 | 240 | 67 0 27
C 1L+ (R) 2000|096 O 0 0 0 1920 | 32 878 720 | 82 3 28
1{L)+R 2000|096 O 0 0 0 1920 | 32 878 336 | 38 0 13

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) B auf

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Ortsumgehung - Im Brahl/
Morgenspitze, Netzfall 1, neu 2020 Rampenstrale




Nicht schalten!

Geschatzte Zwischenzeiten

Nachmittagsspitze

SIGNALGRUPPE

GRAPHISCHE DARSTELLUNG

vom ENDE der SEKUNDE und sonstige ANMERKUNGEN
bis ENDE der SEKUNDE }—{ |7| | | g I]]]]]]]] IXI |:|
1 DAUER in Rot Gelb Griin Rotgelb Blinken Dunkel
SEKUNDEN Umlaufzeit: 70 s Y-zZt: 3s RY-Zt: 1s
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120
|
A 35 | 46 11 H %
|
AR 0 46 46 %
|
B 35 | 64 29 H /-
|
BL 52 | 64 12 i /-
C 0 29 29 I/}
F2 0 25 25 f
SIGNALPROGRAMM Stadt DUSSELDORF
Variante Nr. 0 D_UmIB.xlsm So LSA Ortsumgehung - Im Brihl/
Nachmittagsspitze Netzfall 1 Rampenstralle

h— —
Vervielfaltigung, auch auszugsweise, sowie Verwertung und Mitteilung des Inhaltes ist unzulassig, sofern nicht ausdriicklich zugestanden.
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A 1 G 2000|096 O 0 0 0 1920 | 11 302 | 206 | 68 0 28
AR 1 R 2000|096 O 0 0 0 1920 | 46 | 1.262 | 725 | 57 0 7
B 1 G 2000|096 O 0 0 0 1920 | 29 795 192 | 24 0 13
BL 1 L 2000|096 O 0 0 0 1920 | 12 329 | 259 | 79 0 28
C 1L+ (R) 2000|096 O 0 0 0 1920 | 29 795 528 | 66 0 17
1{L)+R 2000|096 O 0 0 0 1920 | 29 795 | 298 | 37 0 14

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) B auf

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Ortsumgehung - Im Brahl/
Nachmittagsspitze, Netzfall 1, neu 2020 Rampenstrale
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Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h 5
A 1 G 2000|096 O 0 0 0 1920 7 192 48 | 25 0 29
AR 1 R 2000|096 O 0 0 0 1020 | 45 | 1.234 | 518 | 42 0 6
B 1 G 2000|096 O 0 0 0 1920 | 26 713 | 432 | 61 0 18
BL 1 L 2000(0,96] O 0 0 0 1920 | 13 357 274 | 77 0 27
C 1L+ (R) 2000|096 O 0 0 0 1920 | 32 878 749 | 85 0 17
1{L)+R 2000|096 O 0 0 0 1920 | 32 878 | 274 | 31 0 12

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) B auf

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Ortsumgehung - Im Brahl/
Morgenspitze, Netzfall 2, neu 2020 Rampenstrale




Nicht schalten! Geschatzte Zwischenzeiten Nachmittagsspitze

SIGNALGRUPPE GRAPHISCHE DARSTELLUNG
vom ENDE der SEKUNDE und sonstige ANMERKUNGEN
bis ENDE der SEKUNDE }—{ |7| | | g I]]]]]]]] IXI |:|
1 DAUER in Rot Gelb Griin Rotgelb Blinken Dunkel
SEKUNDEN Umlaufzeit: 70 s Y-zZt: 3s RY-Zt: 1s
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120
|
A 37 | 46 9 H %
|
AR 1 46 45 H %
B 37 | 65 28 i I/H
|
BL 52 | 65 13 i I/H
C 1 31 30 H %
| |
F2 1 27 26 g f
SIGNALPROGRAMM Stadt DUSSELDORF
Variante Nr. 0 D_UmIB.xlsm So LSA Ortsumgehung - Im Brihl/
Nachmittagsspitze, Netzfall 2 Rampenstralle

h— —
Vervielfaltigung, auch auszugsweise, sowie Verwertung und Mitteilung des Inhaltes ist unzulassig, sofern nicht ausdriicklich zugestanden.
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AR | 1 R 200010,96| O 0 0 0 1920 | 45 | 1.234 | 830 | 67 0 8
B 1 G 20001096 O 0 0 0 1920 | 28 768 | 230 | 30 0 14
BL 1 L 200010,96| O 0 0 0 1920 | 13 357 | 269 | 75 0 27
C 1L+ (R) 20001 0,96| O 0 0 0 1920 | 30 823 | 552 | 67 0 16
1{L)+R 200010,96| O 0 0 0 1920 | 30 823 | 278 | 34 0 13

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) B auf

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Ortsumgehung - Im Brahl/
Nachmittagsspitze, Netzfall 2, neu 2020 Rampenstrale




6 Knotenpunkt Vennhauser Allee/Rothen-
bergstraBe/GlashittenstralBe



Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
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Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h S
A 1 G 20001096 O 0 0 0 1920 | 19 521 | 480 | 92 ] 16 136 F
frei | 1 R 394
B 1 G 20001096 O 0 0 0 1920 | 52 | 1.426 | 679 | 48 0 4 A
BL | 1 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 29 795 | 822 | 103] 28 146 F
2 102
1 L 20001096 O 0 0 0 1920 | 29 897 | 822 921 20 111 F
CL | 2 L 20001 0,96( O 0 0 0 1920 ] 7 384 | 200 | 52 0 30 B
zus. auf dem rechten Fahrstreifen 102
CL |1 L 20001096 O 0 0 0 1920 7 486 | 200 | 41 0 32 B
CR [ 1 L 20001096 O 0 0 0 1920 1 39 | 1.070 | 328 | 31 0 8 A

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) F auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG
Morgenspitze, Netzfall 1, Bestand

So

Stadt DUSSELDORF

LSA Glashiittenstr.- Rothenbergstr./

Vennhauser Allee




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
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Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h 5
A 1 G 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 ] 28 | 768 | 618 | 80 3 32 B
frei | 1 R 323
B 1 G 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 | 40 | 1.097 [ 556 | 51 0 9 A
BL | 1 L 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 ]| 8 219 | 347 | 158] 128 | 2126 | F
2 102
1 L 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 ]| 8 321 | 347 [ 108] 18 336 F
BL* | 1 L 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 | 15 | 411 | 347 | 84 3 55 D
2 102
1 L 2000( 0,96 O 0 0 0 [ 1920 | 15 | 513 | 347 | 68 0 26 B
* zusatzlich 7 s Grin zulasten der SG CL
CL |2 L 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 | 19 | 1.042 | 267 | 26 0 20 A
CR | 1 L 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 30 | 823 | 599 | 73 0 17 A
CL* | 1 L 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 | 12 | 329 [ 267 | 81 0 28 B
zus. auf dem rechten Fahrstreifen 102
1 2000{0,96| 0 | o | o | o |1920] 12| 431 | 267 | 62| 0 | 28 | B
* Kirzung der Griinzeit um 7 s zugunsten der Linksabbieger BL

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) F bzw. mit Anpassungen B auf.

Die Qualitiatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG
NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG

Nachmittagsspitze, Netzfall 1, Bestand und Variante

So

Stadt DUSSELDORF

LSA Glashiittenstr.- Rothenbergstr./

Vennhauser Allee




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
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Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h S
A 1 G 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 19 521 | 480 | 92 1 19 156 F
frei | 1 R 409
B 1 G 2000(0,96]| O 0 0 0 1920 | 52 | 1426 | 727 | 51 11 31 B
BL | 1 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 29 795 | 774 | 97 | 15 88 E
2 102
1 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 29 897 | 774 | 86 3 33 B
CL | 1 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 7 192 | 200 [ 104] 9 200 F
zus. auf dem rechten Fahrstreifen 102
CcL | 1 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 7 294 | 200 | 68 0 32 B
CR | 1 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 ] 39 | 1.070 | 375 | 35 0 9 A

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) F auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG
NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG

Morgenspitze, Netzfall 2, Bestand und Variante

So

Stadt DUSSELDORF

LSA Glashiittenstr.- Rothenbergstr./

Vennhauser Allee




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
S
— ° E p—
E 9 £ § 2 é = ;
~ % o 9} :~§ - fa) Ce u e
z| ., s | 8 m 3 £ 2 2|z g 2 E m
< S z L o [0} o 2
wlEls |2l e g |E s | £ % ss | 2| o258 % |2
a o E > & o & X 2 £S < o x 8 > n
=) = - x o |u |2 |8 |92 |G 2 A £ 2 |z ”
i I I ol s |z|E|a|ls|z]| 2 |z|lgsg]| > |5]|us| v | k&
O S| @ w = w T < 3 i = w 5 < ) o |xz o <
> ol S e m o & I o I O n N > 9 o) Z |uws w =
< x| €% 2 ° W = o < z ) z o 5 e o BekZ = a
z o @ & @ = % m @ g ® D R 5] - [ — <
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Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h 5
A 1 G 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 28 | 768 | 713 | 93 | 20 112 F
frei | 1 R 337
1.536 | 1.050| 68
B 1 G 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 40 [ 1.097 | 599 | 55 0 9 A
BL |1 L 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 8 219 | 309 | 141] 90 (1502 | F
2 102
1 L 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 8 321 | 309 | 96 | 10 204 F
BL* | 1 L 2000( 0,96 O 0 0 0 | 1920 | 15 [ 411 | 309 | 75 0 26 B
2 102
1 L 2000( 0,96 O 0 0 0 | 1920 | 15 [ 513 | 309 | 60 0 26 B
* zusatzlich 7 s Grun (auch fir SG B) zulasten der SG CL
CL | 2 L 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 19 [ 1.042 | 266 | 26 0 20 A
CR | 1 L 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 30 | 823 | 689 | 84 3 30 B
CL* | 1 L 2000( 0,96 O 0 0 0 | 1920 | 12 | 329 | 266 | 81 3 65 D
zus. auf dem rechten Fahrstreifen 102
1 2000( 0,96 O 0 0 0 | 1920 | 12 | 431 | 266 | 62 0 28 B
* Kirzung der Griinzeit um 7 s zugunsten der Linksabbieger BL

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) F auf.

Die Qualitiatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG
Nachmittagsspitze, Netzfall 2, Bestand und Variante

So

Stadt DUSSELDORF

LSA Glashiittenstr.- Rothenbergstr./

Vennhauser Allee




7 Knotenpunkt Nach den Maureskothen/
Ortsumgehung



Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
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Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h S
A 2 |G+ G/R 2000 0,96 O 0 0 0 [ 1920 | 11 603 | 494 | 82 3 69 D

L 3 10
B (1.1 G 2000096 O 0 0 0 [ 1920 ] 35 | 1.056 | 530 | 50 0 12 A
aufgrund des geringen Stauraums muss SG B parallel zu SG E Griin zeigen,
um den direkten Abfluss dieser Fahrzeuge zu ermdglichen (zusétzlicher Versatz 2 s)

C 1| L+R 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 9 247 | 214 | 87 0 30 B

Gleiche Verteilung auf beide Fahrstreifen (nicht realistisch)
D |2] L 2000|096 o | o | o | o |1920] 12| 658 |518| 79| 0 | 28 | B
Aufteilung Rechts/Geradeaus = Aufteilung auf Fahrstreifen ?

R unsignalisiert 48

E 1] G+L 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 33 | 905 | 750 | 83 0 16 A

Der Knoten ist nicht regelbar, da die Summe der notwendigen Griin- und Zwischenzeiten groRer als 70 s ist.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Ortsumgehung/Nach den Maureskéthen
Morgensspitze, Netzfall 1 Zamenhofweg (Doppelknoten)




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s

Links

Geradeaus L

Rechts
SATTIGUNGSGRAD

GRUNZEIT

MITTLERER RUCKSTAU

mogliche Verkehrsmenge bei 100%
nach 1 Stunde Beobachtungszeitraum

LINKSABBIEGER im Kreuzungsbereich
Auslastung; Kapazitat

SIGNALGRUPPE
SPUREN/RICHTUNG
Standardsattigungsverkehrsstarke
SCHWERVERKEHRSANTEIL
FAHRSTREIFENBREITE
ABBIEGERADIUS
FAHRBAHNLANGSNEIGUNG
FURGANGERVERKEHR

konkrete Sattigungsverkehrsstarke

G
R

o MITTLERE WARTEZEIT
QUALITATSSTUFE (QSV)

-n
N vorhandene Verkehrsmenge
>0

»
-
N
S
>
IS
-
N
S
>

Fz/h Fz/h

A | 2|G+G/R 20001096 O 0 0 0 [ 1920 ]| 8 439 | 375

©
[6)]
N
©
(o]

B |11 G 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 40 [ 1.207 | 755 | 63 0 10 A
aufgrund des geringen Stauraums muss SG B parallel zu SG E Grin zeigen,
um den direkten Abfluss dieser Fahrzeuge zu ermdglichen (+ 2 s Versatz)

C 11 L+R 20001096 O 0 0 0 [ 1920 13 | 357 | 318 | 89 3 61

w

Gleiche Verteilung auf beide Fahrstreifen (nicht realistisch)
D |2] L 2000096 o | o | o | o |1920] 11| 603 |347|58] o | 27 | B
Aufteilung Rechts/Geradeaus = Aufteilung auf Fahrstreifen ?

R unsignalisiert 38

E 1] G+L 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 | 38 | 1.042 | 913 | 88 3 23 B

Der Knoten ist nicht regelbar, da die Summe der notwendigen Griin- und Zwischenzeiten groRer als 70 s ist.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF
NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Ortsumgehung/Nach den Maureskéthen
Nachmittagsspitze, Netzfall 1 Zamenhofweg (Doppelknoten)




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
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Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h S
A 2 [G+G/R 20001096 O 0 0 0 1920 | 15 823 | 494 | 60 0 25 B
B (1.1 G 20001096 O 0 0 0 1920 | 42 | 1.267 | 530 | 42 0 7 A
CR [ 1 R 20001096 O 0 0 0 1920 | 20 549 | 181 | 33 0 20 A
CL |1 L 20001096 O 0 0 0 1920 ] 5 137 33 | 24 0 31 B
D 2 L 20001096 O 0 0 0 1920 | 15 823 | 518 | 63 0 25 B
R unsignalisiert 48

E 1| G+L 20001096 O 0 0 0 1920 1 39 | 1.070 | 750 | 70 0 11 A
F 1 G 20001096 O 0 0 0 1920 | 41 | 1125 979 | 87 3 21 B
1 R 20001096 O 0 0 0 1920 1 41 | 1125 33 3 0 6 A

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) B auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Ortsumgehung/Nach den Maureskéthen
Morgenspitze, Netzfall 1, neu, angepasst Zamenhofweg (Doppelknoten)




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
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o |olox |5 o |6 | S| 2|22 2. © | EZ > |l ?|sg| s o
Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h S
A 2 |G+G/R 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 15 | 823 | 375 | 46 0 24 B
B |11 G 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 42 [ 1.267 | 755 | 60 0 9 A
CR | 1 R 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 20 | 549 | 285 | 52 0 21 B
CL |1 L 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 5 137 33 | 24 0 31 B
D 2 L 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 15 | 823 | 347 | 42 0 24 B
R unsignalisiert 38

E 1 G+L 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 ] 39 [ 1.070| 913 | 85 3 22 B
F 1 G 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 41 [ 1.125| 694 | 62 0 9 A
1 R 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 41 [ 1.125] 29 3 0 6 A

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) B auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Ortsumgehung/Nach den Maureskéthen
Nachmittagsspitze, Netzfall 1, neu, angepasst Zamenhofweg (Doppelknoten)




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s

Links

Geradeaus L

Rechts
GRUNZEIT
SATTIGUNGSGRAD

nach 1 Stunde Beobachtungszeitraum

mogliche Verkehrsmenge bei 100%

Auslastung; Kapazitat
MITTLERER RUCKSTAU

SIGNALGRUPPE
SPUREN/RICHTUNG
LINKSABBIEGER im Kreuzungsbereich
Standardsattigungsverkehrsstarke
SCHWERVERKEHRSANTEIL
FAHRSTREIFENBREITE
ABBIEGERADIUS
FAHRBAHNLANGSNEIGUNG
FURGANGERVERKEHR

konkrete Sattigungsverkehrsstarke

G
R

o MITTLERE WARTEZEIT
QUALITATSSTUFE (QSV)

-n
N vorhandene Verkehrsmenge
>0

»
-
N
S
>
IS
m
N
S
>

Fz/h Fz/h

A 1 G 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 | 22 | 603 [ 485

o
o
o

22 B

1 R 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 22 | 603 | 223 | 37 0 19 A

1 L 3 153 33 | 22

B |1,1[G+G/R 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 22 | 664 | 333 | 50 0 20 A

1 L 3 153 24 | 16
C 2 G 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 | 15 | 823 | 295 | 36 0 23 B
1 R frei 5
D 2 G 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 | 15 | 823 | 618 | 75 0 26 B
R unsignalisiert 90

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) B auf
(nur Mindestfreigabezeiten gem. Belastung).
Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Ortsumgehung/Nach den Maureskéthen
Morgenspitze, Netzfall 2, neu Zamenhofweg (Doppelknoten)




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
6
° R e —_
E @ 2 3 28| E @
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o |olox |5 o |6 | S| 2|22 g © | EZ > |l ?|sg| s o
Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h S
A 1 R 20001096 O 0 0 0,91 1728 | 22 543 | 442 | 81 0 22 B
1 G 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 22 | 603 | 181 | 30 0 18 A
1 L 3 153 76 | 50
B [1,1|G+R/G 2000|0,96| O 0 0 0 [ 1920 | 22 | 664 | 546 | 82 0 22 B
1 L 153 19 12
C 2 G 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 ]| 15 | 823 | 599 | 73 0 26 B
R frei 5
D 2 G 2000|096 O 0 0 0 [ 1920 | 15 | 823 | 413 | 50 0 24 B
1 R unsignalisiert 62

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) B auf.
(nur Mindestfreigabezeiten gem. Belastung).
Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Ortsumgehung/Nach den Maureskéthen
Nachmittagsspitze, Netzfall 2, neu




Nicht Schalten!

Geschatzte Zwischenzeiten Spitzenprogramm

SIGNALGRUPPE

GRAPHISCHE DARSTELLUNG

vom ENDE der SEKUNDE und sonstige ANMERKUNGEN
weorwsoee | — L1 ] B4 [l D] [
l DAUER in Rot Gelb Griin Rotgelb Blinken Dunkel
SEKUNDEN Umlaufzeit: 70 s Y-Zt: 3s RY-Zt:1s
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120
|
A 66 11 15 /1 !
|
B 66 | 38 | 42 I/l I
[
C(R) 24 | 44 | 20 H /1
1
CL 39 | 44 5 I I
D 44 | 59 | 15 4 L/
E 66 | 35 39 1/ I
| |
F 48 19 | 41 /1 H
H1 64 | 30 36
| |
H2 64 | 30 36 I
13 36 | 61 25 I ——
|
14 46 | 57 | 11 I !
|
K 48 10 32 I
SIGNALPROGRAMM Stadt DUSSELDORF
Variante Nr. 0 D_QGERE2.xls So LSA Ortsumgehung/Nach den Maureskéthen
Netzfall 1 Zamenhofweg (Netzfall 1)

Vervielfaltigung, auch auszugsweise, sowie Verwertung und Mitteilung des Inhaltes ist unzulassig, sofern nicht ausdriicklich zugestanden.




8 Knotenpunkt TorfbruchstralRe/Morper
StralRe/Erschlie3ungsstr. (Planstral3e 9)



Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
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Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h 5
A 2 |G+G/R 20001096 O 0 0 0 1920 | 16 878 | 295 | 34 0 23 B
AL | 1 L 20001096 O 0 0 0 1920 | 10 | 274 | 247 | 90 0 30 B
B 2 |G+G/R 20001096 O 0 0 0 1920 | 14 768 | 689 | 90 0 27 B
mit Behinderungen durch Rechtsabbieger/FulRganger
B 2 [G+G/R 200010,96( O 0 0 [09]| 1728 ] 14 | 691 | 689 | 100] 13 164 F
BL | 1 L 20001096 O 0 0 0 1920 ] 5 137 5 4 0 30 B
C 1 [G+L+R 20001096 O 0 0 0 1920 ] 5 137 | 124 | 90 1 59 D
D 1| G+R 20001096 O 0 0 0 1920 | 20 549 | 523 | 95 8 77 E
1 L 20001096 O 0 0 0 1920 | 20 549 | 390 | 71 0 22 B

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) E auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG
NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG

Morgenspitze, Netzfall 1, neu 2020

So

Stadt
LSA

DUSSELDORF
Torfbruchstrale/Morper Stralle -
ErschlieBungsstralte

Ing.-Biiro GEIGER & HAMBURGIER GmbH Essen




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
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Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h 5
A 2 |G+G/R 20001096 O 0 0 0 1920 1 21 | 1.152 | 670 | 58 0 21
AL | 1 L 20001096 O 0 0 0 1920 | 14 | 384 | 342 | 89 0 27
B 2 |G+G/R 20001096 O 0 0 0 19201 15 | 823 | 575 | 70 0 25
mit Behinderungen durch Rechtsabbieger/FulRganger
B 2 [G+G/R 200010,96( O 0 0 [09]| 1728 15 | 741 | 575 | 78 0 26
BL | 1 L 20001096 O 0 0 0 1920 ] 5 137 10 7 0 30
C 1| G+R 20001096 O 0 0 0 1920 ] 5 137 33 | 24 0 31
D 1| G+R 2000096 O 0 0 0 1920 ] 16 | 439 | 328 | 75 0 25
1 L 2000]10,96( O 0 0 0 1920 1 16 | 439 | 318 | 72 0 25

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) B auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF
NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Torfbruchstrale/Morper Stralle -
Nachmittagsspitze, Netzfall 1, neu 2020 ErschlieRungsstraie

Ing.-Biiro GEIGER & HAMBURGIER GmbH Essen
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Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h 5
A 2 |G+G/R 20001096 O 0 0 0 1920 ] 16 | 878 | 266 | 30 0 22
AL | 1 L 20001096 O 0 0 0 19201 9 247 | 228 | 92 2 59
B 2 |G+G/R 20001096 O 0 0 0 1920 | 17 | 933 | 803 | 86 3 50
mit Behinderungen durch Rechtsabbieger/FulRganger
B 2 [G+G/R 200010,96( O 0 0 [09]| 1728 ] 17 | 839 | 803 | 96 | 14 150
BL | 1 L 20001096 O 0 0 0 1920 ] 5 137 5 4 0 30
C 1| G+R 20001096 O 0 0 0 1920 ] 5 137 | 124 | 90 0 32
D 1| G+R 20001096 O 0 0 0 1920 | 18 | 494 | 442 | 90 0 25
1 L 20001096 O 0 0 0 1920 | 18 | 494 | 409 | 83 0 25

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) D auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF
NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Torfbruchstrale/Morper Stralle -
Morgenspitze, Netzfall 2, neu 2020 ErschlieRungsstraie

Ing.-Biiro GEIGER & HAMBURGIER GmbH Essen




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
S
— ° E p—
E 9 £ § 2 é = ;
) é)’ 3‘5 — [©) :E - a ; .E ﬁ g
z S| ¢ | B 2 2 2 | < |xg| w |
o] % @ % zZ w 9 x E ) [0) x O E ol
o o I E > ﬂIf [v4 ) x ® £ = 5 o 9 = 7]
> 21 = x o |uw |22 |2 |& 2 A 2 2 18 n
I ol s |z |28 |5|z| 2 |zc|8s|2|5]|usl| v |k
Y] > 3 w = w = < 3 i £ w X ) x o o <
| Zz % n o B > & v % ® % N g o)) 5 9 w 5 L =
< Wl sz o 5 i [ w < 4 o z o 5 ) - =2 ® - 3
z o o 3 g 5 g ] 8 as] <L D D 5% 5 - - - - >
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o |o|lox |5 o |6 | S| 2|2 |2 2. © | EZ > |2 =8| = o
Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h 5
A 2 |G+G/R 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 21 | 1.152 | 575 | 50 0 20 B
AL [ 1 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 14 384 | 342 | 89 0 27 B
B 2 |G+G/R 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 15 823 | 646 | 79 0 26 B
mit Behinderungen durch Rechtsabbieger/FulRganger
B 2 | G+G/R 2000(0,96| O 0 0 | 09| 1728 | 15 741 646 | 87 1 36 C
BL | 1 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 5 137 14 | 10 0 30 B
C 1| G+R 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 5 137 33 | 24 0 31 B
D 1| G+R 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 16 | 439 | 286 | 65 0 24 B
1 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 16 | 439 | 394 | 90 0 26 B

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) B auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF
NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Torfbruchstrale/Morper Stralle -
Nachmittagsspitze, Netzfall 2, neu 2020 ErschlieRungsstraie

Ing.-Biiro GEIGER & HAMBURGIER GmbH Essen




Nicht schalten!

Geschatzte Zwischenzeiten Morgenspitze

SIGNALGRUPPE

GRAPHISCHE DARSTELLUNG

vom ENDE der SEKUNDE und sonstige ANMERKUNGEN
seewsoe | — L1 ] B4 W D [
l DAUER in Rot Gelb Grlin Rotgelb Blinken Dunkel
SEKUNDEN Umlaufzeit: 70 s Y-Zt: 3s RY-Zt: 1s
0 10 20 30 40 50 60 70 80 9 100 110 120

| \

A 12 | 28 16 § /1
[

AL 19 | 28 [ 9 %

B 0 15 15 I/ }

BL 0 5 5 , }

C 35 | 40 5 i ,

D 45 | 66 | 21 H /H

DL 0 0

E1 12 | 23 11 { I

E2 0 10 10

F1 35 | 49 14 { I

F2 | 35| 49 | 14 I |

SIGNALPROGRAMM Stadt DUSSELDORF
Variante Nr. 0 D_ToMoE2.xlsm So LSA TorfbruchstraBe/Morper StralBe-
ErschlieBungsstraBe

Vervielfaltigung, auch auszugsweise, sowie Verwertung und Mitteilung des Inhaltes ist unzuléssig, sofern nicht ausdrticklich zugestanden.




Nicht schalten! Geschatzte Zwischenzeiten Nachmittagsspitze

SIGNALGRUPPE GRAPHISCHE DARSTELLUNG
vom ENDE der SEKUNDE und sonstige ANMERKUNGEN
sooasoee | — ][] B4 [ D< [
l DAUER in Rot Gelb Griin Rotgelb Blinken Dunkel
SEKUNDEN Umlaufzeit: 70 s Y-Zt: 3s RY-Zt: 1s
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120
\
A 12 | 33 | 21 I

AL 19 | 33 | 14 i

BL | o | 5| 5| [ |

c 40 | 45 | 5 i1

D 50 | 66 | 16 y A
DL 0] o

E1 12 | 26 | 14 [ :

E2 0 10 10

F1 40 | 54 | 14 [ :

F2 | 40 | 54 | 14 : :

SIGNALPROGRAMM Stadt DUSSELDORF
Variante Nr. 0 D_ToMoE2.xlsm So LSA TorfbruchstraBe/Morper StralBe-

ErschlieBungsstraBe

Vervielfaltigung, auch auszugsweise, sowie Verwertung und Mitteilung des Inhaltes ist unzuléssig, sofern nicht ausdrticklich zugestanden.



9 Knotenpunkt Ortsumgehung/Torfbruch-
straBe
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S
B ° E p—
E 0] e § 2 ‘E E 5)
o 2l 5 | & o) s - o |0 |68 N e
zl . 5| g | B 3 J f: Sl << w |w
o - < Elg ||k | g £ 5 E o |S2]| & >
o T I £ 2 o % % u > g T = %) x g < :;
D o — @ 2, E [} %) 10) 4 o @ E g O o S = pis
[ |l o w s X i = Z < 3 e T g o i w -
o | 3| g Sl e |Elc |2 || & |uw|22] 3 |2]eg]| « |=
2 Zl 20 || &® > w P z o i N S S o S -
< w| TE @ @ & [i4 W I o n > > 2 g = w s w =
s el ss (g8 |5 8 5222|2228 |(-[28] 2 |3
=] O cx < ° = 4 w ha o o c@ g - - - - p
9 o T é S 6 I g L 2 = @ 2w S << F 5 = o
o oo |S]| 6 |06 | & | 2|2 g © | EZ > | ?|sg| s o

Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h S

A 2 G 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 14 768 114 | 15 0 23 B
AL 1 L 20001096 O 0 0 0 1920 1 10 274 133 | 48 0 28 B
B 2 G 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 14 768 | 333 | 43 0 25 B
BR | 2 R 200010,96| O 0 0 0 1920 | 16 878 | 717 | 82 3 52 D
D 2 L 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 12 658 | 413 | 63 0 27 B
1 R 2000(0,96| O 0 0 0 1920 | 12 329 | 233 | 71 0 27 B

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) D auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Ortsumgehung/Torfbruchstrafte
Morgenspitze, Netzfall 1, neu




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
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Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h S

A 2 G 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 12 | 658 | 166 | 25 0 25 B
AL | 1 L 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 12 | 329 | 271 | 82 0 28 B
B 2 G 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 14 | 768 | 223 | 29 0 24 B
BR | 2 R 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 15 | 823 | 456 | 55 0 25 B
D 2 L 2000(0,96( O 0 0 0 | 1920 | 14 | 768 | 689 | 90 3 58 D
1 R 2000(0,96( 0 0 0 0 | 1920 | 14 | 384 | 162 | 42 0 24 B

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) D auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Ortsumgehung/Torfbruchstrafte
Nachmittagsspitze, Netzfall 1, neu




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
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[ |l o w s X i = Z < 3 e TS o I w -
o | 3| g Sl e |Elc |2 || & |uw|22] 3 |2]eg]| « |=
4 Zl 2o | m B > w s Z & g N ® 5 = o < =
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=] O cx < ° = 4 w ha o o c@ g - - - - p
9 o T é S 6 I g L 2 = @ 2w S << F 5 = o
» w|l o |S| 5 | @ | |2 |2 g © | EZ > 12 |=8| = o

Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h S

A 2 G 20001096 O 0 0 0 1920 | 14 768 | 157 | 20 0 23 B
AL | 1 L 20001096 O 0 0 0 1920 1 10 274 | 180 | 66 0 28 B
B 2 G 20001096 O 0 0 0 1920 | 14 768 | 437 | 57 0 25 B
BR | 2 R 20001096 O 0 0 0 1920 | 16 878 | 713 | 81 3 52 D
D 2 L 20001096 O 0 0 0 1920 | 12 658 | 371 | 56 0 27 B
1 R 20001096 O 0 0 0 1920 | 12 329 | 271 | 82 3 65 D

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) D auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Ortsumgehung/Torfbruchstrafte
Morgenspitze, Netzfall 2, neu




Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s

S
B ° E p—
L 2 g gl £ | @
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Sl (3] 2B S |« | 3 AN A A A -
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S 2l S |2 € |5 |5 || 3 ss | 219128 ¢ |2
o 5 I E > ﬂIf ¥ » 4 P g 5 o S > )
> 21 = x o g |2 |82 |2 |& 2 - 23 £ x 8 ”
[ia x| o u 5 X i 2 z > 2 - €& L Z |we w -
o | 3] 3 2l & | E || 2|2 |& = w | £ | 5 [ 2 |ce8| ¢ | =
- Z Q g o © > w a4 Z % s N g o)) s o w g w | ol
< wli 8= 0 8 @ x w E z @ z o 5 3 - a5 4 =
z |l 28 | & © < % @ a s 3 D 5 % & -2 - =
S5l O 2 S = 4 w x [O) g L8 s = = <
9 o T é 5 6 T g T I} < ad 2% 5 < E 5 = iy
» w|l o |S| 5 | @ | |2 |2 g © | EZ > | ?|sg| s o
Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h S

A 2 G 20001096 O 0 0 0 1920 | 12 658 | 314 | 48 0 26 B
AL | 1 L 20001096 O 0 0 0 1920 ] 16 | 439 ([ 394 | 90 3 53 D
B 2 G 20001096 O 0 0 0 1920 | 14 768 | 285 | 37 0 24 B
BR | 2 R 20001096 O 0 0 0 1920 | 11 603 | 456 | 76 0 28 B
D 2 L 20001096 O 0 0 0 1920 | 14 768 | 646 | 84 3 58 D
1 R 20001096 O 0 0 0 1920 | 14 384 | 190 | 49 0 25 B

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) D auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG Stadt DUSSELDORF

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG So |LSA Ortsumgehung/Torfbruchstrafte
Nachmittagsspitze, Netzfall 2, neu




Nicht schalten

Geschatzte Zwischenzeiten

Morgenspitze

SIGNALGRUPPE

GRAPHISCHE DARSTELLUNG

vom ENDE der SEKUNDE und sonstige ANMERKUNGEN
sesewssoee | — A ] 4 [ [
l DAUER in Rot Gelb Grin Rotgelb Blinken Dunkel
SEKUNDEN Umlaufzeit: 70 s Y-Zt: 3s RY-Zt:1s
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120
|
A 3 17 14 -
AL 19 [ 29 10 i /1
B 0 14 14 /1 }
BR 46 | 62 16 H /-
|
D 40 | 52 12 } I/
|
E1 34 | 63 | 29 { —
| | |
E2 24 | 63 39 —
|

E3 19 | 32 13 { I

|
E4 27 | 32 5 [ 1 He

62 | 67 5
F1 0 8 8 I
F2 0| 14| 14 |
F3 0 27 | 27 |
SIGNALPROGRAMM Stadt DUSSELDORF
Variante Nr. 0 D_OrTo2.xlsm So LSA Ortsumgehung/Torfbruchstralie




Nicht schalten

Geschatzte Zwischenzeiten

Nachmittagsspitze

SIGNALGRUPPE

GRAPHISCHE DARSTELLUNG

vom ENDE der SEKUNDE und sonstige ANMERKUNGEN
sesewssoee | — A ] 4 [ [
l DAUER in Rot Gelb Grin Rotgelb Blinken Dunkel
SEKUNDEN Umlaufzeit: 70 s Y-Zt: 3s RY-Zt:1s
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120
|
A 5 17 12 —
AL 18 | 30 12 i I
B 0 13 13 /1 }
BR 47 | 62 15 H /-
|
D 40 [ 54 14 } /1
|
E1 34 | 63 29 { —
| | |
E2 24 | 63 39 —
|

E3 19 | 32 13 |

|
E4 27 | 32 5 [ ] [}

64 | 69 5
F1 0 8 8 I
F2 0 14 14 |
F3 0 27 27 |
SIGNALPROGRAMM Stadt DUSSELDORF
Variante Nr. 0 D_OrTo2.xlsm So LSA Ortsumgehung/Torfbruchstralie




10 Uberwege und StraBenbahnkreuzung
Bahnhof Gerresheim



Korrekturfaktoren Spitzenverkehr U = 70 s
S
© o £ =
2l e g 2 <El £ |
= B -~ L
g el 2 | 2 2 g 'a s | 212 % o w
= 3 £ (= ] < ° & e | S S - w
w | £ S £ < = ] T £ = £ o ok [ =
o | = 5 %) b, = I o 3 = @ P [ < -
o o I E > 24 [v4 ) x P £ 5 x 8 )
= 21 - @ S |m |2 |ve |9 |5 2 - 23 £ = = n
e lele |8l 3|85 |z]| 2 |c|gs| 2|5 |ue] v |K
O i I w E= ] E < = & = w X o o lx=z % <
- 32 |a|l § zle |2 | o0 ® N | > & el T w =
< Wl sz o 5 & = w < 4 o z o 5 ) - 2 ® - 3
z Xl o3 P S = %) Q o << o D 5 4 G - |- < - >
° = T = g I £ @ £ 2 ¥ @ 2% < < | =5 (. <
o |olox |5 o |6 | S| 2|22 2. © | EZ > |l ?|sg| s o
Fz/h Fz/h s Fz/h Fz/h % Fz/h S
Netzfall 1, morgens
A 1 G 20001096 O 0 0 0 1920 | 47 | 1.289 [1.050( 81 0 8 A
Netzfall 1, nachmittags
A 1 G 20001096 O 0 0 0 1920 | 47 | 1.289 | 679 | 53 0 6 A
Netzfall 2, morgens
A 1 G 20001096 O 0 0 0 1920 | 47 | 1.289 (1.150( 89 2 16 A
Netzfall 2, nachmittags
A 1 G 20001096 O 0 0 0 1920 | 47 | 1.289 | 741 | 57 0 6 A

Der Knotenpunkt weist die Qualitatsstufe (QSV) A auf.

Die Qualitatsstufe bezieht sich auf die mittlere Wartezeit ohne Beriicksichtigung der Koordinierung.

LEISTUNGSFAHIGKEITSUNTERSUCHUNG

NACH HBS FUR FESTZEITSTEUERUNG

alle Netzfélle, neu

So

Stadt
LSA

DUSSELDORF
StralRenbahnquerung, Hohe Bahnhof




SWECO ﬁ

Anlage 7

Leistungsfahigkeit
der Knotenpunkte ohne LSA

1 Knotenpunkt Gubener Stral3e/Nach den
Maureskothen/Hoherhofstral3e

2  Knotenpunkt Torfbruchstrafie/
ErschlieBungsstral3en (Planstr. 3 und 10)

3  Knotenpunkt Heyestral3e/
ErschlieBungsstral3e (Planstral3e 3)

4  Knotenpunkt Morper Stral3e/
ErschlieBungsstral3e (Planstral3e 4)

5 Knotenpunkt Morper Stral3e/
ErschlieBungsstral3e (Planstral3e 5)

0921-19-026 . 200325-Anlage-7-HHK.doc Seite 1 www.sweco-gmbh.de



1

Knotenpunkt Gubener StraBe/Nach den
Maureskoéthen/HoherhofstraBe



1.1 Netzfall 1 als Kreuzung



Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Knotenpunktbezeichung : Gubener Stral3e/Nach den Maureskdthen/Hoherhofstral3e
Morgenspitze Netzfall 1
Name der Datei : Gu-Mo.EIN

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Strom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H H H Fz. Fz. Fz. QSV
ges mitt 85% max mitt 85% 95% max ges mitt max ang. abg. wart.
[min] [sec] [sec] [sec] [Kfz] [Kfz] [Kfz] [Kfz] [] [] [[1 [Kfz] [Kfz] [Kfz] [

1 13 12,7 150 471 0,0 0 0 2 6 10 3 6 6 0 A
2 11 01 40 418 00 0 0 8 21 00 13 545 545 0 A
3 14 01 40 410 00 0 0 6 28 0,0 12 697 697 0 A
44195,21584,12729,03547,4 69,7 136 157 178 1104 6,9 41 159 17 142 F
5 110,81511,02634,03186,0 1,8 4 5 8 32 7.3 40 4 0 4 F
6 527,51559,12687,03339,3 8,8 15 22 27 121 6,0 35 20 2 18 F
7 350,5 119,3 193,0 9175 55 11 24 52 1498 8,55 93 176 166 10 F
8 5175 48,7 79,0 821,1 84 29 62 153 3807 6,0 91 638 619 19 D
9 28 255 40,05308 0,0 0 0 2 23 34 75 7 7 0 B
10 29,6 467,41303,02240,3 0,5 1 2 4 6 16 6 4 3 1 F
11 55,7 607,71420,02576,1 0,9 2 4 6 8 15 6 6 4 2 F
12 39,2 461,71227,02369,8 0,6 2 4 5 10 19 6 5 4 1 F
Sumb5832,6 154,4 3547,4 8,0 178 2,9 93 2267

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

695 540 5
3 2 1
OKfz OKfz .
I | K@ 12 5
C I * 11 5
I ok~ 10 5
160 4 o BOKiz | I
5 5 — I D
20 6 T W—7kiz | I
5Kfz | OKfz
7 8 9
180 635 5

C=Zufahrt links
B=Zufahrt unten
D=Zufahrt rechts
A=Zufahrt oben

Sweco GmbH Dusseldorf




Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Knotenpunktbezeichung : Gubener Stral3e/Nach den Maureskdthen/Hoherhofstral3e
Nachmittagsspitze Netzfall 1
Name der Datei : Gu-Na.EIN

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Strom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H H H Fz. Fz. Fz. QSV
ges mitt 85% max mitt 85% 95% max ges mitt max ang. abg. wart.
[min] [sec] [sec] [sec] [Kfz] [Kfz] [Kfz] [Kfz] [] [ [[1 [Kfz] [Kfz] [Kfz] [

1 14 15,7 23,0 50,1 0,0 0 0 1 6 1,0 3 5 5 0 A
2 15 01 40 391 0,0 0 0 8 27 0,0 12 683 683 0 A
3 13 02 40 384 0,0 0 0 5 22 01 10 370 370 0 A
4 7403,11290,12222,02831,3 122,9 242 276 28611270 32,7 74 344 97 247 F
5 107,61241,52096,02807,8 1,8 4 6 10 162 31,2 70 5 0 5 F
6 2879,61136,02099,02770,0 47,8 99 120 140 4407 29,0 73 152 47 105 F
7 31,4 26,2 4101812 04 1 2 8 9 14 13 72 71 1 B
8 08 01 40 344 00 0 0 10 11 0,0 11 658 658 0 A
9 00 00 00 00 00 0 0 0 0 00 0 6 6 0 A
10 51 60,8 103,0 3735 0,1 0 1 2 5 10 2 5 5 0 E
11 00 00 00 00 00 0 0 0 0 00 0 0 0 0 A
12 25 16,1 210 650 0,0 0 0 2 10 10 2 9 9 0 A
Sumrl0434,2 271,0 28313 14,4 286 6,9 74 2310

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

365 680 5
3 2 1
OKfz OKfz .
I | oKz~ 12 10
C I * 11 0
I ok~ 10 5
345 4 __—JF~O0Kiz | |
5 5 — I D
145 6 T W—7kiz I
5Kfz OKfz
7 8 9
70 660 5

C=Zufahrt links
B=Zufahrt unten
D=Zufahrt rechts
A=Zufahrt oben

Sweco GmbH Dusseldorf




1.2 Netzfall 1 als Kreisverkehr



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreis

Datei: MO-N1-By.krs
Projekt: Glasmacherviertel Disseldorf Gerresheim
Projekt-Nummer: 0921-19-026
Knoten: Gubener Stral3e/Nach den Maureskéthen/Hoéherhofstralie
Stunde: Morgenspitze Netzfall 1 mit Bypass
0 1000 Pkw / h
LLiin
4 : Nach den Maureskoéthen 3: gzhgr?gfstraﬁe
Qa =800 Qe = 15
Qe =1240 Qc = 975
Qc =190

1 : Héherhofstral3e y
Qa =880

Qe =185
Qc =550
2 : Gubener Stral3e

Qa =565

Qe =820

Qc =170

Sum = 2260
Pkw
Sweco GmbH Dusseldorf

KREISEL 8.1.7



Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen -

nur Fz.-Verkehr

Datei: MO-N1-By.krs
Projekt: Glasmacherviertel Diisseldorf Gerresheim
Projekt-Nummer: 0921-19-026
Knoten: Gubener StraBe/Nach den Maureskodthen/Héherhofstralle
Stunde: Morgenspitze Netzfall 1 mit Bypass
Wartezeiten
n-in|n-K| g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h S -
1 | HoherhofstralRe 1)1 550 185 764 0,24 579 6,2 A
2 | Gubener StralRe 1)1 170 820 1084 0,76 264 13,4 B
3 | HoherhofstralRe 1)1 975 15 441 0,03 426 8,5 A
4 | Nach den Maureskéth. 1)1 190 545 1066 0,51 521 6,9 A
4 Bypass 1 695 1400 0,50 705 51 A
Staulangen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 | QSV
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | HoherhofstralRe 1 1 550 185 764 0,2 1 1 A
2 | Gubener StralRe 1 1 170 820 1084 2,1 9 13 B
3 | HoherhofstralRe 1 1 975 15 441 0,0 0 0 A
4 | Nach den Maureskot. 1 1 190 545 1066 0,7 3 5 A
4 Bypass 1 695 1400 - - - A
Gesamt-Qualitatsstufe B

Zufluss Uber alle Zufahrten
davon Kraftfahrzeuge

Summe aller Wartezeiten
Mittl. Wartezeit Uber alle Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Staulangen

LOS - Einstufung

KREISEL 8.1.7

Gesamter Verkehr  Verkehr im Kreis

mit Bypass ohne Bypass

2260 1565 Pkw-E/h
2260 1565 Fz/h

6,8 4,4 Fz-h/h
10,8 10,1 s pro Fz

Deutschland: HBS 2015 Kapitel L5

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

HBS (Deutschland)

mit T = 3600

Sweco GmbH

Dusseldorf




Verkehrsfluss - Diagramm als Kreis

Datei: NA-N1-By.krs
Projekt: Glashuittengeldnde Disseldorf Gerresheim
Projekt-Nummer: 0921-19-026
Knoten: Gubener Stral3e/Nach den Maureskéthen/Hoéherhofstralie
Stunde: Nachmittagsspitze Netzfall 1 mit Bypass
0 1000 Pkw / h
LLiin
3 : Hoherhofstral3e
4 : Nach den Maureskodthen Qa=15
Qa=1015 Qe=15
Qe =1050 Qc =1075
Qc=75

1 : HoherhofstraRe }
Qa =435

Qe =495
Qc =690
2 : Gubener Stralle
Qa =830
Qe =735
Qc =355
Sum = 2295
Pkw
Sweco GmbH Dusseldorf

KREISEL 8.1.7



Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen -

nur Fz.-Verkehr

Datei: NA-N1-By.krs
Projekt: Glashuttengelédnde Dusseldorf Gerresheim
Projekt-Nummer: 0921-19-026
Knoten: Gubener StraBe/Nach den Maureskodthen/Héherhofstralle
Stunde: Nachmittagsspitze Netzfall 1 mit Bypass
Wartezeiten
n-in|n-K| g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h S -
1 | HoherhofstralRe 1)1 690 495 654 0,76 159 22,0 C
2 | Gubener StralRe 1)1 355 735 924 0,80 189 18,5 B
3 | HoherhofstralRe 1)1 1075 15 370 0,04 355 10,1 B
4 | Nach den Maureskéth. 1)1 75 685 1169 0,59 484 7.4 A
4 Bypass 1 365 1400 0,26 1035 3,5 A
Staulangen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 | QSV
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | HoherhofstralRe 1 1 690 495 654 2,1 8 12 C
2 | Gubener StralRe 1 1 355 735 924 2,6 10 15 B
3 | HoherhofstralRe 1 1 1075 15 370 0,0 0 B
4 | Nach den Maureskot. 1 1 75 685 1169 1,0 4 6 A
4 Bypass 1 365 1400 - - - A
Gesamt-Qualitatsstufe C

Gesamter Verkehr  Verkehr im Kreis

mit Bypass ohne Bypass

Zufluss Uber alle Zufahrten 2295 1930 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 2295 1930 Fz/h

Summe aller Wartezeiten 9,4 7,3 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit tber alle Fz 14,7 13,6 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015 Kapitel L5
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1991)
Stauldngen Wu, 1997

LOS - Einstufung

KREISEL 8.1.7

HBS (Deutschland)

mit T = 3600

Sweco GmbH

Dusseldorf




1.3 Netzfall 2 als Kreisverkehr



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreis

Datei: MO-N2-By.krs
Projekt: Glasmacherviertel Disseldorf Gerresheim
Projekt-Nummer: 0921-19-026
Knoten: Gubener Stral3e/Nach den Maureskéthen/Hoéherhofstralie
Stunde: Morgenspitze Netzfall 2 mit Bypass

0 1000 Pkw / h

LLiin

4 : Nach den Maureskothen 3 - HéherhofstraRe

Qa =405 Qa=15
Qe - 515 Qe =15
Qc= Qc = 430

1 : H6herhofstralRe

Qa=125
Qe =90
Qc =430
2 : Gubener Stral3e

Qa =430

Qe =355

Qc =90

Sum = 975
Pkw
Sweco GmbH Dusseldorf

KREISEL 8.1.7



Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen -

nur Fz.-Verkehr

Datei: MO-N2-By.krs

Projekt: Glasmacherviertel Diisseldorf Gerresheim

Projekt-Nummer: 0921-19-026

Knoten: Gubener StraBe/Nach den Maureskodthen/Héherhofstralle

Stunde: Morgenspitze Netzfall 2 mit Bypass

Wartezeiten
n-in|n-K| g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h S -
1 | HoherhofstralRe 1)1 430 90 862 0,10 772 4,7 A
2 | Gubener StralRe 1)1 90 355 1156 0,31 801 4,5 A
3 | HoherhofstralRe 1)1 430 15 862 0,02 847 4,3 A
4 | Nach den Maureskéth. 1)1 40 425 1201 0,35 776 4,6 A
4 Bypass 1 90 1400 0,06 1310 2,7 A
Staulangen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 | QSV
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -

1 | HoherhofstralRe 1 1 430 90 862 0,1 0 1 A
2 | Gubener StralRe 1 1 90 355 1156 0,3 1 2 A
3 | HoherhofstralRe 1 1 430 15 862 0,0 0 0 A
4 | Nach den Maureskot. 1 1 40 425 1201 0,4 2 3 A
4 Bypass 1 90 1400 - - - A

Gesamt-Qualitatsstufe : A

Gesamter Verkehr  Verkehr im Kreis

mit Bypass ohne Bypass
Zufluss Uber alle Zufahrten 975 885 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 975 885 Fz/h
Summe aller Wartezeiten 1,3 11 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit tber alle Fz 4.8 4.5 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015 Kapitel L5
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1991) mit T = 3600
Stauldngen Wu, 1997

LOS - Einstufung HBS (Deutschland)

KREISEL 8.1.7

Sweco GmbH Dusseldorf




Verkehrsfluss - Diagramm als Kreis

Datei: NA-N2-By.krs
Projekt: Glashuittengeldnde Disseldorf Gerresheim
Projekt-Nummer: 0921-19-026
Knoten: Gubener Stral3e/Nach den Maureskéthen/Hoéherhofstralie
Stunde: Nachmittagsspitze Netzfall 2 mit Bypass
0 1000 Pkw / h
LLiin
4 : Nach den Maureskoéthen 3 : Hbherhofstralie
Qa = 605 Qa=15
Qe =470 Qe =15
Qc=25 Qc =615

1 : H6herhofstralRe

Qa =50
Qe =125
Qc =445
2 : Gubener Stral3e

Qa =465

Qe =525

Qc =105

Sum = 1135
Pkw
Sweco GmbH Dusseldorf

KREISEL 8.1.7



Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen -

nur Fz.-Verkehr

Datei: NA-N2-By.krs

Projekt: Glashuttengelédnde Dusseldorf Gerresheim

Projekt-Nummer: 0921-19-026

Knoten: Gubener StraBe/Nach den Maureskodthen/Héherhofstralle

Stunde: Nachmittagsspitze Netzfall 2 mit Bypass

Wartezeiten
n-in|n-K| g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h S -
1 | HoherhofstralRe 1)1 445 125 849 0,15 724 50 A
2 | Gubener StralRe 1)1 105 525 1142 0,46 617 5,8 A
3 | HoherhofstralRe 1)1 615 15 712 0,02 697 5,2 A
4 | Nach den Maureskéth. 1)1 25 440 1215 0,36 775 4,6 A
4 Bypass 1 30 1400 0,02 1370 2,6 A
Staulangen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 | QSV
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -

1 | HoherhofstralRe 1 1 445 125 849 0,1 1 1 A
2 | Gubener StralRe 1 1 105 525 1142 0,6 3 4 A
3 | HoherhofstralRe 1 1 615 15 712 0,0 0 0 A
4 | Nach den Maureskot. 1 1 25 440 1215 0,4 2 3 A
4 Bypass 1 30 1400 - - - A

Gesamt-Qualitatsstufe : A

Gesamter Verkehr  Verkehr im Kreis

mit Bypass ohne Bypass
Zufluss Uber alle Zufahrten 1135 1105 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1135 1105 Fz/h
Summe aller Wartezeiten 1,7 1,6 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit tber alle Fz 5,3 51 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015 Kapitel L5
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1991) mit T = 3600
Stauldngen Wu, 1997

LOS - Einstufung HBS (Deutschland)

KREISEL 8.1.7

Sweco GmbH Dusseldorf




2 Knotenpunkt TorfbruchstralRe/
ErschlieBungsstral3en (Planstr. 3 und 10)



Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Knotenpunktbezeichung : Torfbruchstrale/Erschliefungsstrafle
Morgenspitze Netzfall 1
Name der Datei

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Strom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H H H Fz Fz. Fz. QSV
ges mitt 85% max mitt 85% 95% max ges mitt max ang. abg. wart
[min] [sec] [sec] [sec] [Kfz] [Kfz] [Kfz] [Kfz] [-] [-] [-] [Kfz] [Kfz] [Kifz] [-]

2 00 00 00 00 00 0 0 0,0 0 662 0662 0 A

3 00 00 00 00 00 0 0 0 0,0 0 28 28 0 A

6 58 196 30,0 821 0,1 0 1 3 19 1,1 3 18 18 0 B

8 00 00 00 00 00 0 0 0 0,0 0 740 740 0 A

9 00 00 00 00 00 0 0 0 0,0 o 177 177 0 A

12 24,1 26,6 39,0 2687 03 1 2 5 69 1,3 5 54 54 0 B
Sum 29,9 155 | 268,7 0.1 5 0,1 5 1680

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

30 660
3 2
0Kfz |
| oo “We 12 55
I
I
. D
i
0Kfz
8 9
725 170

C=ErschlieBungsstrabie
B=Torfbruchstrabe
D=Erschliefungsstralie
A=Torfbruchstralle



Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Knotenpunktbezeichung : Torfbruchstrale/Erschliefungsstrafle
Nachmittagsspitze Netzfall 1
Name der Datei

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Strom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H H H Fz Fz. Fz. QSV
ges mitt 85% max mitt 85% 95% max ges mitt max ang. abg. wart
[min] [sec] [sec] [sec] [Kfz] [Kfz] [Kfz] [Kfz] [-] [-] [-] [Kfz] [Kfz] [Kifz] [-]

2 00 00 00 00 00 0 0 0,0 0 874 874 0 A

3 00 00 00 00 00 0 0 0 0,0 0 i 15 0 A

6 7,7 260 400 1068 0,1 0 1 4 19 1,1 4 18 18 0 B

8 00 00 00 00 00 0 0 0 0 00 0 448 448 0 A

9 00 00 00 00 00 0 0 0 0o 00 0 334 334 0 A

12 240 173 240 83,1 0,2 1 1 5 101 1,2 5 83 83 0 A
Sum 31,7 155 | 1068 0.1 5 0,1 3 1373

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

15 875
3 2
0Kfz |
| oo “We 12 85
I
I
. D
i
0Kfz
8 9
435 330

C=ErschlieBungsstrabie
B=Torfbruchstrabe
D=Erschliefungsstralie
A=Torfbruchstralle



Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Knotenpunktbezeichung : Torfbruchstrale/Erschliefungsstrafle
Morgenspitze Netzfall 2
Name der Datei

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Strom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H H H Fz Fz. Fz. QSV
ges mitt 85% max mitt 85% 95% max ges mitt max ang. abg. wart
[min] [sec] [sec] [sec] [Kfz] [Kfz] [Kfz] [Kfz] [-] [-] [-] [Kfz] [Kfz] [Kifz] [-]

2 00 00 00 00 00 0 0 0,0 0 658 658 0 A

3 00 00 00 00 00 0 0 0 0,0 0 28 28 0 A

6 64 214 31,0 1260 0,1 0 1 3 19 1,1 3 18 18 0 B

8 00 00 00 00 00 0 0 0 0 00 0 814 814 0 A

9 00 00 00 00 00 0 0 0 0o 00 0 154 154 0 A

12 364 309 500 1933 04 1 2 9 102 1.4 9 71 70 1 C
Sum 42,7 15 1933 0.1 9 0,1 9 1742

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

30 655
3 2
0Kfz |
| oo @ 12 70
I
i
i D
i
0Kfz
8 9
800 150

C=ErschlieBungsstrabie
B=Torfbruchstrabe
D=Erschliefungsstralie
A=Torfbruchstralle



Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Knotenpunktbezeichung : Torfbruchstrale/Erschliefungsstrafle
Nachmittagsspitze Netzfall 2
Name der Datei

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Strom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H H H Fz Fz. Fz. QSV
ges mitt 85% max mitt 85% 95% max ges mitt max ang. abg. wart
[min] [sec] [sec] [sec] [Kfz] [Kfz] [Kfz] [Kfz] [-] [-] [-] [Kfz] [Kfz] [Kifz] [-]

2 00 00 00 00 00 0 0 0,0 0 862 862 0 A

3 00 00 00 00 00 0 0 0 0,0 0 i 15 0 A

6 7,6 255 36,0 2057 01 0 1 3 19 1,1 3 18 18 0 B

8 00 00 00 00 00 0 0 0 0 00 0 541 541 0 A

9 00 00 00 00 00 0 0 0 0o 00 0 375 375 0 A

12 263 17,9 1250 131,9 0,2 1 1 6 106 1,2 4 88 87 1 A
Sum 33,9 155 | 2057 0.1 6 0,1 4 1899

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

15 860
3 2
0Kfz |
| oo ~W 12 9
I
I
. D
i
0Kfz
8 9
520 375

C=ErschlieBungsstrabie
B=Torfbruchstrabe
D=Erschliefungsstralie
A=Torfbruchstralle



3 Knotenpunkt Heyestral3e/
ErschlieBungsstral3e (Planstrale 3)



Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Knotenpunktbezeichung : Heyestrae/Planstralle 3
Morgenspitze Netzfall 1

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Strom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H
ges mitt 85% max mitt 85% 95% max ges
[min] [sec] [sec] [sec][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E] [-]

2 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0

3 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0

4 28,0 13,7 16,0 1302 0,2 1 1 9 139

6 3,1 123 14,0 44,6 0,0 0 0 2 16

7 29 11,0 14,0 195 0,0 0 0 2 16

§ 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0
Sum 34,0 6,1 130,2 0,0 9

H
mitt

[-]

0,0
0,0
1,1
1,1
1,0
0,0

H

max

Fz.

ang.

Fz.
abg.

Fz.

wart.

[-[Pkw-E|[Pkw-E][Pkw-E]

S N O O O

el

S O O O o O

QSV

> > > > > >

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

65 55
3 2
0Kfz
|
|
C |
120 4 o =2~o0 |
|
4Kfz
7 8
15 55

C=Planstralle 3
B=Heyestralle
D=
A=Heyestrafle




Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Knotenpunktbezeichung : Heyestrae/Planstralle 3
Nachmittagsspitze Netzfall 1

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Strom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H H H Fz. Fz.

ges mitt 85% max mitt 85% 95% max ges mitt max ang.  abg.

Fz.

wart.

[min] [sec] [sec] [sec][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E] [-] [-] [-Pkw-E][Pkw-E]J[Pkw-E]

2 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0 00 0 56 56

3 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0 00 0 92 92

4 439 14,6 18,0 106,1 0,3 1 1 7 0221 1,2 7 180 180

6 3,1 12,6 14,0 773 0,0 0 0 2 16 1,1 4 15 15

7 46 11,1 140 259 0,0 0 0 2 25 1,0 2 25 25

§ 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0 00 0 82 82
Sum 51,6 69 106,1 0,1 7 0,6 7 450

S O O ©oO o O

QSV

> > o> > > >

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

85 55
3 2
0Kfz
|
|
C I
180 4 oo |
I
4Kfz
7 8
25 85

C=Planstralle 3
B=Heyestralle
D=
A=Heyestrafle




Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Knotenpunktbezeichung : Heyestrae/Planstralle 3
Morgenspitze Netzfall 2

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Strom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H
ges mitt 85% max mitt 85% 95% max ges
[min] [sec] [sec] [sec][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E] [-]

2 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0

3 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0

4 274 134 16,0 1083 0,2 1 1 6 135

6 30 12,1 14,0 427 0,0 0 0 2 15

7 28 10,8 14,0 175 0,0 0 0 1 16

§ 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0
Sum 332 63 108,3 0,0 6

H
mitt

[-]

0,0
0,0
1,1
1,0
1,0
0,0

H

max

Fz.

ang.

Fz.
abg.

Fz.

wart.

[-[Pkw-E|[Pkw-E][Pkw-E]

S = N N O O

N

S O O O o O

QSV

> > > > > >

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

50 55
3 2
0Kfz
|
|
C |
120 4 o =2~o0 |
|
4Kfz
7 8
15 55

C=Planstralle 3
B=Heyestralle
D=

A=Heyestrafle




Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Knotenpunktbezeichung : Heyestrae/Planstralle 3
Nachmittagsspitze Netzfall 2

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Strom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H H H Fz. Fz. Fz. QSV
ges mitt 85% max mitt 85% 95% max ges mitt max ang. abg. wart.
[min] [sec] [sec] [sec][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E] [-] [-] [-Pkw-E][Pkw-E]J[Pkw-E] [-]

2 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0 00 0 58 58 0 A

3 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0 00 0 86 86 0 A

4 41,7 144 18,0 895 0,3 1 1 5 210 1,2 5 174 174 0 A

6 3,1 12,7 14,0 898 0,0 0 0 2 16 1,1 3 15 15 0 A

7 45 11,0 14,0 238 0,0 0 0 1 25 1,0 1 25 25 0 A

§ 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0 00 0 82 82 0 A
Sum 494 6,7 89,8 0,1 5 0,6 5 441

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

80 55
3 2
0Kfz
|
|
C |
175 4 e B~o0 |
|
4Kfz
7 8
25 85

C=Planstralle 3
B=Heyestralle
D=
A=Heyestrafle



4 Knotenpunkt Morper Stral3e/
ErschlieBungsstral3e (Planstralie 4)



Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Knotenpunktbezeichung : Morper Strale/Planstralle 4
Morgenspitze Netzfall 1

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Strom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H H H Fz. Fz. Fz. QSV
ges mitt 85% max mitt 85% 95% max ges mitt max ang. abg. wart.
[min] [sec] [sec] [sec][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E] [-] [-] [-Pkw-E][Pkw-E]J[Pkw-E] [-]

2 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0 00 0 436 436 0 A

3 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0 00 47 47 0 A

4 82,3 78,7 151,0 726,7 1,2 3 5 15 139 22 16 63 62 1 E

6 16,7 445 64,0 556,0 0,2 0 2 4 39 17 15 23 23 0 D

7 77 13,5 17,0 64,1 0,1 0 1 36 1,1 3 35 35 0 A

§ 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0 00 0 854 854 0 A
Sum 106,7 44 726,7 0,3 15 0,1 16 1457

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

435 2 ——
45 3 T <W—0Kfz

00 00
4 6
65 25

A=Morper Strafie
C=Planstraie 4
B=Morper Strafie
D=



Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Knotenpunktbezeichung : Morper Strale/Planstralle 4
Nachmittagsspitze Netzfall 1

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Strom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H
ges mitt 85% max mitt 85% 95% max ges
[min] [sec] [sec] [sec][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E] [-]

2 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0

3 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0

4 399 356 57,0 200,1 0,5 1 2 12 107

6 98 185 24,0 108,8 0,1 0 1 39

7 7,1 140 18,0 534 0,1 0 0 32

8§ 00 00 00 00 0,0 0 0 0
Sum 56,8 29 200,1 0,1 12

H
mitt

[-]

0,0
0,0
1,6
1,2
1,0
0,0

H Fz.

max  ang.

Fz.
abg.

Fz.

wart.

[-][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E]

469

28

12 67
32

31

539

12 1165

S O O = O O

QSV

> > w A > »

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

475 2 —m—
30 3 T <W—0Kfz

00 00
4 6
70 30

A=Morper Strafie
C=Planstraie 4
B=Morper Strafie
D=




Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Knotenpunktbezeichung : Morper Strale/Planstralle 4
Morgenspitze Netzfall 2

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Strom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H H H Fz. Fz. Fz. QSV
ges mitt 85% max mitt 85% 95% max ges mitt max ang. abg. wart.
[min] [sec] [sec] [sec][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E] [-] [-] [-Pkw-E][Pkw-E]J[Pkw-E] [-]

2 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0 00 0 546 546 0 A

3 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0 00 0 34 34 0 A

4 83,5 86,3 176,0 511,0 1,3 3 6 11 133 23 11 58 57 1 E

6 16,0 43,7 56,0 389,0 0,2 0 2 4 40 1.8 11 22 22 0 D

7 17,5 150 20,0 56,0 0,1 0 1 77 1,1 3 70 70 0 A

8§ 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0 00 0 7714 714 0 A
Sum 117,1 4,7 511,0 0,3 11 0,2 11 1504

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

540 2 e——
35 3 T <W-0Kfz

00 00
4 6
60 25

A=Morper Strafie
C=Planstraie 4
B=Morper Strafie
D=



Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Knotenpunktbezeichung : Morper Strale/Planstralle 4

Nachmittagsspitze Netzfall 2

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Strom

(eI e 2 )

Sum

vz
ges

[min]

0,0
0,0
43,1
19,7
4,1
0,0

vz
mitt

[sec]

0,0
0,0
40,9
23,5
14,6
0,0

3,1

vZ VZ RS RS RS RS H H H Fz. Fz.
85% max mitt 85% 95% max ges mitt max ang.  abg.

Fz.

wart.

[sec] [sec][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E] [-] [-] [-Pkw-E][Pkw-E]J[Pkw-E]

0,0 0,0 0,0 0 0 0 0 00 0 550 550
00 0,0 0,0 0 0 0 0 00 0 29 29
75,0 200,7 0,6 2 3 5 101 1,6 7 63 62
35,0 143,8 0,2 1 1 5 69 14 7 50 50
19,0 63,0 0,0 0 0 2 17 10 2 17 17
0,0 00 0,0 0 0 0 0 00 0 582 582
200,7 0,1 5 0,1 7 1291

S O O = O O

QSV

> > w g > »

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

555 2 oo———

30 3 T <W—0Kfz
00 [e]0)
4 6
65 50

A=Morper Strafie
C=Planstraie 4
B=Morper Strafie
D=




5 Knotenpunkt Morper Stral3e/
ErschlieBungsstral3e (Planstral3e 5)



Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Knotenpunktbezeichung : Morper Stralle/Planstral3e 5
Morgenspitze Netzfall 1

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Strom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H H H Fz. Fz. Fz. QSV
ges mitt 85% max mitt 85% 95% max ges mitt max ang. abg. wart.
[min] [sec] [sec] [sec][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E] [-] [-] [-Pkw-E][Pkw-E]J[Pkw-E] [-]

2 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0,0 0 447 447 0 A

3 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0,0 0 9 9 0 A

4 12,5 472 78,0 5362 0,2 0 1 3 18 1,1 3 16 16 0 D

6 19 21,2 24,0 318,1 0,0 0 0 1 6 1,0 2 5 5 0 B

7 39 14,1 18,0 469 0,0 0 0 2 17 1,0 2 16 16 0 A

§ 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0 00 0 881 88l 0 A
Sum 183 0,8 536,2 0,0 3 0,0 3 1375

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

450 2 e——
10 3 = <W—0Kfz

00 00
4 6
15 5

A=Morper Strafie
C=Planstralie 5
B=Morper Strafie
D=



Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Knotenpunktbezeichung : Morper Stralle/Planstral3e 5
Nachmittagsspitze Netzfall 1

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Strom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H H H Fz. Fz. Fz. QSV
ges mitt 85% max mitt 85% 95% max ges mitt max ang. abg. wart.
[min] [sec] [sec] [sec][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E] [-] [-] [-Pkw-E][Pkw-E]J[Pkw-E] [-]

2 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0,0 0 489 489 0 A

3 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0,0 0 9 9 0 A

4 83 31,0 47,0 231,6 0,1 0 1 3 17 1,1 3 16 16 0 C

6 32 168 22,0 957 0,0 0 0 2 12 1,0 2 12 12 0 A

7 23 13,6 18,0 370 0,0 0 0 2 10 1,0 2 10 10 0 A

8§ 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0 00 0 555 555 0 A
Sum 13,8 0,8 231,6 0,0 3 0,0 3 1090

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

495 2 eo——
10 3 = <W—0Kfz

00 00
4 6
15 10

A=Morper Strafie
C=Planstralie 5
B=Morper Strafie
D=



Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Knotenpunktbezeichung : Morper Stralle/Planstral3e 5
Morgenspitze Netzfall 2

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

Strom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H H H Fz. Fz. Fz. QSV
ges mitt 85% max mitt 85% 95% max ges mitt max ang. abg. wart.
[min] [sec] [sec] [sec][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E] [-] [-] [-Pkw-E][Pkw-E]J[Pkw-E] [-]

2 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0,0 0 569 569 0 A

3 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0,0 0 11 11 0 A

4 11,4 51,6 81,0 5505 0,2 0 1 3 15 1,1 3 13 13 0 D

6 1,7 21,7 29,0 171,5 0,0 0 0 2 5 11 3 5 5 0 B

7 54 140 18,0 884 0,0 0 0 324 11 3 23 23 0 A

8§ 00 00 40 59 0,0 0 0 1 0 00 2 822 822 0 A
Sum 185 0,8 550,5 0,0 3 0,0 3 1443

Ubersicht von 07:30 bis 08:30

555 2 oo———
10 3 = <W—0Kfz

00 00
4 6
15 5

A=Morper Strafie
C=Planstralie 5
B=Morper Strafie
D=



Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Knotenpunktbezeichung : Morper Stralle/Planstral3e 5
Nachmittagsspitze Netzfall 2

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

Strom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H H H Fz. Fz. Fz. QSV
ges mitt 85% max mitt 85% 95% max ges mitt max ang. abg. wart.
[min] [sec] [sec] [sec][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E][Pkw-E] [-] [-] [-Pkw-E][Pkw-E]J[Pkw-E] [-]

2 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0,0 0 589 589 0 A

3 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0,0 0 10 10 0 A

4 9,1 342 56,0 200,5 0,1 0 1 3 17 1,1 3 16 16 0 C

6 35 183 24,0 1049 0,0 0 0 2 12 1,0 2 12 12 0 B

7 1,5 146 22,0 28,6 0,0 0 0 1 1,0 1 6 6 0 A

8§ 00 00 00 00 0,0 0 0 0 0,0 0 583 583 0 A
Sum 14,1 0,7 200,5 0,0 3 0,0 3 1216

Ubersicht von 16:00 bis 17:00

595 2 eo——
10 3 = <W—0Kfz

00 00
4 6
15 10

A=Morper Strafie
C=Planstralie 5
B=Morper Strafie
D=





