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Abkiirzungsverzeichnis

FGSV  Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und Verkehrswesen
Kfz Kraftfahrzeug

LSA Lichtsignalanlage

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

Pkw  Personenkraftwagen

QSV  Qualitatsstufe

SB SchnellBus

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162 7

1 Einleitung

Die Stadt Kamp-Lintfort hat sich im Jahr 2016 erfolgreich zur Ausrichtung der Landesgartenschau
2020 beworben. Im Januar 2017 konnte auf Grundlage eines landesplanerischen Wettbewerbs ein
Siegerentwurf gekirt werden. In diesem sind zwei Nutzungsszenarien erarbeitet worden: Zum ei-
nen die Gestaltung des Geldndes fiir die Landesgartenschau 2020 und zum anderen die Nachnut-
zung des Gelandes nach Ende der Landesgartenschau, damit durch die Landesgartenschau nachhal-
tige Effekte flr die Stadtentwicklung erzielt werden konnen. Die Landesgartenschau wird sich auf
die zwei Standorte Zeche Friedrich-Heinrich und Kloster Kamp erstrecken, die durch Wegeverbin-

dungen fir verschiedene Verkehrsmittel miteinander verbunden werden.

Abb. 1: Elemente der Landesgartenschau 2020

Quelle: STADT KAMP-LINTFORT 2015; eigene Hervorhebung

Die notwendigen, planungsrechtlichen Vorbereitungen zur Umsetzung werden aktuell durch die
Aufstellung des Bebauungsplans LIN 162 ,Neues Stadtquartier Friedrich-Heinrich“ getroffen, der
sich auf den Teilbereich des Geldndes der Zeche Friedrich-Heinrich bezieht. In diesem Bebauungs-
plan werden sowohl die notwendigen planungsrechtlichen Voraussetzungen fiir die Umsetzung der
Landesgartenschau 2020 geschaffen. Da die Flache nicht nur der temporaren Nutzung der Landes-
gartenschau zugefiihrt werden soll, sondern die sich hier ergebenden Entwicklungen auch als Mo-
tor fiir eine nachhaltige Stadtentwicklung genutzt werden sollen, erfolgt die Uberplanung des Ge-

landes auch hinsichtlich einer Nachnutzung, die nach Ende der Landesgartenschau auf der Flache
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umgesetzt werden soll. Die Planungen hierzu befinden sich aktuell auf Rahmenplanniveau und wer-
den noch durch stadtebauliche Wettbewerbe sowie den daraus resultierenden Entwurfsplanungen
konkretisiert. Gegenwartig ist hier der Schwerpunkt auf der Umsetzung eines neuen Wohngebietes,
das durch einzelne kleinere gewerbliche Nutzungen, insbesondere einem nicht zentrenschadigen-

den Einzelhandel erganzt werden soll.

Sowohl durch die Landesgartenschau als auch durch die Umsetzung der Nachnutzung ist eine Ver-
kehrserzeugung zu erwarten, so dass die verkehrlichen Auswirkungen in diesem Gutachten als Be-
standteil des Bebauungsplans abgeschatzt und die Leistungsfahigkeiten nachgewiesen werden.
Dies betrifft das Verkehrsaufkommen sowohl im flieBenden als auch im ruhenden Verkehr. Ent-
sprechend der oben genannten, planungsrechtlichen Voraussetzungen erfolgt die Untersuchung
jeweils bezogen auf den Planfall Landesgartenschau 2020 als auch auf den Planfall Nachnutzung

2030. Insgesamt werden folgende Inhalte in diesem Gutachten betrachtet:

= Leistungsfahigkeiten der ErschlieBungsstralie in beiden Planfillen

= Dimensionierung des Parkraums sowie kleinrdumige Verkehrslenkung zu den Parkplatzen
= Beurteilung der verkehrssicheren Abwicklung des Ful3- und Radverkehrs

= Beurteilung der Zufahrten fiir Einsatzfahrzeuge auf das Gelande

Um den Zeitplan bis zur Er6ffnung der Landesgartenschau 2020 nicht zu gefdahrden, werden bei
identifizierten Schwachstellen in den gegenwartigen Konzepten, unmittelbar MalRnahmen entwi-
ckelt, um adaquate Voraussetzungen zu schaffen, die Verkehre aller Verkehrsmittel sicher und mit

mindestens akzeptabler Leistungsfahigkeit abzuwickeln.

Dabei greift das Gutachten auf das im Jahr 2015 angefertigte Verkehrskonzept zur Landesgarten-
schau? zuriick, dessen Annahmen und Prognosen im Rahmen dieses Gutachtens auf Grundlage der
aktuellen Planungen uUberprift und ggf. angepasst werden. Die Verdanderungen zum Status Quo

werden dabei jeweils auf Grundlage aktueller Erhebungen des Verkehrsaufkommens dargestellt.

Die Entwurfsplanungen fir beide Planfélle sind in den folgenden Abbildungen dargestellit.

1 vgl. PLANERSOCIETAT 2015
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Abb. 2: Entwurfsplanung fiir die Nutzung zur Landesgartenschau 2020
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Quelle: Landschaftsplanerischer Wettbewerb zur Landesgartenschau 2020; B6hm, Benfer und Zahiri Land-
schaftsarchitekten, Berlin 2017
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Abb. 3: Entwurfsplanung fiir die dauerhafte Nachnutzung des Geldndes
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Quelle: Landschaftsplanerischer Wettbewerb zur Landesgartenschau 2020; B6hm, Benfer und Zahiri Land-
schaftsarchitekten, Berlin 2017
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2 Rahmenbedingungen zur Verkehrserzeugung

In diesem Kapitel werden die Rahmenbedingungen aufgefiihrt, welche die Grundlage fir die Ab-
schatzung des entstehenden Verkehrsaufkommens darstellen.

2.1 Lage und verkehrliche ErschlieBung des Plangebietes

Das Plangebiet befindet sich auf dem ehemaligen Zechengeldande des Bergwerks West und ist damit
slidlich der Innenstadt Kamp-Lintforts gelegen. Das Gebiet ist durch einen nahen Autobahn-An-
schluss an die Bundesautobahnen A57 und A42 auch lberregional gut erreichbar. Vom Autobahn-
kreuz Kamp-Lintfort flhrt die B 528 unmittelbar auf die Friedrich-Heinrich-Allee, so dass der dort
eintreffende Verkehr keine zusatzliche Verkehrsbelastung im unmittelbaren Innenstadtbereich
Kamp-Lintforts erzeugt.

Lokal ist der Standort Uber die Friedrich-Heinrich-Allee direkt an die nordlich gelegene Innenstadt
Kamp-Lintforts angebunden. Mit einer Entfernung von etwa 1 bis 1,5 km ist die Innenstadt somit
vom Plangebiet auch mit dem Fahrrad und fulllaufig erreichbar, so dass die Lage auch im lokalen

Kontext als zentral zu bewerten ist.

Die ErschlieBung des OPNV ist gréRtenteils durch den bestehenden Liniennetz abgedeckt. Zudem
soll jedoch fiir die Zeit der Landesgartenschau die Schnellbuslinie SB30, die vom Duisburger HBF zur
Haltestelle ,Neues Rathaus” fuihrt, bis zum Haupteingang der Landesgartenschau verlangert wer-
den. Ein Anschluss der Stadt Kamp-Lintfort an den Schienenpersonennahverkehr befindet sich der-
zeit noch in Planung, wird aber voraussichtlich bis zur Landesgartenschau 2020 zumindest mit ei-
nem Pendelzugbetrieb realisiert. Ziel ist der Bau eines Bahnhaltepunktes am Rande des ehemaligen
Zechengeldndes (Ndhe KattenstralRe), sodass Besucher mindestens ab Moers bis zum Veranstal-
tungsgeldande durchfahren kénnen. Dariliber hinaus schldgt das Verkehrskonzept zur Landesgarten-
schau auch die Verstirkung des Busangebotes als attraktive Alternative fur die An- / Abreise zur
Landesgartenschau vor (vgl. PLANERSOCIETAT 2015). Insbesondere hinsichtlich der Nachnutzung und
der Verkehrsmittelwahl der zukiinftigen Bewohner auf dem Gelande ware eine dauerhafte Etablie-
rung des Bahnverkehrs auf der Strecke zwischen Moers und Kamp-Lintfort als ideal zu bewerten.

2.2 Planfall: Landesgartenschau 2020

Die Herleitung der Besucherzahlen in einer fahrzeitenorientierten Potenzialanalyse erfolgt durch
Firma CompAss fiir drei Szenarien. Insgesamt sind hier Besucherzahlen zwischen knapp 565.000 und
1,125 Mio. ermittelt worden. Samtliche aktuellen Planungen basieren auf dem realistischen Szena-
rio, das eine prognostizierte Besucherzahl von knapp 845.000 Besuchern ausweist?. Daher wird
auch das Verkehrsgutachten diese Besucherzahl als Grundlage fiir die Abschatzung des entstehen-

den Verkehrsaufkommens nutzen.

2 vgl. Compass 2015
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Dieses Besucheraufkommen wird sich auf den gesamten Veranstaltungszeitraum beziehen. Die
exakte Terminierung ist noch nicht festgelegt, wird sich jedoch nach jetzigem Planungsstand auf
Mitte April bis Mitte Oktober erstrecken. Fir die weitere Abschatzung des taglichen Verkehrsauf-
kommens wird ein Offnungszeitraum zwischen dem 09. April 2020 und dem 15. Oktober 2020 an-
genommen. Dabei wird davon ausgegangen, dass die Landesgartenschau um 9 Uhr 6ffnet und um
18 Uhr schlief3t.

Das Besucheraufkommen wird sich wetterabhangig sowie abhdngig vom Veranstaltungsprogramm
nicht gleichmaRig auf alle 190 Offnungstage verteilen. Dabei ist am Wochenende und an Feiertagen
von einem héheren Besucheraufkommen auszugehen als an Werktagen. Die folgende Tabelle zeigt
die Annahmen zur Verteilung des gesamten Besucheraufkommens von rund 845.000 Besuchern auf

insgesamt vier Tagestypen.

Tab. 1: Zu erwartendes Besucheraufkommen pro Tag

Tagestyp Anzahl Besucher je Tag Besucher gesamt
Normaler Werktag / 140 3.150 441.000
schlecht besuchter Wochenendtag

Normaler Wochenendtag 27 5.600 151.200
Gut besuchter Wochenendtag 17 9.575 162.775
Spitzentage mit Veranstaltungen 6 15.000 90.000
Insgesamt 190 844.975

Quelle: eigene Berechnungen auf Grundlage von CompAss 2015

Zur Entlastung des StralRenverkehrs wird zur Landesgartenschau ein Zugverkehr nach Kamp-Lintfort
eingerichtet. Dieses Angebot befindet sich aktuell in der Konkretisierungsphase. Hierzu wird die
bestehende Bahnstrecke zwischen Rheinkamp und Kamp-Lintfort genutzt. Zundchst ist von einer
provisorischen Herrichtung der Bahnstrecke fiir einen Pendelverkehr zwischen Moers und Kamp-
Lintfort auszugehen. Der Ein- und Ausstieg zur Landesgartenschau erfolgt am provisorisch zu errich-
tenden Haltepunkt KattenstralRe, der unmittelbar am Zugang zur Landesgartenschau gelegen ist.
Bedingt durch einen notwendigen Fahrtrichtungswechsel der Zlige und einer eher geringen Stre-
ckengeschwindigkeit ist jedoch im Vergleich von einer eher durchschnittlichen Fahrzeit der Zige

auszugehen.

Im Verkehrskonzept (vgl. PLANERSOCIETAT 2015) wird davon ausgegangen, dass durch eine direkte
Bahnverbindung der OPNV-Anteil im Anreiseverkehr von 5 % auf 10 % gesteigert werden kann. Da
jedoch die provisorische Einrichtung des Pendelverkehrs zum einen langere Fahrzeiten als bei einer
vollstandigen Herstellung eines SPNV-Angebotes und zum anderen mit hoher Wahrscheinlichkeit
fiir Reisende aus dem Ruhrgebiet und dem Rheinland einen Umstieg im Bahnhof Moers bedarf,
werden im Rahmen dieses Gutachtens die Verlagerungseffekte vom MIV auf OPNV durch die Akti-
vierung der Bahnstrecke etwas geringer angesetzt und ein OPNV-Anteil von insgesamt 7 % ange-

nommen.
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Ein Vergleich mit anderen, vergleichbaren Veranstaltungen, bei denen die Verkehrsmittelwahl der
Besucher erhoben wurde, zeigen eine vergleichsweise groRe Spannweite in den MIV- und OV-
Anteilen (vgl. Tab. 2). Die Verkehrsmittelwahl der jeweiligen Standorte zeigen, dass eine maligebli-
che Determinante fiir die Auswahl des Verkehrsmittels fiir die An- bzw. Abreise die Qualitit der OV-
ErschlieBung ist. So weisen Koblenz, Schwerin und Gera einen Bahnanschluss mit guter Erreichbar-
keit mit dem Regionalverkehr auf. Koblenz und Schwerin sind sogar Haltebahnhofe von Fernver-
kehrsziigen. Bad Essen hingegen wird nicht vom reguldren Personenverkehr erschlossen. Hier sind

mit dem Bus (Reisebus / Linienbus insgesamt) rund 15 % der Besucher angereist.

Tab. 2: Verkehrsmittelwahl im An- / Abreiseverkehr bei vergleichbaren Veranstaltungen

Vergleichbare Veranstaltun- MIV Reisebus ov Rad/FuR
gen

BUGA Koblenz (2011) 37% 20% 29% 14%
BUGA Schwerin (2009) 49% 9% 29% 13%
LAGA Bad Essen (2010) 81% 15% 2%
LAGA Gera (2016) 48% 12% 27% 13%

Quelle: eigene Recherchen

Da die OPNV-Anbindung in Kamp-Lintfort vor allem vor dem Hintergrund des geplanten Pendelver-
kehrs besser als in Bad Essen zu bewerten, aber dennoch das Niveau von Koblenz, Schwerin und
Gera nicht erreicht, wird ein vergleichsweise hoher MIV-Anteil von 73 % angenommen. Im Sinne
einer Worst-Case-Betrachtung wird damit auch gewahrleistet, dass das entstehende Verkehrsauf-
kommen auch dann vertraglich abgewickelt werden kann, wenn sich die Verkehrsmittelwahl in der
tatsachlichen Umsetzung zugunsten des OV oder des FuRB- oder Radverkehrs verschiebt. Anhand
von Erfahrungswerten, die auch bei vergleichbaren Veranstaltungsformaten ermittelt werden, wird
der Pkw-Besetzungsgrad differenziert nach Werk- und Wochenendtagen angenommen: Fir Werk-
tage wird eine mittlere Besetzung von 2,5 Personen pro Pkw erwartet; an Wochenendtagen werden
die Pkw im Mittel mit 2,8 Personen etwas stadrker besetzt sein. Hierin spiegelt sich beispielsweise
wider, dass am Wochenende die Landesgartenschau verstarkt auch Ziel z. B. fiir Familienausfliige

sein wird.
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Abb. 4: Verkehrsmittelwahl im An- / Abreise-Verkehr zur Landesgartenschau

MV

M Reisebus
m OPNV

m Rad/Ful’

Parkraumkonzept

Im Mobilitatskonzept zur Landesgartenschau ist ein gestaffeltes Parkraumkonzept erarbeitet wor-
den, wodurch entsprechend der Besucherprognosen ausreichend Stellplatze fiir alle Tagestypen
bereitgestellt werden (vgl. Abb. 5). Die grofRte Last tragen die Parkpldtze P1a und P1b, die unmit-
telbar in der Nahe des Haupteingangs gelegen sind und mit 1.430 Stellplatzen ein groBes Stellplatz-
angebot bereitstellen. Daher ist es vorgesehen, diese Parkplitze an allen Offnungstagen freizuge-
ben. Ebenfalls nahe dem Geldnde der Landesgartenschau auf dem Bergwerk West gelegen ist der
Parkplatz P3 mit rund 350 Stellplatzen. Hier ist jedoch zu beachten, dass dieser Parkplatz auch von
der Hochschule Rhein-Waal genutzt wird und somit insbesondere an Werktagen die Stellplatzkapa-
zitat nicht vollstandig den Besuchern der Landesgartenschau zur Verfligung steht. Daher ist gegen-
wartig geplant, den Stellplatz nicht offensiv in das Parkleitsystem einzubeziehen, solange die Stell-

platzkapazitaten auf den Parkplatzen P1a und P1b ausreichend sind.

Unter Beriicksichtigung der weiteren Parkflichen sollen an allen Offnungstagen 2.160 Stellplatze
fiir die Landesgartenschau zur Verfligung stehen. An Spitzentagen sind mit den temporaren Park-
platzen P2 und P5 weitere 1.039 Stellplatze vorgesehen, um dariiberhinausgehende Bedarfe zu de-
cken. Weiterhin stehen im Innenstadtbereich weitere 2.500 Stellplatze zur Verfligung, die bei Be-
darf aufgrund der geringen Entfernung zur Landesgartenschau mitgenutzt werden kénnen. Aber
auch diese sollen aufgrund anderer Nutzungsanspriiche, insbesondere des lokalen Einzelhandels,
nur bei Uberlastung der besonders fiir die Landesgartenschau angebotenen Stellplitze beworben

werden und sind daher eher als Ausweichparkpladtze anzusehen.
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Abb. 5: Parkraumkonzept aus dem Mobilitatskonzept zur Landesgartenschau
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Quelle: PLANERSOCIETAT 2015

(Anpassungen an aktuelle Planungen in Abstimmung mit der Stadt Kamp-Lintfort)

Interner Verkehr

Die Landesgartenschau wird auf zwei Schauplatzen innerhalb der Stadt Kamp-Lintfort ausgerichtet,
so dass neben dem in diesem Gutachten betrachteten Standort Bergwerk West auch der zweite
Standort am Kloster Kamp Bestandteil der Landesgartenschau ist. Dadurch wird neben dem klassi-
schen An- und Abreise-Verkehr auch ein zusatzliches Verkehrsaufkommen im internen Verkehr zwi-
schen beiden Standorten entstehen.

Beide Standorte werden liber verschiedene Achsen miteinander verbunden. Eine groRRe Bedeutung
kommt dem Wandelweg zu, der als Erlebnisachse in das Konzept der Landesgartenschau thema-
tisch integriert wird und daher die Besucher motiviert, den Weg zwischen beiden Standorten ins-
besondere zu Ful zurilickzulegen. Dariiber hinaus ist es geplant, an beiden Standorten Leihfahrra-
der anzubieten. Am Standort Bergwerk West ist eine Station am Haupteingang und eine weitere
Station am nordlichen Eingang (zum Parkplatz P3) vorgesehen. Somit wird ein Standortwechsel per
Fahrrad auch den Besuchern ermdglicht, die mit dem Auto oder dem 6ffentlichen Verkehr anreisen
und eine nahmobilitdtsfreundliche Verkehrsmittelwahl fir den internen Verkehr zwischen beiden
Standorten zusatzlich gefordert. Erganzend dazu ist ein Shuttle-Verkehr (voraussichtlich mit Bus-

sen) vorgesehen, der beide Standorte miteinander verbindet.
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Abb. 6: Verbindung der LAGA-Schauplitze Kloster Kamp und Bergwerk West
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Quelle: PLANERSOCIETAT 2015 (angepasste Darstellung)

Bezlglich der Verkehrsmittelwahl werden Unterschiede zwischen Werktagen und Wochenendta-
gen erwartet: Aufgrund der eingeschrankten Anzahl an Stellplatzen am Kloster Kamp in Verbindung
mit der Besucherzahl insbesondere am Wochenende von einer Verschiebung der Verkehrsmittel-

wahl zugunsten des FuR- und Radverkehrs auszugehen.

Ebenso wird eine nach Richtungen differenzierte Verkehrsmittelwahl erwartet: Bei vielen Besu-
chern ist davon auszugehen, dass der Weg zwischen Bergwerk West und Kloster Kamp nur in eine
Richtung zu Ful zurickgelegt wird und auf dem Rickweg der Shuttle-Service genutzt wird. Da der
Standort am Bergwerk West der Hauptstandort mit einer gréReren Vielfalt an Angeboten und At-
traktionen ist und dort der Haupteingang zur Landesgartenschau gelegen ist, ist davon auszugehen,
dass ein GroRteil der Besucher den Besuch dort beginnt. So ist davon auszugehen, dass der erste
Weg der meisten Besucher vom Bergwerk West Richtung Kloster Kamp verstarkt zu Ful® zuriickge-

legt wird. Auf dem Riickweg hingegen wird eine verstarkte Nutzung des Shuttle-Service erwartet.
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Abb. 7: Modal Split im internen Verkehr an durchschnittlichen Werktagen

Bergwerk West Richtung Kloster Kamp Kloster Kamp Richtung Bergwerk West

™ Ful B Fahrrad B Auto M Shuttle

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage eigener Annahmen

Abb. 8: Modal Split im internen Verkehr an gut besuchten Wochenendtagen
Bergwerk West Richtung Kloster Kamp Kloster Kamp Richtung Bergwerk West

™ Full ® Fahrrad B Auto W Shuttle

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage eigener Annahmen
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2.3 Planfall: Nachnutzung 2030

Nach Ende der Landesgartenschau soll das Geldnde der ehemaligen Zeche Friedrich-Heinrich stad-
tebaulich weiterentwickelt werden. Die Grundlage dazu liefert der in 2011 entwickelte Masterplan
Bergwerk West. Das Konzept sieht auf dem westlichen Teil der Flache die Bildung von stadtebauli-
chen Clustern unter Einbindung des denkmalgeschiitzten Gebaudebestands vor. Dariliber hinaus
soll auch der ehemalige Mitarbeiterparkplatz am Bendsteg einer wohnbaulichen Nutzung zugefiihrt
werden. Im Ostlichen Teil sollen die zur Landesgartenschau geschaffenen Griin- und Freizeitflache
erhalten bleiben und damit qualitativ hochwertige Griinstrukturen in Innenstadtndahe geschaffen

werden.

Seit der Aufstellung des Masterplanes haben sich jedoch gedanderte Rahmenbedingungen ergeben.
Dies betrifft sowohl GréRe und Zuschnitt der einzelnen Cluster als auch die Weiterentwicklung der
Freiraumstrukturen. Darlber hinaus hat sich die geplante Nutzungsstruktur gegeniiber dem Mas-
terplan aktuell zu einer Giberwiegend wohnbaulichen Perspektive weiterentwickelt. Die Stadt beab-
sichtigt daher, den Masterplan fortzuschreiben und an die aktuellen Entwicklungsperspektiven an-
zupassen. Es wird dazu in Kooperation mit der RAG Montan Immobilien in 2018 ein stadtebaulicher

Wettbewerb stattfinden, welcher die stadtebaulichen Ziele konkretisieren soll.

Fiir den Planfall Nachnutzung 2030 soll aktuell von einer Gesamtnettoflache von 8 ha Wohnbaufla-
che ausgegangenen werden. Der tiberwiegende Teil dessen (80%) soll voraussichtlich fir den Ge-
schosswohnungsbau, der restliche Flachenanteil fir eine aufgelockerte Wohnbebauung in Form
von Doppelhdusern genutzt werden. Neben der wohnbaulichen Nutzung ist dariber hinaus auch
die Ansiedlung einer nicht zentrenschadigenden Einzelhandelsnutzung zum jetzigen Zeitpunkt nicht
auszuschlieRen und soll daher ebenfalls mitberiicksichtigt werden. Dafiir wird eine Verkaufsflache

von maximal 800 m? angesetzt.

Auf dem ehemaligen Mitarbeiterparkplatz, der sich auf der gegenliberliegenden Seite der Friedrich-
Heinrich-Allee befindet, sollen dariiber hinaus Einzelhduser in aufgelockerter Bebauungsstruktur
entstehen (vgl. Abb. 9).
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Abb. 9: Rahmenplan zum Planfall: Nachnutzung 2030

Quelle: BWW?; eigene Hervorhebungen

Die Tab. 3 zeigt die FlachengroRen der jeweiligen geplanten Nutzungsarten. Diese bildet die
Grundlage flr die Abschatzung des zusatzlich entstehenden Verkehrsaufkommens im Planfall fr
das Nachnutzungsszenario 2030.

Demnach kdnnen auf dem Zechengelande Wohnbauflachen mit einer Gesamtnettoflache von rund
8ha realisiert werden, von denen 80% (6,4 ha) fiir eine Mehrgeschossbebauung vorgesehen sind.
Fiir den restlichen Flachenanteil ist eine aufgelockerte Wohnbebauung in Form von Doppelhdusern
geplant. Die Flache des ehemaligen Mitarbeiterparkplatzes bietet rund 1,6 ha Nettowohnbauflache,
auf der Einfamilienhdusern entstehen sollen. Die Nettowohnbauflachen sowie die unterschiedliche
Netto-Wohneinheitsdichte je nach Bebauungsart bilden die Grundlage fir die Ermittlung der ge-
planten Wohneinheiten.
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Tab. 3: Geplante Flichennutzungen im Planfall: Nachnutzung 2030

Nettowohn- Anteil  Netto-Wohn-

Bebauungsart bauflache einheitsdichte Wohneinhei-
[in ha] [in %] [WE/ha]? ten
Zechengeldnde 8,0 100 904
Doppelhausbebauung 1,6 20 45 72
Mehrgeschossbebauung 6,4 80 130 832
Mitarbeiterparkplatz (P1a) 1,6 100 32
Einfamilienhausbebauung 1,6 100 20 32

Quelle: Stadtebauliche Kalkulation zur Entwurfsplanung (relevanter Auszug); BOSSERHOFF (2015)*

Nach derzeitigem Planungsstand beinhaltet das Vorhaben insgesamt 936 Wohneinheiten, wovon
904 Wohneinheiten (72 WE in Form von Doppelhausern und 832 in Form Mehrgeschossbebauung)
auf dem Zechengelande und 32 auf dem ehemaligen Mitarbeiterparkplatz verwirklicht werden sol-
len. Die geplante Doppelhaus- und Einfamilienhausbebauung ist insbesondere fir Familien geeig-
net. Vor allem bei den eher kleineren Geschosswohnungsbauten kdnnen auch kleinere Haushalts-
gréRen angenommen werden (vgl. Tab. 4).

Tab. 4: Nutzungs- und Einwohnerzahlermittlung fiir den Planfall: Nachnutzung 2030

Anzahl Wohnfliche Personenje Wohnflaiche Personen

Bebauungsart
WE [am/WE] Wohneinheit® insg. [qm] insgesamt
Zechengeldnde 904 70.545 1.904
Doppelhausbebauung 72 110 3,25 7.920 234
Mehrgeschossbebauung 832 75 2,0 62.400 1.664
Mitarbeiterparkplatz (P1a) 32 4.000 104
Einfamilienhausbebauung 32 125 3,25 4.000 104
Summe 936 74.320 2.002

Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von BOSSERHOFF (2015)

Den Berechnungen zufolge ist davon auszugehen, dass im Plangebiet ca. 2.000 Personen verteilt

auf 936 Wohneinheiten mit insgesamt ca. 74.320 gm Wohnfldche wohnen werden.

Neben den Wohnbauvorhaben soll auf dem ehemaligen Zechengeldnde ein nicht zentrenschadi-

gender Einzelhandelsbetrieb angesiedelt werden. Fir diesen Einzelhandelsbetrieb wird eine

3 Nach BosserHOFF (2015) liegen die Netto-Wohneinheitsdichten zwischen 16—-25 EW/ha (freistehende Einfamili-
enhéauser), 50-85 EW/ha (verdichtete Flachbebauung) sowie 95-135 WE/ha (durchgangige Mehrgeschossbe-
bauung). Es werden die Mittelwerte zu Grunde gelegt.

4 Programm Ver_Bau: Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung; Stand: Au-
gust 2015

5 Zur Ermittlung der zukinftigen Bewohneranzahl wurden die Personenzahlen je Haushalt anhand von Erfah-
rungs- und Kennwerten abhéngig von der Lage des Baugebietes, dem Wohnhaustyp, der Wohnflache und der
Geschosszahl der Geb&ude abgeleitet.
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Verkaufsflache von 800 gm angesetzt. Auf dieser Basis werden weitere Berechnungen zum Ver-

kehrsaufkommen und der Verkehrserzeugung angestellt (s. Kap. 3.4).
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3 StraRenverkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr

3.1 Status Quo

Als Grundlage zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit der Er-  abb. 10: Erhobene Knotenpunkte
schlieBungsstralRen in den beiden Planfallen Landesgarten- .of-}"'
schau 2020 und Nachnutzung 2030 wurde eine Knoten- teb/,eo

stromerhebung durchgefiihrt. Hierbei sind die aktuellen Sty

Verkehrsbelastungen an den Knoten

=  Friedrich-Heinrich-Allee / B 528

= Friedrich-Heinrich-Allee / KattenstralRe

=  Friedrich-Heinrich-Allee / Bendsteg

= Friedrich-Heinrich-Allee / FriedrichstraRe /
StephanstraRe

erhoben worden. Darliber hinaus ist im Jahr 2013 eine wei- Bendsteg‘

tere Verkehrserhebung am Knoten Friedrich-Heinrich-Allee

/ HeinrichstraRe durchgefiihrt worden. Die hier ermittelten

StralRenbelastungsdaten werden ergdanzend zur Bestim-

mung der Leistungsfahigkeit der Verkehrsabwicklung be-

riicksichtigt. &
@0

Mit den gewdahlten Knotenpunkten werden alle relevanten ,,‘;56'
Abschnitte der HauptzufahrtsstralRe zum Plangebiet des Be- @
bauungsplans LIN 162 abgedeckt.

Um die Ausgangsbelastungen sowohl fir den Alltagsver-

kehr als auch fiir den im Planfall Landesgartenschau 2020 67'%
relevanten Wochenendverkehr zu ermitteln, erfolgten die @ »
Verkehrszahlungen am Donnerstag, den 18.05.2017 und

am Samstag, den 20.05.2017.

3.11 Ergebnisse der Verkehrsziahlung

Der am starksten belastete Knoten entlang der relevanten ZufahrtsstraRen zum Plangebiet des Be-
bauungsplans LIN 162 ist der Knoten B528 / Friedrich-Heinrich-Allee mit einer durchschnittlichen
taglichen Verkehrsstarke von (iber 22.000 Kfz pro Werktag. Auffallig ist, dass zu allen Messzeitpunk-
ten linksabbiegende Kfz-Stréme am Knoten StephanstraRe / FriedrichstraRe / Friedrich-Heinrich-
Allee Linksabbiegerstrome auf die Stephanstralle zu verzeichnen sind. Diese Abbiegerrichtung ist
an diesem Knoten per Verkehrszeichen VZ 214-20 (Vorgeschriebene Fahrtrichtung geradeaus und

rechts) nicht zulassig.
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Abb. 11: Verkehrsbelastung auf den ZufahrtsstraBen zum Plangebiet (Donnerstag, 7-8 Uhr)
Spitzenstunde Donnerstag, 7-8 Uhr
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Abb. 12: Verkehrsbelastung auf den Zufahrtsstraen zum Plangebiet (Donnerstag, 16—17 Uhr)

Spitzenstunde Donnerstag, 16-17 Uhr
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Abb. 13: Verkehrsbelastung auf den Zufahrtsstraen zum Plangebiet (Samstag, 10-11 Uhr)

Spitzenstunde Samstag, 10-11 Uhr
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Abb. 14: Verkehrsbelastung auf den ZufahrtsstraBen zum Plangebiet (Samstag, 10-11 Uhr)

Spitzenstunde Samstag, 16—-17 Uhr
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3.1.2 Leistungsfahigkeiten im Analysefall

Fiir die Knotenpunkte, die unmittelbar durch die Vorhaben des Bebauungsplans LIN 162 betroffen
sind, erfolgt eine Berechnung der Leistungsfahigkeiten entsprechend der Berechnungsgrundlage
des Handbuchs zur Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS) der Forschungsgesellschaft fir
StralRen- und Verkehrswesen (FGSV). Der Nachweis der Leistungsfahigkeiten im Analysefall erfolgt
fiir die morgendliche und nachmittagliche Spitzenstunde an Werktagen. Eine separate Betrachtung
der Leistungsfahigkeit fiir die Analysebelastung am Wochenende erfolgt nicht, da in der Verkehrs-
zahlung festgestellt wurde, dass die Verkehrsbelastung an Samstagen deutlich geringer ist. Somit
ist den Knoten eine ausreichende Leistungsfahigkeit auch fiir die jeweiligen Spitzenbelastungen am
Wochenende zu konstatieren, wenn fiir den jeweiligen Knotenpunkt eine ausreichende Leistungs-

fahigkeit in den werktaglichen Spitzenstunden nachgewiesen werden kann.

Die Berechnung der Leistungsfahigkeiten fiir Knotenpunkte entsprechend der Berechnungsgrund-
lage des Handbuchs zur Bemessung von StraRenverkehrsanlagen zeigt, dass die Knotenpunkte im
Analysefall eine ausreichende Leistungsfahigkeit aufweisen. Bemessungsgrundlage fiir eine ausrei-
chende Leistungsfahigkeit ist das Erreichen der Qualitatsstufe D. Die folgende Tabelle zeigt die Be-

deutung der einzelnen Qualitatsstufen:

Tab. 5: Bedeutung der Qualitdtsstufen (QSV) in der Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Die Verkehrsteilnehmer werden duBerst selten von anderen beeinflusst. Sie besitzen die
T W\ cewiinschte Bewegungsfreiheit in dem Umfang, wie sie auf der Verkehrsanlage
zugelassen ist. Der Verkehrsfluss ist frei.

Die Anwesenheit anderer Verkehrsteilnehmer macht sich bemerkbar, bewirkt aber nur

Stufe B

geringe Beeintrachtigungen des Einzelnen. Der Verkehrsfluss ist nahezu frei.

Die individuelle Bewegungsmoglichkeit hangt vielfach vom Verhalten der tibrigen
i{Xel  Verkehrsteilnehmer ab. Die Bewegungsfreiheit ist spurbar eingeschrankt. Der
Verkehrszustand ist stabil.

Der Verkehrsablauf ist gekennzeichnet durch hohe Belastungen, die zu deutlichen
Beeintrachtigungen in der Bewegungsfreiheit der Verkehrsteilnehmer fiihren.
Interaktionen zwischen ihnen finden nahezu standig statt. Der Verkehrszustand ist
noch stabil.

» Grenze der Leistungsfahigkeit

Es treten standige gegenseitige Behinderungen zwischen den Verkehrsteilnehmern auf.
Die Bewegungsfreiheit ist nur in sehr geringem Umfang gegeben. Geringfligige
N Verschlechterungen der EinflussgroBen kénnen zum Zusammenbruch des
Verkehrsflusses fiihren. Der Verkehr bewegt sich im Bereich zwischen Stabilitdt und
Instabilitat. Die Kapazitat wird erreicht.

TN Die Nachfrage ist groRRer als die Kapazitat. Die Verkehrsanlage ist tiberlastet.

Die Berechnungen zeigen, dass im Status Quo alle Einmiindungen und Kreuzungen eine ausrei-
chende Leistungsfahigkeit bei allen Knotenpunkten gegeben ist. Jedoch ist festzustellen, dass der

Knoten KattenstraRe / Friedrich-Heinrich-Allee die Kapazititsgrenze nahezu erreicht. Der kritische
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Verkehrsstrom ist dabei der Linksabbieger aus der KattenstraRe auf die Friedrich-Heinrich-Allee in
Richtung Stiden, fiir den eine mittlere sowohl in der morgendlichen als auch in der nachmittaglichen
Spitzenzeit eine Wartezeit von 43 Sekunden berechnet wurde. Das bedeutet, dass hier der Grenz-
wert zur nicht mehr ausreichenden Qualitatsstufe E annahernd erreicht ist und somit keine Kapazi-

tatsreserven fir ein zusatzliches Verkehrsaufkommen mehr besteht.

Tab. 6: Leistungsfahigkeiten nach HBS 2015 im Analysefall (werktags)

Knotenpunkt Qualitatsstufe QSV
Spitzen- Spitzen- Leistungsfahig-
stunde mor- stunde keit ausreichend
gens nachmittags

Friedrich-Heinrich-Allee / B 528 / D D noch ausreichend
Tankstelle
Friedrich-Heinrich-Allee / KattenstraRe D D noch ausreichend
Friedrich-Heinrich-Allee / Bendsteg A B v
Friedrich-Heinrich-Allee / Friedrichstr. / C C v
Stephanstr.

Die Ergebnisse aller Verkehrsstrome der einzelnen Knotenpunkte sind in den HBS-Formblattern dargestellt (s. Anlage 2)

Zu beriicksichtigen ist, dass die Knoten Friedrich-Heinrich-Allee / B 528 und die Friedrich-Heinrich-
Allee / Friedrichstr. / Stephanstr. mit einer verkehrsmengenabhangigen LSA-Schaltung ausgeristet
sind, die in der theoretischen Berechnung der Leistungsfahigkeiten nicht abgebildet werden kon-
nen. Aus diesem Grund ist der Verkehrsablauf an diesen Knoten in der Realitdt tendenziell besser
als die theoretischen Berechnungen es nahelegen.

3.2 Prognose-Nulifall

Der Prognose-Nullfall stellt das voraussichtliche Verkehrsaufkommen im Planungshorizont ohne
Umsetzung der hier im Rahmen des Bebauungsplans geplanten Vorhaben dar. Dabei werden die
sonstigen Rahmenbedingungen zur Verkehrsentwicklung, bspw. durch neue Bauvorhaben, allge-
meine Trends der Verkehrsentwicklung entsprechend beriicksichtigt. Fiir das Verkehrsgutachten
zum Bebauungsplan LIN 162 wird jeweils ein Prognose-Nullfall entsprechend der Planungshorizonte
2020 bei Ausrichtung der Landesgartenschau und 2030 zur Umsetzung der Nachnutzung hergelei-
tet.

3.2.1 Verkehrsaufkommen

Fiir den Prognose-Nullfall sind folgende Verdnderungen bericksichtigt:

= Ansiedlung Logport mit 750 Arbeitsplatzen einschl. einer neuen Anschlussstelle von der
B528 auf die NorddeutschlandstraBe
= Neue Nutzungen auf der angrenzenden Flache des ehemaligen Schirrhofs (Kindertages-

statte, soziale Dienstleistungen, Zentrum fir Bergbautradition)
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= Berlicksichtigung verschiedener kleinerer Neubauvorhaben und Umnutzungen von Be-
standsgebduden mit Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen im Bereich der Friedrich-
Heinrich-Allee

= Allgemeine Verkehrsentwicklung

Bis zum Planfall 2020 ist davon auszugehen, dass sich im Rahmen der allgemeinen Verkehrsent-
wicklung auf Grund des kurzen Zeitraumes von heute bis 2020 kaum Veranderungen ergeben. Al-
lerdings ist bereits bis 2020 von einer vollstdndigen Auslastung des gegenwartig in Entwicklung be-
findlichen Logport-Gebietes auszugehen. Somit wird der im Rahmen des Verkehrsgutachtens zur
Entwicklung des Logports prognostizierte Zusatzverkehr (vgl. BVS RODL & PACHAN 2013) vollstandig
in den Prognose-Nullfall 2020 einbezogen. Hierdurch werden rund pro Werktag 1.100 zusétzliche
Pkw-Fahrten und 1.250 zusétzliche Lkw-Fahrten erzeugt. Davon werden rund 185 Fahrten den Kno-
tenpunkt Friedrich-Heinrich-Allee / B 528 abgewickelt. Das entspricht einer zusatzlichen Belastung
von rund 30 Fahrten in der nachmittaglichen Spitzenstunde. Keine Angaben liegen hier fiir den zu
erwartenden Zusatzverkehr an Samstagen vor. Aus diesem Grund wird im Sinne einer Worst-Case-
Betrachtung fiir den Prognose-Nullfall das gleiche zusatzliche Verkehrsaufkommen wie an Werkta-
gen angenommen, da bei Logistik-Firmen von einem zumindest reduzierten Wochenendbetrieb
auszugehen ist. Durch die Umsetzung der neuen Nutzung des ehemaligen Schirrhofs wird ebenfalls
zuséatzlicher Verkehr, v. a. durch die Kindertagesstatte erzeugt (vgl. PLANERSOCIETAT 2017). Allerdings
ist bei dieser Nutzung davon auszugehen, dass sich die zusatzliche Verkehrserzeugung hierdurch v.

a. auf die Werktage montags bis freitags beschranken wird.

Bis zum Jahr 2030 wird dariber hinaus durch die Ansiedlung weiterer Neubauvorhaben im unmit-
telbaren Umfeld des Plangebietes sowie durch allgemeine Verkehrsentwicklungen von einer Zu-
nahme des Verkehrsaufkommens ausgegangen. Entsprechend der Verkehrsverflechtungsprognose
des Bundesverkehrswegeplans wird fir den Teilraum des Kreises Wesel von einer Zunahme des
Verkehrsaufkommens bis 2030 von maximal 10 % ausgegangen. Im Sinne einer Worst-Case-Be-
trachtung wird diese Zunahme der Verkehrsbelastungen von 10 % auch fiir die StraBen im Erschlie-
RBungsbereich angenommen. Da es sich bei den geplanten Siedlungsentwicklungen im ndheren Um-
feld um eher kleinere Vorhaben und gedanderte Nutzungen von Bestandsgebauden handelt, ist da-
von auszugehen, dass der Zusatzverkehr durch die Beriicksichtigung der allgemeinen Verkehrszu-
nahme von rund 10 % ausreichend beriicksichtigt ist. Da es sich vor allem um MaBnahmen der In-
nenentwicklung handelt, ist anzunehmen, dass sich die Verkehrsverteilung auf dem StraRennetz
hierdurch nicht signifikant andert.

Die groflte Auswirkung auf das bestehende StraBennetz hat trotz Einrichtung einer neuen An-
schlussstelle die Ansiedlung des Logports, der werktaglich rund 1.100 zusatzliche Pkw-Fahrten und
1.250 zusatzliche Lkw-Fahrten erzeugt (vgl. BVS RODL & PACHAN 2013). Die (ibrigen, bisher geplanten
Vorhaben weisen nur sehr geringe Auswirkungen auf die Belastung des bestehenden StraRennetzes
rund um das Plangebiet auf, so dass entlang der Friedrich-Heinrich-Allee durch diese Vorhaben von
maximal 15 zuséatzlichen Pkw in den Spitzenstunden auszugehen ist. In den folgenden Abbildungen
ist der Prognose-Nullfall fir die Jahre 2020 und 2030 jeweils fir die jeweiligen Spitzenstunden am

Vor- und Nachmittag dargestellt.
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Abb. 15: Prognose-Nullfall 2020: Donnerstag, 7-8 Uhr

Spitzenstunde Donnerstag, 7-8 Uhr
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Abb. 16: Prognose-Nullfall 2020: Donnerstag, 16-17 Uhr

Spitzenstunde Donnerstag, 16-17 Uhr
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Abb. 17: Prognose-Nullfall 2020: Samstag, 10-11 Uhr

Spitzenstunde Samstag, 10-11 Uhr
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Abb. 18: Prognose-Nullfall 2020: Samstag, 16—17 Uhr
Spitzenstunde Samstag, 16—-17 Uhr
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Abb. 19: Prognose-Nullfall 2030: Donnerstag, 7-8 Uhr

Spitzenstunde Donnerstag, 7-8 Uhr
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Abb. 20: Prognose-Nullfall 2030: Donnerstag, 16-17 Uhr
Spitzenstunde Donnerstag, 16-17 Uhr
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3.2.2 Leistungsfahigkeiten im Prognose-Nulifall

Im Vergleich zur Ausgangssituation im Analysefall erhéht sich das Verkehrsaufkommen im Prog-
nose-Nullfall 2020 leicht. Aus diesem Grund reduziert sich die Qualitatsstufe einiger Knotenpunkte.
Die Knotenpunkte Friedrich-Heinrich-Allee / B 528 und Friedrich-Heinrich-Allee / KattenstraRe
Uberschreiten hier die Grenze der akzeptablen Leistungsfahigkeit der Qualitatsstufe D (s. Erldute-
rungen in Kap. 3.1). Die Gbrigen, untersuchten Knotenpunkte erreichen die Leistungsfahigkeitsstufe

D, so dass hier eine ausreichende Leistungsfahigkeit zu konstatieren ist.

Bezogen auf den Knotenpunkt Friedrich-Heinrich-Allee / B 528 ist jedoch festzustellen, dass die the-
oretische Berechnung der Leistungsfahigkeit auf dem Festzeitprogramm fiir die Lichtsignalanlage
basiert und tatsachlich mit einer verkehrsmengenabhédngigen Steuerung lauft. Daraus resultiert,
dass die tatsachliche Qualitat der Verkehrsabwicklung besser ist als sich in den theoretischen Be-
rechnungen ergibt. Die nicht mehr ausreichend leistungsfahige QSV E entsteht hier durch die ge-
ringe Freigabezeit des von der Tankstelle ausfahrenden Stroms. Da an der Lichtsignal jedoch prak-
tisch eine verkehrsmengenabhangige Steuerung angewendet wird, der die tatsachlich auftretenden
Verkehrsmengen bericksichtigt, ist dennoch eine ausreichende Leistungsfahigkeit von den Knoten
Friedrich-Heinrich-Allee / B528 zu konstatieren.

Tab. 7: Leistungsfahigkeiten nach HBS 2015 im Prognose-Nullfall 2020 (werktags)

Knotenpunkt Qualitatsstufe QSV
Spitzen- Spitzen- Leistungsfahig-
stunde mor- stunde keit ausreichend
gens nachmittags

Friedrich-Heinrich-Allee / B 528 / E D 1)
Tankstelle
Friedrich-Heinrich-Allee / KattenstraRe E E X
Friedrich-Heinrich-Allee / Bendsteg B C v
Friedrich-Heinrich-Allee / Friedrichstr. / D C noch ausreichend
Stephanstr.

1) Die Qualitatsstufe E wird im theoretisch angenommenen Festzeitenprogramm durch den
Strom an der Tankstellenzufahrt erreicht. Ohne Beriicksichtigung dieses Stroms wird QSV
D erreicht. Somit ware auf Grundlage dieser Einschatzung die Leistungsfahigkeit als noch

ausreichend zu bewerten.

3.3 Verkehrsbelastung im Planfall LAGA 2020

3.3.1 Verkehrserzeugung

Die Ermittlung der Verkehrsbelastung im Planfall fiir die Landesgartenschau 2020 erfolgt auf Grund-
lage des Prognose-Nullfalls und wird zum einen fir einen durchschnittlichen Werktag sowie fir ei-

nen gut besuchten Wochenendtag ermittelt.
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Entsprechend der in Kapitel 2.2 dargestellten Rahmenbedingungen sind an einem durchschnittli-
chen Werktag rund 3.150 Besucher zu erwarten. Am gut besuchten Wochenendtag hingegen sind
mit rund 9.575 Besuchern deutlich mehr Besucher zu erwarten. Fir die Abschatzung der zeitlichen
Verteilung des Verkehrsaufkommens wird von einer Offnung um 9 Uhr morgens ausgegangen. Die
SchlieBung des Geldandes wird zum jetzigen Planungsstand mit Einbruch der Dunkelheit stattfinden.
Der Ubersichtlichkeit halber wird trotz sich verschiebender Dunkelheitszeiten fiir den gesamten
Veranstaltungszeitraum davon ausgegangen, dass spatestens um 21 Uhr alle Besucher das Gelande
verlassen haben. Des Weiteren muss von einer unterschiedlichen tageszeitlichen Verteilung im An-

und Abreiseverkehr zwischen Werktagen und Wochenenden ausgegangen werden.

An- und Abreiseverkehr der Besucher an Werktagen

Insgesamt wird im Besucherverkehr entsprechend der getroffenen Annahmen (s. Kap.2.2) an
durchschnittlichen Werktagen ein Verkehrsaufkommen von zusatzlich 1.840 Pkw-Fahrten entste-
hen. Der Anreiseverkehr an Werktagen wird sich vor allem auf die ersten Stunden der Offnung er-
strecken. Das Verkehrsaufkommen zur Anreise wird ab den Mittagsstunden starker abflachen, da
davon auszugehen ist, dass viele Besucher fiir den Besuch der Landesgartenschau einen langeren
Zeitraum einplanen und daher das Gelande mdglichst ganztagig besuchen. Die Spitzenstunde in der
Anreise liegt zwischen 10 und 11 Uhr, in der 186 zuséatzliche Fahrzeuge (184 Pkw und 2 Reisebusse)
erwartet werden.

Abb. 21: Tageszeitliche Verteilung im An- und Abreiseverkehr an Werktagen
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Der Abreiseverkehr wird erst ab Mittag ein relevantes Niveau erreichen und bis zum Nachmittag

zunehmen. Die Spitze wird mit 158 Pkw zwischen 16 und 17 Uhr liegen und dann nach der
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SchlieBung um 18 Uhr zunehmend abnehmen. Die ist nach Erfahrungswerten die tbliche Abreise-

zeit von Besuchern, die bereits morgens bis 11 Uhr angereist sind.

An- und Abreiseverkehr der Besucher an gut besuchten Wochenendtagen

Auch am Wochenende wird sich der Anreiseverkehr vor allem auf die ersten Offnungsstunden kon-
zentrieren und die Spitzenstunde zwischen 10 Uhr und 11 Uhr mit 633 Pkw erreichen. Im Gegensatz
zu Werktagen ist hingegen danach von einer kontinuierlichen Abnahme des Anreiseverkehrs aus-
zugehen, da an Wochenenden von weniger Dauerkarteninhabern auszugehen ist, die in den Nach-

mittagsstunden noch zur Landesgartenschau anreisen.

Abb. 22: Tageszeitliche Verteilung des An- und Abreiseverkehrs an gut besuchten Wochenendtagen
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Der Abreiseverkehr wird vor allem ab 15 Uhr ansteigen und die Spitze zwischen 16 und 17 Uhr mit
456 Pkw erreichen. Ab etwa 19 Uhr, eine Stunde nach SchlieBung der Landesgartenschau, wird das
Abreiseaufkommen dann deutlich sinken.

An- und Abreiseverkehr an Tagen mit Sonderveranstaltungen

An Tagen mit GroRveranstaltungen auf dem Landesgartenschaugeldande werden insgesamt bis zu
15.000 Besucher erwartet. Eine zuverldssige Ermittlung der An- / Abreisezeitrdume ist zum gegen-
wartigen Zeitpunkt nicht moglich, da sich in diesem Fall die An- / Abreisezeitraume stark nach den
Veranstaltungen richten. Aber auch die Verkehrsmittelwahl ist erfahrungsgemal stark vom Veran-

staltungszeitraum und auch von der Zielgruppe der Veranstaltungen abhangig.

Da es jedoch im gesamten Veranstaltungszeitraum voraussichtlich um 6 Tage handelt, erscheint es
nicht erforderlich, die gesamte Infrastruktur dauerhaft auf das hier entstehende Verkehrsaufkom-

men auszulegen. Daher erfolgt keine separate Uberpriifung dieses Planfalls. Stattdessen werden
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bei der MaRnahmenentwicklung (s. Kap. 7) Empfehlungen erarbeitet, um die Leistungsfahigkeit fr

die An- und Abreise kurzfristig zu erhdéhen.

Verkehr durch Beschiftigte auf der Flache der Landesgartenschau

Neben dem Besucherverkehr ist auch das zusatzliche Verkehrsaufkommen zu beriicksichtigen, das
durch die Mitarbeiter entsteht, die auf der Flache der Landesgartenschau tatig sind. Insgesamt wird
nach Angaben der Stadt Kamp-Lintfort von maximal 50 Mitarbeitern ausgegangen, die auf der Fla-
che tétig sein werden. Dabei wird angenommen, dass an normalen Werktagen rund 30 Mitarbeiter
auf der Flache tatig sein werden. Fir die Wochenenden wird aufgrund der héheren Besucherzahlen
und ggf. stattfindenden Sonderausstellungen mit zusatzlichem Personal der Maximalwert von 50

Mitarbeitern angesetzt.

Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl kann davon ausgegangen werden, dass Mitarbeiter mit Wohn-
sitz in Kamp-Lintfort verstarkt das Fahrrad nutzen. Bei den {ibrigen Mitarbeitern ist von einem recht
hohen Anteil des Autoverkehrs auszugehen. Am Wochenende werden der Modal-Split-Anteil des
Autoverkehrs an Wochenendtagen und der Pkw-Besetzungsgrad etwas hoher angenommen als an
Werktagen, da hier auch verstarkt mit einer An- / Abreise von auswaértigen Beschéftigten zu rech-
nen ist, die im Rahmen von Sonderprogrammen und -ausstellungen auf dem Geldande der Landes-
gartenschau tatig sein werden und mit mehreren Personen gemeinsam auf der Landesgartenschau

arbeiten werden.

Tab. 8: Durch Beschéftigte der Landesgartenschau erzeugter Verkehr

KenngrolRle Normaler Werktag gut besuchter
Wochenendtag
Anzahl der Beschaftigten vor Ort 30 50
Modal-Split-Anteil: MIV 70% 75%
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,2
Zusatzlich entstehende Kfz-Fahrten 19 31
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Abb. 23: Tageszeitliche Verteilung des Mitarbeiterverkehrs an normalen Werktagen
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Abb. 24: Tageszeitliche Verteilung des Mitarbeiterverkehrs an gut besuchten Wochenendtagen
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Interner Verkehr zwischen den beiden Standorten der Landesgartenschau

Zwischen beiden Standorten wird ebenfalls zusatzlicher Kfz-Verkehr entstehen, da davon auszuge-
hen ist, dass mindestens ein Teil der Besucher (u. a. mobilitdtseingeschrankte Personen) auch das
Auto flr den Transport zwischen beiden Standorten wadhlen werden. Entsprechend der in Kapitel
2.2 dargestellten Annahmen, ist an durchschnittlichen Werktagen von 239 Kfz-Fahrten auszugehen,
die zwischen beiden Standorten entstehen. Dabei wird nachmittags (ab 13 Uhr) ein Abschlag von
10 % der Kfz berlicksichtigt, welche die Landesgartenschau liber einen anderen Weg verlassen und
entsprechend nicht am jeweils anderen Landesgartenschau vorbeifahren und somit diese Stral3en-
netzabschnitte nicht zusatzlich belasten. Das Spitzenaufkommen des internen Verkehrs im Quer-
schnitt betragt 54 Fahrzeuge zwischen 15 und 16 Uhr. Richtungsbezogen wird das héchste Ver-
kehrsaufkommen vom Bergwerk West in Richtung Kloster Kamp mit 30 Pkw zwischen 14 und 15
Uhr erwartet. Das hochste Aufkommen in der Gegenrichtung wird mit 27 Pkw zwischen 15 und 16

Uhr erwartet.

Abb. 25: Entstehender Kfz-Verkehr im internen Verkehr an durchschnittlichen Werktagen
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Am Wochenende ist aufgrund der deutlich hoheren Besucherzahl trotz eines geringen Kfz-Anteils
am Modal Split im internen Verkehr von einem deutlichen héheren Kfz-Aufkommen auszugehen.
Insgesamt entsteht hier ein zusatzliches Kfz-Aufkommen von rund 498 Fahrzeugen. Bei einer glei-
chen zeitlichen Verteilung wie an Werktagen ergibt sich ein Spitzenaufkommen von 111 Pkw zwi-
schen 15 und 16 Uhr. Richtungsbezogen liegt das maximale Aufkommen zwischen Bergwerk West
und Kloster Kamp bei 62 Pkw zwischen 13 und 14 Uhr sowie bei 57 Kfz zwischen 15 und 16 Uhr.
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Abb. 26: Entstehender Kfz-Verkehr im internen Verkehr an gut besuchten Wochenendtagen
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3.3.2 Umlegung

Der entstehende Neuverkehr des Besucherverkehrs verteilt sich entsprechend der Anreiserichtun-
gen auf das bestehende StraBennetz. Diese sind anhand des vorliegenden Gutachtens zur Bestim-
mung des Einzugsbereichs der Landesgartenschau (vgl. CompAss 2015) in Verbindung mit dem Rou-
tenplaner Google Maps bestimmt worden.

Mit dieser Vorgehensweise ist ermittelt worden, dass insgesamt 78 % der Besucher tber die B 528
nach Kamp-Lintfort einfahren werden. Weitere 18 % werden Uber die Friedrich-Heinrich-Allee aus
Richtung Stiden anreisen und die Ubrigen 4 % Uber die Friedrich-Heinrich-Allee aus Richtung Nor-
den. Der hohe Anteil des Verkehrsaufkommens auf der B 528 ist vor allem mit der guten Anbindung
an das Autobahnkreuz Kamp-Lintfort zu erklaren, weshalb hiertiber die meisten Besucher aus dem
Ruhrgebiet anreisen werden, das einen essenziellen Teil des Einzugsbereichs darstellt. Entspre-
chend der in Kap. 3.3.1 dargestellten Herleitungen zur Verkehrserzeugung, bedeutet dies, dass von
den erwarteten 932 Fahrzeugen (920 Pkw und 12 Reisebusse) an Werktagen, 764 Fahrzeuge tber
die B 528 einfahren werden. 140 Fahrzeuge werden voraussichtlich aus Richtung Siiden Uber die
Friedrich-Heinrich-Allee einfahren und die tibrigen 28 Fahrzeuge iber den nordlichen Teil der Fried-

rich-Heinrich-Allee aus Richtung der Kamp-Lintforter Innenstadt einfahren.
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Abb. 27: Verteilung des Besucherverkehrs auf die Ein- / Ausfallsrichtungen
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Zu dem Besucherverkehr hinzukommen noch der Quell- und Zielverkehr der Beschdftigten sowie
der interne Verkehr der Landesgartenschau. Beziiglich der Abschatzung des Beschaftigtenverkehrs
ist anzunehmen, dass dieser sich verstarkt auf das Stadtgebiet Kamp-Lintforts konzentriert und so-
mit vor allem auf der Friedrich-Heinrich-Allee aus Richtung Norden das Geldande des ehemaligen
Bergwerks erreicht.

Der interne Verkehr mit dem Pkw verlduft zwischen den Parkpldtzen am Bergwerk West (iber den
Knotenpunkt Friedrich-Heinrich-Allee / FriedrichstraRe / Stephanstrale in bzw. aus Richtung Nor-

den.

Verkehrsaufkommen an Werktagen
In der Summe des Verkehrsaufkommens aus dem Prognose-Nullfall und dem Zusatzverkehr zur
Landesgartenschau ist flir Werktage festzustellen, dass sich die bestehenden Spitzenzeiten zwi-

schen 7 und 8 Uhr am Vormittag nicht verschiebt. Das heif’t, dass das Verkehrsaufkommen in der
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Anreisespitze zwischen 10 und 11 Uhr geringer ist als die Differenz zwischen dem Verkehrsaufkom-
men im Prognose-Nullfall in der Berufsverkehrsspitze zwischen 7 und 8 Uhr und dem Verkehrsauf-
kommen zwischen 10 und 11 Uhr in der Anreisespitze zur Landesgartenschau. Damit ldsst sich fest-
stellen, dass an Werktagen die Anreisespitze zur Landesgartenschau zwischen 10 und 11 Uhr au-
Rerhalb der Spitzenbelastungszeit des Strallennetzes durch den Ubrigen, bereits heute bestehen-

den Verkehr erfolgt.

Somit lasst sich konstatieren, dass durch die Anreise zur Landesgartenschau in den Vormittagsstun-
den keine neue Verkehrsspitze erzeugt wird. Das Gesamtverkehrsaufkommen zu den Anreisespit-
zen der Landesgartenschau an Werktagen wird unterhalb des Niveaus der Ausgangsbelastung lie-
gen. Beispielsweise wird die Gesamtbelastung in der Zufahrt von der B 528 auf die Friedrich-Hein-
rich-Allee zwischen 10 und 11 Uhr bei etwa 500 Fahrzeugen liegen, wahrend in der morgendlichen
Spitzenzeit im Berufsverkehr zwischen 7 und 8 Uhr im Prognose-Nullfall 632 Fahrzeuge diese Zu-
fahrt nutzen.

In den Nachmittagsstunden hingegen kommt es zu einer Uberlagerung des Abreisezeitraums mit
der berufsverkehrsbedingten Spitzenzeit zwischen 16 und 17 Uhr, wodurch sich die Verkehrsstarke
auf den erschlielenden Strallen nochmals erhoht. So erhoht sich beispielsweise der Linksabbiege-
strom aus Richtung Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) auf die B 528 von 321 Fahrzeugen im Prognose-
Nullfall auf 463 Fahrzeuge im Planfall. Dies entspricht einer Zunahme um rund 44 %. Aus diesem
Grund wird fir die Spitzenstunde im Planfall 2020 fiir alle betreffenden Knotenpunkte eine Leis-

tungsfahigkeitsuntersuchung vorgenommen.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162 45

Abb. 28: Verkehrsbelastungen im Prognosefall Landesgartenschau 2020; Werktag 7—8 Uhr
Spitzenstunde Donnerstag, 7-8 Uhr
Prognosefall Landesgartenschau 2020
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Abb. 29: Verkehrsbelastungen im Prognosefall Landesgartenschau 2020; Werktag 16—-17 Uhr
Spitzenstunde Donnerstag, 16—-17 Uhr
Prognosefall Landesgartenschau 2020
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Verkehrsaufkommen am Wochenende

Am Wochenende erfolgt der An- / Abreiseverkehr voraussichtlich zu den bereits heute bestehen-
den Spitzenstunden. Auch im Prognosefall bleiben die Querschnittsbelastungen dennoch jeweils
unterhalb des Spitzenstundenaufkommens an Werktagen. Dies trifft jedoch nicht auf alle Fahrtbe-
ziehungen zu. So ist beispielsweise die Abbiegerichtung aus Richtung B 528 auf die Friedrich-Hein-
rich-Allee mit 593 Fahrzeugen im Hauptanreisezeitraum samstags deutlich starker belastet als an
Werktagen mit 404 Fahrzeugen. Dies trifft insbesondere auch auf die Anbindung der Parkplatze P1la
und P2 zu, die aufgrund der Nahe zum Haupteingang auch als Hauptparkplatze mit der groR3ten
Stellplatzkapazitat fungieren. Aufgrund dieser Anderungen ist fiir die relevanten Knotenpunkte
auch fiir den Planfall samstags eine Leistungsfahigkeitsuntersuchung durchzufiihren.
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Abb. 30: Verkehrsbelastungen im Prognosefall Landesgartenschau 2020; Samstag 10-11 Uhr
Spitzenstunde Samstag, 10-11 Uhr
Prognosefall Landesgartenschau 2020
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Abb. 31: Verkehrsbelastungen im Prognosefall Landesgartenschau 2020; Samstag 16—-17 Uhr

Spitzenstunde Samstag, 16—17 Uhr
Prognosefall Landesgartenschau 2020
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3.33 Leistungsfahigkeiten

Bei der Leistungsfahigkeitsuntersuchung zeigt sich, dass an Werktagen die Knotenpunkten Fried-
rich-Heinrich-Allee / B 528 und Friedrich-Heinrich-Allee / Friedrichstr. / Stephanstralle im Planfall
2020 die Leistungsfahigkeitsbzw. sogar die Kapazitatsgrenze tGberschreiten. Der Grund hierfir liegt
in der Zunahme des Verkehrs auf der Friedrich-Heinrich-Allee gegeniliber dem Prognose-Nullfall.
Die Ubrigen Knoten erreichen mit den Qualitatsstufen C bzw. D eine ausreichende Leistungsfahig-
keit.

Insbesondere kritisch zu bewerten ist die nachmittagliche Spitzenstunde des Knotens Friedrich-
Heinrich-Allee / B 528, der zu allen Spitzenzeiten die Kapazitatsgrenze Gberschreitet, so dass lange
Wartezeiten und Riickstaus zu erwarten sind. Kritischer Strom ist hier der Linksabbiegerstrom aus
der noérdlichen Friedrich-Heinrich-Allee auf die B 528. Daher ist fiir diesen Knoten zur leistungsfahi-
gen Abwicklung des An- / Abreise-Verkehrs eine Optimierung im MaRnahmenprogramm (s. Kap. 8)

zu entwickeln.

Kritisch ist ebenso die Leistungsfahigkeit der Einmindung KattenstraRe / Friedrich-Heinrich-Allee
zu bewerten. Aufgrund der Zunahme der Verkehrsbelastung auf der Friedrich-Heinrich-Allee wird
die Kapazitatsgrenze auf dem Linksabbiegestrom aus der KattenstraRe auf die Friedrich-Heinrich-
Allee in Richtung Stiden Uberschritten. Somit sind auch fiir diesen Knoten Malnahmen zu priifen,
um moglichst auch wahrend der Spitzenzeit, in der sich der nachmittagliche Berufsverkehr mit dem
Abreiseverkehr der Landesgartenschau tberlagert, ausreichend leistungsfahig abgewickelt werden

kann.

Tab. 9: Leistungsfdhigkeiten nach HBS 2015 im Planfall LAGA 2020 (werktags)

Knotenpunkt Qualitatsstufe QSV
Spitzen- Spitzen- Leistungsfahig-
stunde mor- stunde keit ausreichend
gens nachmittags

Friedrich-Heinrich-Allee / B 528 / E F X
Tankstelle
Friedrich-Heinrich-Allee / KattenstraRe E F X
Friedrich-Heinrich-Allee / Bendsteg B C
Friedrich-Heinrich-Allee / Friedrichstr. / D C v
Stephanstr.

Auch an Samstagen wirkt sich der zuséatzliche Verkehr durch die Landesgartenschau beeintrachtig-
tend auf die Leistungsfahigkeit aus. Jedoch ist aufgrund der insgesamt dennoch geringeren Ver-
kehrsmenge als in den werktéglichen Spitzenstunden die Leistungsfahigkeit etwas besser zu bewer-
ten als an Werktagen. Dennoch bleiben die Knotenpunkte Friedrich-Heinrich-Allee / B 528 und
Friedrich-Heinrich-Allee / KattenstralRe hier kritisch zu bewerten, da die Qualitatsstufe D unter-

schritten wird.
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Tab. 10: Leistungsfahigkeiten nach HBS 2015 im Planfall LAGA 2020 (samstags)

Knotenpunkt Qualitatsstufe QSV
Spitzen- Spitzen- Leistungsfahig-
stunde mor- stunde keit ausreichend
gens nachmittags

Friedrich-Heinrich-Allee / B 528 / D F X
Tankstelle
Friedrich-Heinrich-Allee / KattenstraRRe E C X
Friedrich-Heinrich-Allee / Bendsteg A B
Friedrich-Heinrich-Allee / Friedrichstr. / C C v
Stephanstr.

3.4 Verkehrsbelastung im Planfall Nachnutzung 2030

Im Folgenden werden sowohl die erzeugten Verkehre als auch deren raumliche Umlegung auf das
StralRennetz durch die geplanten Nutzungen und Bebauungen fiir den Planfall Nachnutzung 2030

(vgl. Kap. 2.3) ermittelt.

3.4.1 Verkehrserzeugung

Zur Ermittlung der Verkehrserzeugung werden die in Kap. 2.3 beschriebenen Eingangsgrolien ver-
wendet. Die Verkehrserzeugung wird einzeln fiir die Gruppen Bewohner, Besucher, Beschiftigte,
Wirtschaftsverkehr und den Nahversorger (Kunden-, Beschaftigten- und Lieferverkehr) abgeschatzt
und zusammengefihrt. Zur Verkehrserzeugung werden Kennwerte nach BOSSERHOFF (2015) ange-

wendet.

Bewohnerverkehr

In neuen Wohngebieten wird in der Regel von einer mobilen Bevélkerungsstruktur ausgegangen.
Aufgrund der Durchmischung des geplanten Vorhabens mit klassischen Einfamilien- und Doppel-
hausern einerseits sowie dem hohen Anteil an mehrgeschossigem Wohnungsbau andererseits, ist
mit einer sozio6konomischen wie demografisch durchmischten Bewohnerstruktur zu rechnen. Da-
her wird von einem mittleren Wegeaufkommen von 3,5 Wegen pro Tag und Person ausgegangen,
was einem durchschnittlichen Wert im Bewohnerverkehr entspricht. Abschlage aufgrund einer Ab-

wesenheit von der Wohnung wegen Urlaub, Krankheit etc. sind hier bereits enthalten.

Fur die Einwohner im Plangebiet wird ein MIV-Anteil von 65 %® unter Beriicksichtigung aller Ein-
flussfaktoren, u.a. der naheliegenden Versorgungseinrichtungen, abgeleitet. Damit liegt der Wert

innerhalb der Spanne, die in den einschlagigen Richtlinien fiir Wohngebiete vorgeschlagen werden

6 Nach BosserRHOFF (2015) liegt der Wert fiir Neubaugebiete je nach Qualitat der ErschlieBung bei 30 %—70%.
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(z.B. BOSSERHOFF 2015). Als Pkw-Besetzungsgrad wird als Durchschnitt fiir alle Fahrtzwecke ein Wert
von 1,3 Personen/Pkw angesetzt (vgl. FGSV 2006 und BOSSERHOFF 2015).

Zur Berechnung des Quell- und Zielverkehrsaufkommens wird kein Binnenverkehrsanteil abgezo-
gen, da die aufkommenden Verkehre im Kfz-Verkehr, die im Gebiet verbleiben, vernachlassigt wer-
den konnen. Gleichwohl finden nicht alle Wege der Einwohner innerhalb des Plangebiets statt. In
der angesetzten Zahl taglicher Wege sind schlieBlich auch die Wege enthalten, die weder Quelle
noch Ziel im Plangebiet haben (z.B. Erledigungen von der Arbeitsstelle aus). Flr reine Wohngebiete
ohne Wohnfolgeeinrichtungen liegen die empfohlenen Abschlagswerte zwischen 10% und 15%
(vgl. FGSV 2006). Fir das Plangebiet wird ein gemittelter Abschlag von 12,5 % angesetzt.

Aus den angesetzten Werten ergibt sich fiir die Bewohner ein Verkehrsaufkommen von gerundet
3.100 Pkw-Fahrten pro Tag (vgl. Tab. 11), wovon jeweils die Hélfte auf den Quell- bzw. Zielverkehr
entfallt.

Tab. 11: Bewohnerverkehr

Wege pro
. Tagund Be-  externe MIV- MIV-Fahrten
Baugebiet Bewohner . Besetzungsgrad
wohner Wege Anteil pro Tag

(werktags)
Zechengelande 1.898 3,5 12,5% 65% 1,3 2.906
Parkplatz (P1a) 104 3,5 12,5% 65% 1,3 160
Summe 3.066

Besucherverkehr

Zusatzlich zum Bewohnerverkehr muss auch das Quell- und Zielverkehrsaufkommen im Besucher-
verkehr hinzugerechnet werden. Der Besucherverkehr von Wohngebieten wird bezogen auf die
Wege der Einwohner mit bis zu 15 % angegeben (vgl. BOSSERHOFF 2015).

Fiir das Wohngebiet wird ein Besucherverkehrsanteil von 10% angelegt. Bei Besuchen ist sowohl
von einem héheren MIV-Anteil (hier 75%’) als auch von einem héheren Pkw-Besetzungsgrad (hier:
1,5%) auszugehen. Insgesamt entstehen aus dem Besucherverkehr gerundet 380 Fahrten pro Tag
(vgl. Tab. 12), wovon jeweils die Halfte auf den Quell- bzw. Zielverkehr entfallt.

Tab. 12: Besucherverkehr

. Wege pro Tag und Besu- MIV- MIV-Fahrten
Baugebiet . Besetzungsgrad
cher (werktags) Anteil pro Tag
Zechengeldande 1.898 x 3,5 x 10% = 664 75% 1,5 332
Parkplatz (P1a) 104 x3,5x10% = 36 75% 1,5 18
Summe 340

7 Der MIV-Anteil fur Besucherverkehre fir Wohngebiete wird in der Literatur mit 50-80% angegeben
(vgl. BOSSERHOFF 2015).
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Giiter- und Wirtschaftsverkehr der Wohnnutzungen

Nach BOSSERHOFF (2015) kann von einer Fahrt des Gliter- und Wirtschaftsverkehrs (Lieferverkehre,
Millabfuhr etc.) pro Tag je 20 Einwohner ausgegangen werden. Aufgrund der vergleichsweise gro-
Ren Flache des geplanten Wohngebietes, wird eine degressive Entwicklung der Fahrten des Giiter-
und Wirtschaftsverkehrs angenommen, so dass fiir diese Flache eine Fahrt pro Tag je 30 Einwohner
angenommen wird®. Insgesamt entstehen aus dem Guter- und Wirtschaftsverkehr etwa 64 Fahrten
pro Tag (vgl. Tab. 13), wovon jeweils die Halfte auf den Quell- bzw. Zielverkehr entfallt.

Tab. 13: Giiter- und Wirtschaftsverkehrsaufkommen

. Bewohner je Giiter- und Wirt-  Giiter- und Wirtschaftsver-
Baugebiet Bewohner
schaftsverkehrsfahrt kehrsfahrten pro Tag
Zechengeldande 1.898 30 64
Parkplatz (P1a) 104 20 6
Summe 70

Verkehrserzeugung durch den nicht zentrenschéddigenden Einzelhandel

Auf dem Gebiet des ehemaligen Zechengeldndes ist neben der Wohnnutzung auch die Errichtung
eines kleinflachigen Einzelhandelsbetriebs vorgesehen, fir den eine Verkaufsflache von 800 gm an-
genommen wird. Die Ansiedlung des Einzelhandelsbetriebs generiert Kfz-Fahrten in Form von Kun-
den-, Beschaftigten- und Lieferverkehr. Die Ermittlung des Verkehrsaufkommens erfolgt ebenfalls
auf Grundlage von Empfehlungen und Richtwerten von BosSERHOFF (2015)°. Nachfolgend sind die
Berechnungen dieser Verkehrsarten in kompakter Form einzeln dargestellt.

Kundenverkehr

Das Kundenaufkommen richtet sich nach der Verkaufsflache. Aufgrund von Erfahrungen des Gut-
achters aus vergleichbaren Untersuchungen wurde der obere Richtwert von 1,2 Kunden je gm Ver-
kaufsflache gewahlt. Somit ist von etwa 960 Kunden pro Tag auszugehen.

Die Zahl der Kundenwege, die mit dem Auto zuriickgelegt werden, ergibt sich aus der Wegeanzahl
je Kunde, dem MIV-Anteil an den Wegen und dem durchschnittlichen Pkw-Besetzungsgrad. Auf-
grund der Tatsache, dass es sich um einen nicht zentrenschadigenden Einzelhandelsbetrieb han-
delt, welcher nur ein geringes Kundeneinzugsgebiet aufweist und dariiber hinaus gut in die umge-
bene Wohnbebauung integriert ist, wird von einem MIV-Anteil von 50% ausgegangen. Der Pkw-
Besetzungsgrad wird mit 1,2 Personen pro Pkw aufgrund der Erwartung, dass auf der vergleichs-
weise geringen Verkaufsflache vor allem ein Sortiment des kurzfristigen Bedarfs angeboten wird

und somit eher kleinere Einkdufe dort erledigt werden, eher gering angesetzt.

8  Generell ist zu berlicksichtigen, dass sich der Guterverkehr in der Praxis aus unterschiedlichen Fahrzeugtypen
zusammensetzt (schwere Lkw mit Anhdnger und einem zuldssigen Gesamtgewicht > 7,5t, leichte Lkw mit ei-
nem zuldssigen Gesamtgewicht zwischen 2,8t und 7,5t).

9 Hierzu werden Richtwerte fir einen kleinflachigen Lebensmitteleinzelhandelsbetrieb verwendet.
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Aufgrund der integrierten und zentralen Lage innerhalb des Wohngebiets auf dem ehemaligen Ze-
chengelidnde kann davon ausgegangen werden, dass der Mitnahmeeffekt'® eine Rolle spielt. Der
Mitnahmeeffekt wird mit 5-35 % angesetzt und kann in Einzelfallen bis zu 50% betragen.

In diesem Fall wird ein Mitnahmeeffekt von 30% angenommen.

Weitere Verbund- sowie Konkurrenzeffekt (an diesem Standort sind keine weiteren Einzelhandels-

betriebe geplant) sind im vorliegenden Fall nicht zu bertcksichtigen.

Unter Berlicksichtigung von zwei Wegen je Kunde (Hin-/Rlickfahrt) und den weiteren oben genann-
ten Angaben ergibt sich somit ein Kundenneuverkehr von insgesamt 560 Kfz-Fahrten inkl. Mitnah-
meeffekt von 30% (bzw. 800 Kfz-Fahrten exkl. Mitnahmeeffekt) (vgl. Tab. 14).

Tab. 14: Kundenverkehr

. . Mit- MIV-
Verkaufsflache Kunde je gm MIV- Besetzungs-
nahme-ef- Fahrten
ingm Verkaufsflache Anteil grad
fekt pro Tag
800 1,2 50% 1,3 30% 560

Beschiaftigtenverkehr
Die Zahl der Beschaftigten richtet sich ebenfalls nach der Verkaufsflache. Unter Beriicksichtigung
der in der Fachliteratur genannten Anhaltswerte kann von insgesamt etwa 13 Beschaftigten ausge-

gangen werden.

Die Zahl der Beschéftigtenwege, die mit dem Auto zurilickgelegt werden, ergibt sich aus der
Wegeanzahl je Beschaftigtem, dem durchschnittlichen Anwesenheitsfaktor am Arbeitsplatz, dem
MIV-Anteil an den Wegen und dem durchschnittlichen Pkw-Besetzungsgrad.

Bezlglich der Wegeanzahl pro Beschéaftigtem wird davon ausgegangen, dass — neben dem eigentli-
chen Hin- und Riickweg zum Arbeitsplatz — einige Beschaftigte in den Pausenzeiten ihren Arbeits-
platz verlassen. Dies findet bei einem kleinen Einzelhandelsbetrieb durch die anzunehmende ho-
here Teilzeitquote jedoch nur selten statt, so dass im vorliegenden Fall 2,25 Wege pro Beschéftig-

tem angenommen werden.

Aufgrund von Urlaubszeiten, Krankheiten und einer zu erwartenden Teilzeitquote wird generell
eine Anwesenheit am Arbeitsplatz von 85 % vorausgesetzt. Der MIV-Anteil wird analog zur Wohn-
nutzung mit 65 % angesetzt. Fiir den Pkw-Besetzungsgrad ist im Beschaftigtenverkehr laut Literatur

von 1,1 Personen/Pkw auszugehen.

Insgesamt ergeben sich unter Eingang der oben genannten Werte im Beschaftigtenverkehr rund 14
Kfz-Fahrten (davon jeweils 50 % als Quell- und Zielverkehr).

Tab. 15: Beschiftigtenverkehr

. Beschiftigte . . MIV-
Verkaufsfliche Wege je Be- Anwesenheits- MIV-  Besetzungs-
. je gm Verkaufs- L . Fahrten
inqm . schaftigtem faktor Anteil grad
flache pro Tag
800 1,6 2,25 85% 65 % 1,1 14

10 Das heilt, dass der Einkauf auf dem ohnehin anfallenden Weg vom bzw. zum Wohnort stattfindet und es sich
daher nicht um Neuverkehr handelt.
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Lieferverkehr

In der Fachliteratur wird fiir einen Vollsortimenter ein Lieferverkehr von 1,1-2,5 Lkw-Fahrten je 100
gm Verkaufsflaiche angegeben. Aufgrund von Erfahrungen des Gutachters aus vergleichbaren Pro-
jekten und der geringeren Sortimentsvielfalt und -dichte eines nicht zentrenschadigenden Einzel-
handelsbetrieb wird fiir die geplante Nutzung ein Lieferverkehrsaufkommen von 1,25 Lkw-Fahrten
je 100 gm Verkaufsflache angenommen. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass sich der Glterverkehr
in der Praxis aus unterschiedlichen Fahrzeugtypen zusammensetzt und nur ein Teil des Lieferver-

kehrs von schweren Lkw (zul. Gesamtgewicht > 7,5t) abgewickelt wird.

Insgesamt ist mit rund zehn Lkw-Fahrten pro Tag zu rechnen. Es ist davon auszugehen, dass von
den flinf Fahrzeugen, die den kleinen Einzelhandelsbetrieb pro Tag ansteuern, maximal 1-2
schwere Lkw sind.

Tab. 16: Lieferverkehr

Verkaufsfliche  Lkw-Fahrten je 100 Lieferverkehrsfahrten

ingm gm Verkaufsflache pro Tag

800 1,25 10

Spitzenstundenanteile des Kfz-Verkehrsaufkommens

Neben der Berechnung des taglichen Quell- und Zielverkehrsaufkommens ist auch die Ermittlung
des Verkehrsaufkommens in den beiden werktaglichen Spitzenstunden (7-8 Uhr bzw. 16—17 Uhr)
von Bedeutung. In der Fachliteratur liegt eine Vielzahl unterschiedlicher Ganglinien vor. Die Annah-
men zu den Spitzenstundenanteilen basieren auf diesen Ganglinien und sind einer Plausibilitatspri-
fung unterzogen worden. Die nachmittagliche Spitzenstunde des Verkehrs der neuen Nutzungen
liegt zwar zwischen 17-18 Uhr. Bei Uberlagerung des Neuverkehrs mit dem prognostizierten Ver-
kehrsaufkommen tritt die summierte Verkehrsspitze allerdings weiterhin in der Zeit zwischen 16
und 17 Uhr auf.

Eine Differenzierung zwischen Quell- und Zielverkehrsaufkommen der einzelnen Verkehrsarten ist
wichtig, da bei einem Gebiet mit liberwiegender Wohnnutzung insbesondere in den Morgenstun-
den ausgepragte Spitzen im Quellverkehr auftreten kdnnen und sich die Kundenverkehre von Ein-

zelhandelsbetrieben verstarkt auf die Nachmittags- und Abendstunden verteilen.

Im Ergebnis zeigt sich, dass in der Spitzenstunde morgens zwischen 7 und 8 Uhr insgesamt 272
zusatzliche Kfz-Fahrten und nachmittags zwischen 16 und 17 Uhr 399 zusatzliche Kfz-Fahrten zu

erwarten sind.
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Tab. 17: Spitzenstundenanteile am tiglichen Kfz-Quell- und Zielverkehrsaufkommen (in %)

7-8 Uhr 16-17 Uhr |
Verkehrsart Quellverkehr Zielverkehr Quellverkehr Zielverkehr
in% absolut | in% absolut | in% absolut | in%  absolut
Bewohnerverkehr 14,0 215 2,0 31 6,0 92 14,0 215
Besucherverkehr 3,0 5 3,3 6 4,8 8 6,0 10
Glter- und Wirt-
schaftsverkehr 4 C B0 . ce = e 2
Kundenverkehr 1,0 2 1,0 3 11,1 31 12,3 34
Beschaftigtenverkehr | 4,5 1 28,7 2 11,8 1 1,3 1
Lieferverkehr 4,8 1 8,0 1 8,8 1 6,8 1
Summe - 226 - 46 - 136 - 263
Gesamtverkehr

In der Zusammenstellung der verschiedenen erzeugten Verkehrsarten ergeben sich durch die ge-

planten Bebauungen und Nutzungen fiir den Planfall Nachnutzung 2030 insgesamt rund 4.060 zu-

satzliche MIV-Fahrten téaglich, welche sich gleichmaRig auf Quell- und Zielverkehre verteilen

(vgl. Tab. 18 und Tab. 19).

Tab. 18: Verkehrserzeugung der beabsichtigten Nutzungen fiir den Planfall: Nachnutzung 2030

Spitzen- Spitzen-
Quell- Ziel- .
Quell- und Ziel-  stunde 7-8 stunde 16—
Verkehrsart verkehr verkehr
verkehr am Tag Uhr 17 Uhr
am Tag am Tag
QV und zV QV und zV
Bewohnerverkehr 1.533 1.533 3.066 245 307
Besucherverkehr 170 170 340 11 18
Guter- und
Wirtschaftsverkehr == == o 4 >
Kundenverkehr 280 280 560 5 65
Beschaftigtenverkehr 7 7 14 2 1
Lieferverkehr 5 5 10 1 1
Summe 2.030 2.030 4.060 268 397

11

Es handelt sich teilweise um gerundete Werte.
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Tab. 19: Ubersicht der Verkehrserzeugung nach Verkehrsart

Quell- Ziel- Quell- und
Verkehrsart verkehr  verkehr Zielverkehr
am Tag am Tag am Tag
Pkw-Verkehr 1.990 1.990 3.980
Lkw-Verkehr 40 40 80
Summe 2.030 2.030 4.060

3.4.2 Umlegung

Nachfolgend wird die Verteilung des Neuverkehrs auf das bestehende StraRennetz vorgenommen.
Fiir die ErschlieBung des Wohngebiets auf dem ehemaligen Zechengelande gibt es gemall Rahmen-
plan zwei Zufahrten, welche auf Hohe der Kreuzungen Friedrich-Heinrich-Allee/Heinrichstrale und
Friedrich-Heinrich-Allee/Bendsteg liegen. Es wird angenommen, dass sich die Quell- und Zielver-
kehre auf beide Anbindungen gleich verteilen. Das Wohngebiet auf dem ehemaligen Mitarbeiter-

parkplatz ist iber die Stralle Bendsteg zuganglich.

Etwa 7% der Quell- und Zielfahrten werden sich auf die Nebenstrallen (Stephanstrale, Friedrich-
stralle, KattenstralRe, Zufahrt Tankstelle) verteilen. Die verbleibenden 93% als , ibergeordneter”
Neuverkehre verteilen sich zu 45% U(ber die Friedrich-Heinrich-Allee nach Norden bzw. 11% nach
Siiden und zu 37 % Uber die B528 nach Osten.
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Abb. 32: Verkehrsbelastungen im Prognosefall Nachnutzung 2030, werktags vormittags
Spitzenstunde werktags, morgens
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Abb. 33: Verkehrsbelastungen im Prognosefall Nachnutzung 2030; werktags nachmittags
Spitzenstunde werktags, nachmittags
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3.4.3 Ausblick auf das weitere Vorgehen

Bei der weiteren Konkretisierung des Rahmenplans zur stadtebaulichen Entwurfsplanung fir die
Nachnutzung des ehemaligen Zechengelandes, sind die in Kap. 2.3 Annahmen fir die stadtebauli-
chen Rahmendaten nochmals zu validieren und auf Auswirkungen hinsichtlich der Verkehrserzeu-

gung zu Uberprifen.

Darliber hinaus ist es empfehlenswert, auch fiir den Knotenpunkt Friedrich-Heinrich-Allee / Hein-
richstralle als Grundlage aktuelle Belastungszahlen zu erheben. Diese kdnnen dann gemeinsam mit
den erhobenen Zahlen im Rahmen dieses Verkehrsgutachtens die Grundlage fiir die Leistungsfahig-
keitsuntersuchungen im Planfall 2030 darstellen, die erst nach weiterer Konkretisierung des Vorha-
bens sinnvoll und mit hinreichender Verlasslichkeit durchfiihrbar sind und daher erst zur Durchfiih-

rung zu einem spateren Zeitpunkt zu empfehlen sind.
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4 Ruhender Verkehr

Die Betrachtung des ruhenden Verkehrs ist flir beide Planfille von Bedeutung, damit zum einen der
Parksuchverkehr minimiert wird und zum anderen die notwendige Anzahl von Fahrzeugen stral3en-

raumvertraglich unterzubringen.

4.1 Planfall Landesgartenschau 2020

Durch das zusatzliche Verkehrsaufkommen der Besucher zur Landesgartenschau resultiert ein zu-
satzlicher Bedarf an Parkraum fiir alle relevanten Verkehrsmittel vom Fahrrad bis zum Reisebus.
Diese Bedarfe werden im Folgenden ermittelt und mit dem Parkraumkonzept abgeglichen. Ab-
schlieend werden Handlungsbedarfe benannt, um alle Fahrzeuge sicher und straBenraumvertrag-

lich unterzubringen.

4.1.1 Ermittlung des Parkraumbedarfs

Entsprechend den Berechnungen in der Verkehrserzeugung der Landesgartenschau 2020 besteht
ein Parkraumbedarf fir Pkw, Reisebusse und Fahrrader. Der Stellplatzbedarf wird methodisch aus
den prognostizierten Besucherzahlen sowie den An- bzw. Abreisezeitrdumen und der angenomme-
nen Verkehrsmittelwahl abgeleitet. Aufgrund der unterschiedlichen Besucherzahlen an Werktagen
und am Wochenende erfolgt eine differenzierte Betrachtung der beiden betrachteten Tagetypen
(normaler Werktag und gut besuchter Wochenendtag).

Pkw-Stellplatze

Entsprechend des unterschiedlichen Besucheraufkommens an Werktagen und an gut besuchten
Wochenendtagen unterscheidet sich auch der Stellplatzbedarf stark. So werden an normalen Werk-
tagen in der Spitze 432 Stellplatze bendtigt und an gut besuchten Wochenendtagen 1.423 Pkw-
Stellplatze.
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Abb. 34: Parkraumbedarf fiir den Pkw-Verkehr
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Ein darliberhinausgehender Spitzenbedarf an Stellpldtzen ergibt sich an Wochenendtagen mit Son-
derveranstaltungen. Hier richtet sich der Stellplatzbedarf nach der Anzahl der Besucher der Veran-
staltung. Dabei ist je nach Veranstaltungstyp (z. B. Konzert) davon auszugehen, dass wahrend der
Veranstaltungsdauer kein Umschlag der Stellplatze erfolgt, da die meisten Besucher vor Beginn der
Veranstaltung anreisen und nicht vor Ende der Veranstaltung abreisen. Aus diesem Grund ist fir
diese Veranstaltungstage ein zusatzlicher Stellplatzbedarf zu berlicksichtigen, der sich aus GroRe
sowie Art und Publikum der Veranstaltung ergibt.

Reisebusse

Bei Reisebussen ist davon auszugehen, dass hier vor allem Ganztagesarrangements angeboten wer-
den, so dass der Umschlagsgrad auf den Reisebusstellplatzen sehr gering ist. Daher ist anzustreben,
dass fir jeden Reisebus ein entsprechender Stellplatz zur Verfligung steht. Bei einem Anteil von
15 % der Besucher, die mit dem Reisebus zur Landesgartenschau anreisen und einem durchschnitt-
lichen Besetzungsgrad von 40 Personen pro Bus, werden an normalen Werktagen 12 Reisebusse
erwartet. An gut besuchten Wochenendtagen hingegen werden voraussichtlich 36 Reisebusse zur

Landesgartenschau anreisen.

Somit sollten an Werktagen mindestens 12 Stellplatze und an gut besuchten Wochenendtagen min-

destens 36 Stellplatze fur Reisebusse vorgehalten werden.

Fahrradverkehr

Im Radverkehr ist davon auszugehen, dass die Besucher aus der naheren Umgebung kommen und
daher ein im Vergleich zu den librigen Besuchern eher gréRerer Teil die Landesgartenschau nicht
ganztagig besucht. Aus diesem Grund kann fiir die Bedarfsermittlung von Fahrradabstellmoglich-
keiten ein hoherer Umschlagsgrad angenommen werden. Daher wird angenommen, dass jeder

Fahrradstellplatz rund 1,5 mal genutzt werden kann.

Bei 3.150 Besuchern an einem Normalwerktag und dem angenommenen Radverkehrsanteil von

5% entspricht das einem Bedarf vom 105 Fahrradabstellplatzen. An gut besuchten
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Wochenendtagen mit einer angenommenen Besucherzahl von 9.575 Besuchern entspricht das ei-

nem Bedarf von 320 Fahrradabstellplatzen.

4.1.2 Bewertung des Parkraumkonzepts

Im Rahmen des Mobilitatskonzepts zur Landesgartenschau ist ein umfassendes Parkraumkonzept
erarbeitet worden (vgl. PLANERSOCIETAT 2015) und entsprechend der Konkretisierung der Planung
zur Durchfiihrung der Landesgartenschau geringfligig angepasst worden (s. Kap. 2.2). Das Park-
raumkonzept sieht eine gestaffelte Freigabe von Parkplatzen je nach Tagestypen vor, so dass der
Anreiseverkehr auf den besten Wegen gelenkt werden soll. Neben einem Parkplatzangebot in der
Nahe des Plangebietes, werden weitere Stellplatze am Kloster Kamp angeboten. Diese werden in-
nerhalb dieses Gutachtens berlicksichtigt, da im Mobilitdtskonzept der Landesgartenschau eben-
falls eine Anbindung dieser Parkplatze an das Plangebiet Bergwerk West Uiber verschiedene Vari-
ante vorgesehen ist. Daher stehen diese Parkplatze auch den Besuchern des Hauptschauplatzes der
Landesgartenschau auf dem Bergwerk West zur Verfligung.

Tab. 20: Vergleich Stellplatzbedarf und Stellplatzangebot

Angebot
Verkehrsmittel Prognose gem.
Mobilitdtskonzept

Normaler Werktag

Pkw-Stellplatze 432 1.525¢
Reisebus-Stellplatze 12 20
Fahrradabstellplatze 105 325

Gut besuchter Wochenendtag

Pkw-Stellplatze 1.423 1.525!

Reisebus-Stellplatze 36 20

Fahrradabstellplatze 320 325
Spitzenangebot fiir Sonderveranstaltungen

Pkw-Stellplatze k.A2 3.334

Reisebus-Stellplatze k.A2 20

Fahrradabstellplitze k.A2 325

! zzgl. 730 Stellplatze, die nicht ausschlieflich den LAGA-Besuchern zur Verfligung stehen

2 Stellplatzbedarf ist stark von Besucherzahl sowie Art und Zielgruppe der jeweiligen Veranstaltung abhangig

Entsprechend des erwarteten Stellplatzbedarfs ist das Parkraumangebot gemals dem Mobilitats-
konzept fir alle Verkehrsmittel als ausreichend zu bewerten. Positiv ist hervorzuheben, dass auch
an gut besuchten Wochenendtagen die Pkw-Stellplatze auf den unmittelbar am Veranstaltungsge-
lande gelegenen Pla und P1b voraussichtlich ausreichen werden. Bei hoherem Besucheraufkom-
men als erwartet steht zusatzlich auf dem P3 noch eine standig verfiigbare Stellplatzreserve von
mehr als 300 Stellplatzen bereit. Diese stehen zwar nicht ausschliel3lich den Besuchern der Landes-

gartenschau zur Verfiigung, jedoch ist entsprechend der Situation im Status Quo von einer eher
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geringen Nutzung an Wochenendtagen durch andere Nutzungen auszugehen, da dieser insbeson-
dere fir Studierende und Mitarbeiter der Hochschule Niederrhein vorgesehen ist. Eine Ausnahme
besteht hinsichtlich der Stellplatze fiir Reisebusse, bei denen der Bedarf an gut besuchten Wochen-

endtagen nicht unmittelbar in der Ndhe der Landesgartenschau gedeckt werden kann.

Positiv ist zu bewerten, dass die Anzahl der Pkw-Stellplatze in Spitzenzeiten auf knapp 3.200 Stell-
platze erhoht werden kann. Je nach Zielgruppe und Veranstaltungszeitraum ist dieses Angebot fir
Veranstaltungen mit bis zu 13.000 Besuchern ausreichend. Entsprechende Reserven bestehen fir

den Fahrradverkehr und den Reisebusverkehr nicht.

Insbesondere bezogen auf den Pkw- und Radverkehr stehen fiir normale Besuchertage ausreichend
Stellplatze zur Verfliigung. Unter Berlicksichtigung der Reserven in der Innenstadt Kamp-Lintforts
sowie auf dem Parkplatz der Hochschule Rhein-Waal und das Parkhaus des Einkaufszentrums EK3
bestehen auch an gut besuchten Wochenendtagen noch ausreichende Stellplatzreserven, falls es
zu langeren Besuchszeiten oder einem héheren Besucheraufkommen kommt als angenommen. Be-
zuglich der Reisebusstellplatze lasst sich feststellen, dass sich diese nicht in unmittelbarer Nahe zur
Landesgartenschau-Flache befinden miissen, sofern durch organisatorische MaBnahmen ein Wild-
parken der Reisebusse im Stadtgebiet verhindert wird.

4.2 Planfall Nachnutzung 2030

Auch im Planfall 2030 ist eine ausreichende Anzahl an Stellplatzen bereitzustellen, um auch bei der
zuklnftigen Nutzung fiir die zu erwartende Anzahl an Fahrzeugen eine verkehrssichere und stra-
Renraumvertragliche Unterbringung der Fahrzeuge zu gewahrleisten. Starker als im Planfall 2020
kommt hier durch die ausgepragte Wohnnutzung insbesondere in den neuen Wohnstrallen der
Aufenthaltsqualitdt eine hohe Bedeutung zu.

Im gegenwartigen Planungsstand auf Rahmenplanebene kann jedoch noch keine abschlieende
Aussage zum konkreten Stellplatzbedarf getroffen werden. Aus diesem Grund wird unter Beriick-
sichtigung der Annahmen (s. Kap. 2.3) eine Spannweite des voraussichtlichen Parkraumbedarfs er-
mittelt, der von der konkreten Ausgestaltung des Gebietes, insbesondere von WohnungsgroRen
und damit in Verbindung stehend der Anzahl der Einwohner abhangig ist. Hierzu wird auf die vom
Zukunftsnetz Mobilitdt NRW erarbeiteten Rahmenempfehlungen fir den Stellplatzbedarf zurtick-
gegriffen (vgl. Tab. 21; Musterstellplatzsatzung NRW (ZUKUNFTSNETZ MOBILITAT 2017: 22))*2.

12 Durch die am 15. Dezember 2016 vom (damaligen) Landtag des Landes Nordrhein-Westfalens beschlossene —
derzeit aber noch nicht in Kraft getretene — novellierte Landesbauordnung (BauO NRW) kdnnen Gemeinden
zuklnftig durch eine Satzung regeln, dass Stellplatze oder Garagen und Abstellplatze fur Fahrrader hergestellt
werden missen (§ 50 1 S. 1 BauO NRW). Hiermit wird der Stadt Kamp-Lintfort ein Instrument zur Verfligung
gestellt, mit dessen Hilfe sie eigene Regelungen zum Umgang mit (Fahrrad-)Stellplatzen bei Bauvorhaben tref-
fen kann. (vgl. ZUKUNFTSNETZ MOBILITAT 2017: 6f).
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Tab. 21: Richtwerte fiir den Stellplatzbedarf nach der Musterstellplatzsatzung NRW
Zahl der Stellplatze fiir Pkw
Nutzungsart (Grundstiicke ohne sehr
gute OPNV-ErschlieRung)

Ein- und Zweifamilienhauser 1-2 je WE

Mehrfamilienhduser (ab 3 WE) 0,9-1,5 je 100gm BGF

Quelle: ZUKUNFTSNETZ MOBILITAT NRW 2017: 22

Die Anzahl der notwendigen Stellplatze ist neben der Nutzungsart und der HaushaltsgréRe auch
von anderen Faktoren wie zum Beispiel der OV-Anbindung, der Einwohner- und Pkw-Dichte abhén-
gig und kann deshalb im Einzelfall variieren.

Da das untersuchte Gebiet zwar eine gute fulllaufige Erreichbarkeit der Innenstadt, aber nur eine
eher maRige OV-ErschlieRung aufweist und die genaue GréRenverteilung der Wohnungen bzw. die
HaushaltsgroRen noch nicht exakt absehbar sind, werden die hoheren Orientierungswerte in der

Spannweite verwendet.

Tab. 22: Ermittelter Pkw-Stellplatzbedarf fiir den Planfall Nachnutzung 2030

Bebauungsart Anzahl WE  Stellplatzschliissel Stellplatzbedarf

Zechengeldnde 904 1.106 - 1.392
Doppelhausbebauung 72 1,5-2 je WE 108 - 144
Mehrgeschossbebauung 832 1,1-15]je 915-1.248

100gm BGF*®

Mitarbeiterparkplatz (P1a) 32 64
Einfamilienhausbebauung 32 2 je WE 64

Summe 936 1.170 - 1.456

Aus dieser Berechnung resultiert ein Stellplatzbedarf von zwischen knapp 1.200 und 1.500 Pkw-
Stellplatzen fiir die geplanten Wohnbaufelder im Bebauungsplan LIN 162. Rund 1.100 bis 1.400
Stellplatze werden dabei auf das ehemalige Zechengeldnde entfallen (vgl. Tab. 22). Hinzukommen
fir den geplanten, nicht zentrenschadigen Einzelhandelsbetrieb auf dem ehemaligen Zechenge-
lande 20 Pkw-Stellplatze, wenn hier entsprechend der Richtwerte ein Stellplatz je 40 gm Verkaufs-

fliche zugrunde gelegt wird*.

Auch hinsichtlich des Stellplatzbedarfs sind die Ergebnisse nach der Erarbeitung eines konkreten

stadtebaulichen Entwurfs zu validieren und ggf. anzupassen.

13 Die Berechnung der Bruttogeschossflache (BGF) erfolgt nach BosserRHOFF (2015) durch den Schliissel
50gm BGF/Einwohner (BezugsgréRe: hohere Anteile von Wohnungen mit drei und mehr Zimmern und sozia-
ler Wohnungsbau): 1.664 Einwohner * 50gm BGF/Einwohner = 83.200 gm BGF

14 Der Stellplatzschlussel fur Verkaufsstatten bis 800 gm Verkaufsflache liegt gemaR der Musterstellplatzsatzung
NRW bei 1 Stellplatz je 30-50gm Verkaufsnutzflache (vgl. ZUKUNFTSNETZ MOBILITAT NRW 2017: 22).
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5 Abwicklung des FuB- und Radverkehrs

Die Abwicklung des FulR- und Radverkehrs ist insbesondere flir den Planfall Landesgartenschau
2020 von Relevanz, da einerseits aufgrund der multilokalen Ausrichtung der Landesgartenschau auf
der Flache des Bergwerks West und auf dem Kloster Kamp ein signifikantes, zusatzliches Aufkom-
men im FuB- und Radverkehr erzeugt wird. Dariliber hinaus ist die Lage des P1a als zum Hauptein-
gangs der Landesgartenschau zu betrachten, da dieser die groRte Kapazitat aufweist, jedoch fir die
ankommenden Besucher eine Querung der Friedrich-Heinrich-Allee erfordert, die vom An- und Ab-

reiseverkehr betroffen ist.

Untersuchung FuBverkehrsaufkommen P1la — Haupteingang

Die Lage des Parkplatzes P1a erfordert, dass die Insassen der dort parkenden Fahrzeuge die Fried-
rich-Heinrich-Alle Gberqueren miissen, um den Haupteingang der Landesgartenschau zu erreichen.
Aus diesem Grund erfolgt eine Abschatzung des entstehenden FuRverkehrsaufkommens zu den
Hauptanreise- und Abreisezeiten, um die Sicherheit und Leistungsfahigkeit der StraBenquerung auf
der Friedrich-Heinrich-Allee zu bewerten.

Status Quo

Im betreffenden Abschnitt der Friedrich-Heinrich-Allee ist im Status Quo ein vergleichsweise gerin-
ges FuBverkehrsaufkommen im Querverkehr festzustellen. Entsprechend sind gegenwartig keine
Querungshilfen wie etwa Mittelinseln, FuRgangeriberwege bzw. Lichtsignalanlagen zur sicheren
FuBgangerquerung vorhanden.

Prognosefall Landesgartenschau 2020

Hierzu wird entsprechend der prognostizierten An- und Abfahrten auf den Parkplatz Pla (s. Kap.
3.3) sowie den Annahmen zum Pkw-Besetzungsgrad (s. Kap. 2.2) das voraussichtliche FuRverkehrs-
aufkommen zwischen dem Parkplatz P1a und dem Haupteingang der Landesgartenschau fiir die

An- und Abreisespitzen ermittelt.

Abb. 35: FuBgangerquerungen der Friedrich-Heinrich-Allee zwischen P1a und Landesgartenschau an Sams-
tagen

Samstag 10 - 11 Uhr Samstag 16 - 17 Uhr
: 73 3 661
: Pla | WPLAGA : Pla | WPLAGA

Quelle: eigene Darstellung nach eigener Berechnung

Das hochste FuBverkehrsaufkommen entsteht wahrend der An- und Abreisespitzen an Wochen-

endtagen. Hier ist davon auszugehen, dass wahrend der vormittaglichen Anreisespitze zwischen 10
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und 11 Uhr bis zu 332 Fahrzeuge in einer Stunde auf dem Parkplatz P1a abgestellt werden. Entspre-
chend der angenommenen Pkw-Besetzungsgrads von durchschnittlich 2,8 Personen pro Pkw an
Wochenenden wird somit ein FuRBverkehrsaufkommen von 930 Personen erzeugt, welche die Fried-
rich-Heinrich-Allee Gberqueren missen. Addiert mit dem Abreiseverkehr (u. a. von Dauerkartenin-
habern) von voraussichtlich 73 Personen ergibt sich im Querschnitt ein Fugdngeraufkommen im
Querverkehr von 1.003 Personen. Auch in der Abreisespitze ist mit einem Querschnittsaufkommen
im FuRBgangerquerverkehr der Friedrich-Heinrich-Allee von 667 Personen ein vergleichsweise hohes

Querungsaufkommen auf der Friedrich-Heinrich-Allee zu verzeichnen.

An Werktagen ist durch das geringere Besucheraufkommen auch der erzeugte Querverkehr im FuRR-
verkehr deutlich geringer. Hier ist der Stellplatzbedarf (iber den gesamten Tag geringer als die vo-
raussichtliche Kapazitdt des Parkplatzes P1b. Aus diesem Grund sollte dieser zumindest fir Fahr-
zeuge, die Uber die Friedrich-Heinrich-Allee aus Richtung Siiden anreisen, primar genutzt werden:
Hier ergeben sich Vorteile in der leistungsfahigen Verkehrsabwicklung sowohl im Kfz-Verkehr als
auch im FuRverkehr, da dieser aus der Hauptanreiserichtung (aus Richtung Stiden) als Rechtsabbie-
ger erreichbar ist und keine Querung der Friedrich-Heinrich-Allee als Fullganger notwendig ist.

Unter der Pramisse, dass ausschlieRlich der aus Richtung Norden ankommende Verkehr den Park-
platz P1a nutzt und nur ein kleiner Teil der ibrigen Fahrzeuge auf den Parkplatz P1a (z. B. um Riick-
stauung bei der Zufahrt zu P1b zu vermeiden) zurlickgreift, ergibt sich in der Anreisespitze morgens
ein Fulverkehrsaufkommen von maximal 66 Personen, das die Friedrich-Heinrich-Allee quert. In
der Abreisespitze am Nachmittag ergibt sich ein maximales Querungsaufkommen von 107 Perso-
nen. Hierbei ist zu bericksichtigen, dass die Abreisespitze am Nachmittag zeitlich parallel mit in der

Spitzenstunde der Friedrich-Heinrich-Allee im Kfz-Verkehr erfolgt.

Donnerstag 10 - 11 Uhr Donnerstag 16 - 17 Uhr

= &
Pla | WPLAGA . Pla | mpLAGA

Quelle: eigene Darstellung nach eigener Berechnung

Aufgrund des hohen, entstehenden FulRverkehrsaufkommens zwischen dem Parkplatz P1a und
dem Landesgartenschaugelande auf der gegeniiberliegenden Seite der Friedrich-Heinrich-Allee ist

die gegenwartige, ungesicherte Querungssituation als nicht ausreichend zu bewerten.
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FuB- und Radverkehrsabwicklung zwischen den Standorten Bergwerk West und Kloster Kamp

Die Verbindung beider Standorte der Landesgartenschau wird schwerpunktmaRig tGber den FuR-
und auch den Radverkehr erfolgen (s. Kap. 2.2), da der Wandelweg als verbindendes Element the-
matisch in die Landesgartenschau integriert wird. Aus diesem Grund kommt der sicheren Abwick-

lung des FuRB- und Radverkehrs im Planfall 2020 eine grundlegende Bedeutung zu.

Um die Leistungsfahigkeit und Sicherheit der Abwicklung des FuR- und Radverkehrs zu bewerten,
ist zunachst die Abschatzung des entstehenden Verkehrsaufkommens notwendig. An durchschnitt-
lichen Werktagen ist ein zusatzliches Fullverkehrsaufkommen von 1.544 Personen zu erwarten.
Aufgrund der in Kapitel 2.2 dargestellten Annahme, dass ein Teil der Besucher den Weg nur in einer
Richtung zu FuR zuriicklegen wird und auf dem Rickweg den Shuttle-Service nutzt, ist fir die Rich-
tung Bergwerk West in Richtung Kloster Kamp mit 992 FuRgangern pro Werktag ein héheres Ver-
kehrsaufkommen zu erwarten als in der Gegenrichtung 551 FuRgangern pro Werktag. In der Spitze
wird in Richtung Kloster Kamp zwischen 14 und 15 Uhr ein FuBverkehrsaufkommen von rund 250
Personen erreicht. In der Gegenrichtung sind es zwischen 15 und 16 Uhr knapp 130 Personen.

Abb. 36: Zusatzliches FuBverkehrsaufkommen an Werktagen
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=== Richtung Kloster Kamp Richtung Bergwerk West

Quelle: eigene Darstellung nach eigener Berechnung

Entsprechend des héheren Besucheraufkommens an Wochenendtagen und einer weiteren Verla-
gerung des internen Verkehrs vom Pkw auf den FuRverkehr wegen der Stellplatzverfiigbarkeit am
Kloster Kamp, ist das zusatzliche FuRverkehrsaufkommen mit insgesamt 6.128 FulRgangern pro gut
besuchtem Wochenendtag zu rechnen. Auch hier ist eine Differenzierung nach Richtungen vorge-
nommen worden: Vom Bergwerk West zum Kloster Kamp besteht mit 3.830 FuRgéangern ein héhe-
res Aufkommen als in der Gegenrichtung, bei der knapp 2.300 FuRgédnger erwartet werden. Das
Spitzenaufkommen in Richtung Kloster Kamp betragt 958 FulRgédnger in der Stunde 14 bis 15 Uhr.
In der Gegenrichtung vom Kloster Kamp zum Bergwerk West wird ein Spitzenaufkommen von 529

FuRganger in der Stunde zwischen 15 und 16 Uhr erwartet.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162 69

Abb. 37: Zusatzliches FuBverkehrsaufkommen an gut besuchten Wochenendtagen
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Quelle: eigene Darstellung nach eigener Berechnung

Im Radverkehr entsteht entsprechend der in Kapitel 2.2 hergeleiteten Annahmen ebenfalls ein zu-
satzliches Verkehrsaufkommen. Entsprechend der im Vergleich zum FuBverkehr geringeren Modal
Split-Anteile ist auch das absolut entstehende Verkehrsaufkommen geringer.

Abb. 38: Zusiatzliches Radverkehrsaufkommen an Werktagen
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Quelle: eigene Darstellung nach eigener Berechnung

Insgesamt entstehen an Werktagen insgesamt 1.103 Fahrradfahrten sowie an Wochenenden 3.830
Fahrradfahrten im internen Verkehr zwischen beiden Standorten der Landesgartenschau. Zur Spit-
zenstunde (15 bis 16 Uhr) entspricht dies an Werktagen 248 Radfahrten in beide Richtungen bzw.
am Wochenende 862 Radfahrten. Das richtungsbezogene Spitzenaufkommen liegt in Fahrtrichtung
Kloster Kamp bei 138 Radfahrten an Werktagen bzw. 479 Radfahrten an gutbesuchten Wochen-
endtagen in der Stunde zwischen 15 und 16 Uhr. In der Gegenrichtung vom Kloster Kamp zum Berg-
werk West liegt die Spitzenbelastung zwischen 16 und 17 Uhr bei 105 Radfahrten an Werktagen
bzw. 364 Radfahrten an gut besuchten Wochenendtagen.
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Abb. 39: Zusatzliches Radverkehrsaufkommen an gut besuchten Wochenendtagen
600

500 479

440
400

300

200

100

Radverkehrsaufkommen an Werktagen

9 Uhr 10 Uhr 11 Uhr 12 Uhr 13 Uhr 14 Uhr 15 Uhr 16 Uhr 17 Uhr 18 Uhr
=== Richtung Kloster Kamp === Richtung Bergwerk West

Quelle: eigene Darstellung nach eigener Berechnung

Hinsichtlich der Verkehrsfiihrung des internen Verkehrs ist im Rahmen des Verkehrskonzeptes zur
Landesgartenschau eine Wegefiihrung erarbeitet worden (vgl. Planersocietdt 2015). Der FulRver-
kehr wird vom noérdlichen Ein- / Ausgang am Bergwerk tUber den Wandelweg gefihrt. Dazu ist im
Bereich des Plangebietes dieses Gutachtens eine Uberquerung der FriedrichstraBe notwendig. Der
Radverkehr wird vom Hauptein- und -ausgang westlich der Landesgartenschauflache tber die Fried-
rich-Heinrich-Allee Richtung Norden bis zum Knoten FriedrichstraRe / Stephanstrale / Friedrich-
Heinrich-Allee gefiihrt. Von dort aus werden die Radfahrer weiter lber die StephanstralRe zur Ber-

tastraBe und von dort (iber den Wandelweg zum Kloster Kamp gefiihrt.

Abb. 40: Fithrung des FuB- und Radverkehrs im internen Verkehr
\

Bergwerk
West

Quelle: Planersocietdt 2015
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Gegenwartig existiert auf der FriedrichstraRe auf Hohe des Parkplatzes P3 (am nérdlichen Ein-/ Aus-
gang der Landesgartenschau) eine Mittelinsel zur FuRgédngerquerung. Darliber hinaus werden die
FuBgangerstrome Uber den Parkplatz P3 gefiihrt, so dass hier eine sichere Fullverkehrsfiihrung
ebenfalls von Bedeutung ist. Bezliglich der Radverkehrsfiihrung ist insbesondere der Knotenpunkt
FriedrichstraBe / StephanstraRe / Friedrich-Heinrich-Allee zu thematisieren. Hier ist im Status Quo
insbesondere die Sicherheit und Leistungsfahigkeit zu Gberprifen. Darlber hinaus ist gegenwartig,
sofern der Radverkehr im Fahrbahnbereich geflihrt werden soll, ein Linksabbiegen aus der Fried-

rich-Heinrich-Allee in die StephanstraRe nicht zulassig.
Abb. 41: Zusatzliches FuB- und Radverkehrsaufkommen zur Spitzenzeit werktags 15 — 16 Uhr
FuB- und Radverkehrsaufkommen

Neuverkehr: Spitzenaufkommen Werktag 15 - 16 Uhr
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Quelle: Planersocietdt 2015

Zur Spitzenzeit entstehen zwischen 15 und 16 Uhr an Werktagen auf der Friedrichstrafle 311 Ful3-
gangerquerung, die zusatzlich abgewickelt werden miissen. Dariiber hinaus wird der Knoten Fried-

richstraBe / StephanstralRe / Friedrich-Heinrich-Allee von 248 Fahrradern zusétzlich belastet.
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An Wochenenden spiegelt sich die hohere Besucherzahl auch im nicht-motorisierten Aufkommen
des internen Verkehrs der Landesgartenschau wider. So wird hier in der Spitzenzeit zwischen 15
und 16 Uhr ein zusatzliches FulRverkehrsaufkommen von 1.371 FulRgangern erwartet. Hiervon wer-
den 1.236 Personen den Weg auf der vorgesehenen Wegefiihrung iber den Wandelweg zuriickle-
gen und damit die Friedrichstralle tiberqueren missen. Zusatzlich werden an gut besuchten Wo-
chenendtagen 862 Personen erwartet, die den Weg zwischen beiden Standorten der Landesgarten-

schau per Fahrrad zuriicklegen.

FuB- und Radverkehrsaufkommen
Neuverkehr: Spitzenaufkommen Wochenende 15 - 16
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6 ErschlieBung fiir den Wirtschafts- und Rettungsverkehr

Abb. 42: ErschlieBungskonzept fiir die Nachfolgenutzung 2030
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Fiir beide Planfdlle muss eine ausrei-
chende Zuganglichkeit des Plangebie-
tes fur den Wirtschafts- und insbe-
sondere den Rettungsverkehr sicher-
gestellt werden.

Entsprechend der gegenwartigen
Planungen werden Zugdnge fiir den
Wirtschafts- und Rettungsverkehr auf
das Geldande von allen Seiten
geschaffen.

Die nordliche Zufahrt erfolgt Uber
den parallelen FulR- und Radweg auf
dem Parkplatz P3 nordlich des
Plangebietes, der in die
FriedrichstraRe miindet. Auf 6stlicher
Seite des Plangebietes werden zwei
Zufahrten von der RingstralRe
hergestellt. Auf westlicher Seite
erfolgt mindestens wahrend der
Landesgartenschau eine Zufahrt tber
den Haupteingang.

Grundsatzlich sind die Planungen der
Zufahrtssituation fiir den Wirtschafts-
und Rettungsverkehr positiv zu be-
werten. Insbesondere die Verteilung
auf alle Seiten des Gelandes und die
durchgehende Moglichkeit einer
Nord-Sid-Querung gewdhrleistet
eine schnelle Zuganglichkeit auch
dann, wenn es auf einzelnen StralRen-
abschnitten im Umfeld des Plange-
bietes, z. B. wahrend der An- und Ab-
reisespitzen zu einem Rickstau auf
der Friedrich-Heinrich-Allee kommen

sollte.

Eine abschlieRende Beurteilung der

Durchfahrtsbreiten und Zufahrten
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hinsichtlich Befahrbarkeit mit den zum Einsatz kommenden Fahrzeugtypen fiir die Landesgarten-

schau ist in Abstimmung mit der Feuerwehr und dem Rettungsdienst vorzunehmen.
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7 Bewertung des OPNV-Angebotes

7.1 OPNV-Angebot im Status Quo

Das Plangebiet wird entsprechend von der Stadtbuslinie 2, der Linie 076 sowie der Linie SB 10 un-
mittelbar erschlossen. Die Stadtbuslinie 2 verkehrt montags bis samstags tagsiiber alle 30 Minuten
sowie in den Abendstunden und an Sonn- und Feiertagen stiindlich. Damit ist im innerértlichen

Verkehr ein fiir die StadtgréRe Kamp-Lintforts addquates OPNV-Angebot gegeben.

Im Uberortlichen Verkehr weist die Linie 076 nach Kempen und Krefeld einen unibersichtlichen
Fahrplan mit zahlreichen Angebotsliicken auf. Die Linie SB 10 nach Neukirchen-Vluyn und Duisburg
verkehrt montags bis freitags zwischen 8 und 18 Uhr im Stundentakt und weist in den Ubrigen Zei-
ten kein Angebot auf. Somit ist die Gberortliche Erreichbarkeit im Status Quo insbesondere an den

Wochenendtagen als unterdurchschnittlich einzuschatzen.
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Abb. 43: OPNV-ErschlieBung des Plangebietes
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7.2 Planfall Landesgartenschau 2020

Im Planfall der Landesgartenschau 2020 ist das OPNV-Angebot sowohl fiir den An- und Abreise-
Verkehr als auch im internen Verkehr der Landesgartenschau zwischen den Standorten Bergwerk
West und Kloster Kamp von Bedeutung.

An- / Abreiseverkehr
Um den Bedarf im OPNV-Angebot zu ermitteln, erfolgt zunichst entsprechend der in Kap. 2.2 ge-
troffenen Annahmen eine Abschatzung des Fahrgastaufkommens in den jeweiligen Stunden.

Insgesamt ist demnach davon auszugehen, dass insgesamt 7 % der Besucher mit dem OPNV an-
bzw. abreisen werden. Das bedeutet, dass insgesamt an normalen Werktagen 220 Besucher mit
dem OPNV anreisen werden und an gut besuchten Wochenendtagen rund 670 Besucher mit dem
OPNV anreisen werden. Diese Annahmen sind vor dem Hintergrund getroffen worden, dass davon
auszugehen ist, dass zumindest ein Pendelzug von Moers nach Kamp-Lintfort auf der ehemaligen

Anschlussbahn zum Bergwerk West verkehren wird.

An normalen Werktagen betrdgt das Spitzenaufkommen in der Anreise entsprechend der Prognose
44 Fahrgaste im Zeitraum zwischen 10 und 11 Uhr sowie 37 Fahrgéste in der Abreise zwischen 16
und 17 Uhr. Je nach Attraktivitat der geplanten Schienenverbindung Moers — Kamp-Lintfort sowie
den Anschlussbeziehungen zur Weiterfahrt in Richtung Ruhrgebiet, bestehen hier auch weitere Po-
tenziale, die jedoch im Sinne einer Worst Case-Betrachtung in diesem Gutachten nicht berlcksich-
tigt werden.

Entsprechend der Verteilung der Besucherstrome ist davon auszugehen, dass sich die Besucher-
stréme vor allem auf die Linie SB 10 sowie die vorgesehenen Pedelziige verteilen. An Normalwerk-
tagen ist das zusatzliche Fahrgastaufkommen auch in Spitzenzeiten zunachst eher gering, so dass
unter der Pramisse eines Zugverkehrs auf Entlastungsfahrten im Busverkehr verzichtet werden
kann. Fahrten regionaler Buslinien, die bisher in der Kamp-Lintforter Innenstadt enden, sollten je-
doch wahrend der Landesgartenschau 2020 im Rahmen der betrieblichen Mdglichkeiten jedoch bis
zum Veranstaltungsgelande des Bergwerks West verlidngert werden. Dies fordert die OPNV-
Nutzung durch Direktverbindungen, tragt somit zur Entlastung des Kfz-Verkehrs bei und Iasst sich
gleichzeitig positiv vermarkten. Fir die Anbindung der Linienfahrten sollte nach Méglichkeit eine
Wendemaglichkeit gefunden werden, die wahrend der An-/ Abreise-Spitzen moglichst wenig durch

ein hohes Verkehrsaufkommen im Individualverkehr beeintrachtigt wird.
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Abb. 44: Fahrgastaufkommen im An- / Abreiseverkehr an normalen Werktagen
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=== Anreise === Abreise

An gut besuchten Wochenendtagen liegt das Spitzenaufkommen durch die héhere Besucherzahl
deutlich héher. Mit insgesamt 168 zusatzlichen Fahrgasten in der Anreisespitze sowie 121 zusatzli-
chen Fahrgésten in der Abreisespitze sind in Anbetracht des geringen OPNV-Angebotes Kapazitats-
engpasse zu erwarten. Hier sollten in Orientierung an das im Mobilitdtskonzept (2015) erarbeitete

OPNV umgesetzt werden:

= Linie SB 30 im Stundentakt zwischen Duisburg und Geldern am Wochenende

= Shuttle-Verkehr zwischen Wesel und Krefeld im Stundentakt

Aufgrund der hohen Kapazitaten im Schienenverkehr ist eine Verstarkung des Angebotes zwischen
Duisburg und der Landesgartenschau im Busverkehr nur dann sinnvoll, wenn die Einrichtung von
Pendelziigen nicht umgesetzt werden kann. In diesem Fall sollte eine Verstarkung der Busverbin-
dungen zwischen Kamp-Lintfort und Duisburg forciert werden bzw. das vorhandene Angebot durch
Direktfahrten zwischen Duisburg Hbf und der Landesgartenschau erganzt werden. Immerhin kon-
nen durch eine direkte Anbindung des Duisburger Hauptbahnhofs 35% aller Besucher, d. h. an gut
besuchten Wochenendtagen mehr als 1.200 Besucher, die Landesgartenschau mit maximal einem
Umstieg erreichen. Erfahrungsgemal gewinnt bei Freizeitausfligen der Reisekomfort, u. a. deter-

miniert durch die Anzahl der Umstiege, einen hoheren Stellenwert als die Reisezeit.
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Abb. 45: Fahrgastaufkommen im An- / Abreiseverkehr an gut besuchten Wochenendtagen
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=== Anreise === Abreise

Interner Verkehr

Im internen Verkehr der Landesgartenschau zwischen den beiden Standorten Bergwerk West und
Kloster Kamp wird der Bustransport trotz des in die Thematik der Landesgartenschau integrierten
Wandelwegs von Bedeutung sein. Darilber hinaus ist ein funktionierender Busshuttle zwischen bei-
den Standorten die Voraussetzung fiir die Funktionsfahigkeit des Parkraumkonzeptes, in dem die
groRte Anzahl der Stellpldtze auf den Standort Bergwerk West fokussiert werden, da ansonsten der

Pkw-Anteil fir die Strecke zwischen beiden Standorten zunehmen wird.

Aufgrund der Entfernung von knapp 3 km zwischen beiden Standorten ist davon auszugehen, dass
insbesondere flr den Riickweg vom Kloster Kamp zum Bergwerk West auf den Bustransport zu-
rackgegriffen wird. Aus diesem Grund wird eine Unterscheidung in der Verkehrsmittelwahl zwi-
schen dem Hin- und dem Riickweg getroffen, weshalb die Nutzung des internen Shuttle-Service in

Fahrtrichtung Kloster Kamp deutlich geringer ausfallen wird als in der Gegenrichtung.
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Abb. 46: Fahrgastaufkommen im internen Shuttle-Verkehr an normalen Werktagen
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Da die Nachfrage in Fahrtrichtung Bergwerk West zu allen Zeitpunkten héher sein wird, ist die
Nachfrage dieser Fahrtrichtung fiir die Bemessung der Kapazitdten im Busverkehr anzusetzen. Die
maximale Nachfrage liegt unter Beriicksichtigung der hier sowie in Kap. 2.2 dargestellten Annah-
men wahrend der Spitzenzeit zwischen 15 und 16 Uhr bei 254 Fahrgasten.

Wird die maximale Kapazitat eines Solobusses von insgesamt 80 Steh- und Sitzplatzen angesetzt,
sollte das Angebot zur Bewaltigung des prognostizierten Fahrgastaufkommens die in der folgen-
den Tabelle dargestellten Rahmenbedingungen erfillen, um auch lange Wartezeiten zu vermei-

den.

Tab. 23: Empfohlene Fahrtenhaufigkeit des internen Busshuttles

Uhrzeit Takt / Fahrten pro h Kapazitdt / h / Richtung

Normaler Werktag

9-13 Uhr Takt30/2F.proh 160 Fahrgaste
13 -17 Uhr Takt 15/4 F. pro h 320 Fahrgaste
17 - 18 Uhr Takt30/2F.proh 160 Fahrgaste

An gut besuchten Wochenendtagen ist aufgrund der hoheren Besucherzahlen auch mit einem ho-
heren Fahrgastaufkommen im internen Shuttle-Verkehr zu rechnen. Die maximale Nachfrage ent-
steht kurz vor der Abreisespitze zwischen 15 und 16 Uhr, wenn mit einem Fahrgastaufkommen
von mehr als 880 Fahrgasten im internen Shuttle-Verkehr zu rechnen ist, die vom Standort Kloster
Kamp in Richtung Bergwerk West fahren.
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Abb. 47: Fahrgastaufkommen im interne Shuttle-Verkehr an gut besuchten Wochenendtagen
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Fahrgastaufkommen am Wochenende

== Richtung Kloster Kamp Richtung Bergwerk West

Um das Uber den Tag entstehende Fahrgastaufkommen sinnvoll und mit einem verstandlichen
und transparenten Fahrplan abwickeln zu kénnen, werden die in der folgenden Tabelle dargestell-
ten Fahrtenhaufigkeiten empfohlen.

Tab. 24: Empfohlene Fahrtenhaufigkeit des internen Busshuttles

Uhrzeit Takt / Fahrten pro h Kapazitdt / h / Richtung

Gut besuchter Wochenendtag

9-13 Uhr Takt20/3 F.proh 240 Fahrgaste
13 -17 Uhr Takt5/12F.proh 960 Fahrgaste
17 - 18 Uhr Takt 10 /6 F. proh 480 Fahrgaste

Sofern sich betriebliche Vorteile ergeben, kann wahrend der 5-Minuten-Takt nur in der Fahrtrich-
tung aus Richtung Kloster Kamp in Richtung Bergwerk West angeboten werden, wahrend in der
Gegenrichtung ein 10-Minuten-Takt angeboten wird, der aufgrund des thematisch integrierten
Wandelwegs und dem daraus resultierenden Anreiz, den Weg zu Ful zurlickzulegen, ausreichend
ist. Diese Moglichkeit sollte im Sinne eines bestmoglichen Kosten-Nutzen-Verhaltnisses des Buss-
huttles nur dann weiterverfolgt werden, wenn dadurch die Anzahl der eingesetzten Fahrzeuge und
des eingesetzten Personals reduziert werden kann und somit eine Kostenreduzierung erreicht wer-

den kann.

7.3 Planfall Nachnutzung 2030: Ausblick und Anforderungen

Eine OPNV-ErschlieRung ist sowohl fiir die Attraktivitit eines Wohngebietes als auch fiir die Ver-
kehrsmittelwahl der Einwohner von Bedeutung. Somit bestimmt die Qualitit der OPNV-Anbindung

auch maRgeblich die Besitzquote flr Zweitwagen.
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Fir den Busverkehr ist der Nahverkehrsplan des Kreises Wesel in seiner aktuell gliltigen Fassung
am 13. Juli 2017 beschlossen worden. Der Planungshorizont der Nachnutzung mit einer Umsetzung
etwa im Jahr 2030 geht zwar Gber die gewdhnliche Geltungsdauer eines Nahverkehrsplan von 5 bis
10 Jahren bis zur nachsten Fortschreibung hinaus, ist jedoch das aktuellste Planwerk, das zur Beur-
teilung des OPNV-Angebotes herangezogen werden kann. Insgesamt wird sowohl im innerértlichen
als auch im tiberortlichen Verkehr innerhalb Kamp-Lintforts hier weitgehend der Status Quo maini-

festiert.

Daher ist die Qualitit der OPNV-Anbindung des Plangebietes ist maRgeblich von der Reaktivierung
der Bahnstrecke Moers — Kamp-Lintfort fiir den reguldren Schienenpersonennahverkehr abhangig.
Damit der Schienenpersonennahverkehr eine hinreichende Attraktivitat aufweist, ist davon auszu-
gehen, dass durch Erhéhung der Streckengeschwindigkeit und einer direkten Einfadelungsmaoglich-
keit im Bahnhof Rheinkamp auf die Bahnstrecke Xanten — Duisburg ohne Fahrtrichtungswechsel
attraktive Reisezeiten nach Moers und Duisburg bestehen. Damit waren die zwei wichtigsten Pen-
delziele der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten aus Kamp-Lintfort gut mit dem OPNV er-
reichbar.

Die Einrichtung eines dauerhaften Haltepunktes am ehemaligen Kohlelagerplatz an der Position des
wahrend der Landesgartenschau temporar vorgesehenen Endhaltepunktes fiir den Veranstaltungs-
verkehr wiirde den Bewohnern kurze Wege zu einem attraktiven OPNV-Angebot gewihren, so dass
hiermit die Voraussetzungen fiir eine nachhaltige Verkehrsmittelnutzung giinstig werden und somit
insbesondere in Verbindung mit einem Mobilitdtskonzept flr das neu entstehende Wohngebiet ein
geringere Autonutzung erreicht werden kdnnte als in diesem Gutachten mit klassischen Annahmen

fiir die Verkehrserzeugung (s. Kap. 3.4) berechnet worden ist.
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8 Ableitung von Mallnahmen

Um eine ausreichende Leistungsfahigkeit fiir den StraRenverkehr und auch die sichere Abwicklung
des FulR- und Radverkehrs zu gewahrleisten, werden infrastrukturelle Anpassungen empfohlen.
Diese gewahrleisten, dass auch an Tagen mit héherem Besucheraufkommen (z. B. an gut besuchten
Wochenendtagen) sicher und weitgehend abgewickelt werden kann. Dem Schutz der nicht-moto-

risierten Verkehrsteilnehmer im FuB- und Radverkehr kommt dabei eine besondere Bedeutung zu.

M1: Erweiterung der Aufstellflichen am Knoten B528 / Friedrich-Heinrich-Allee

Der Knotenpunkt B528 / Friedrich-Heinrich-Allee
AAbb. 48: MaRnahmenskizze Zufahrt B528 stoRt im Planfall 2020 an die Grenze der Leis-
tungsfahigkeit, so dass ohne weitere Optimierun-
gen die Leistungsfahigkeit nicht gegeben ist.
Durch Optimierung des Festzeitenprogramm kon-

nen die mittleren Wartezeiten an diesem Knoten

Linlﬁsaﬁb'i‘geif
streﬁen ca. 160m,

so reduziert werden, dass die Leistungsfahigkeits-
stufe D erreicht wird.

In Spitzenzeiten der An- / Abreise zur Landesgar-
tenschau und insbesondere an Spitzentage sollte
an dem Knotenpunkt bei sich abzeichnenden

; Uberlastungen eine bedarfsweise Verkehrslen-
aufgeweitete . .. .o

I i iy kung eingeflihrt werden. Der Verkehr in Richtung
bis Geh-/
Radweg

A40 kann in diesem Fall auch tiber die Anschluss-
stelle Neukirchen-Vluyn gefiihrt werden, um zu ei-
ner Entlastung des stark belasteten Linksabbiege-
stroms von der noérdlichen Friedrich-Heinrich-Al-

lee auf die B 528 beizutragen.

Des Weiteren sollte die Schaltung der Lichtsignal-
anlage temporar, vor allem an Spitzentagen, auf
den An- bzw. Abreiseverkehr optimiert werden.
Hierdurch kann auch in den theoretischen Berech-
nungen fiir den kritischen Linksabbiegestrom von
der nordlichen Friedrich-Heinrich-Allee auf die
B 528 eine ausreichende Leistungsfahigkeit mit
Qualitatsstufe D erreicht werden.

R v Als Ergdnzung sollte zur Gewahrleistung eines
besseren Verkehrsablaufs die Erweiterung der Aufstellfliche fir den Linksabbiegerstrom von der
nordlichen Friedrich-Heinrich-Allee auf die B 528 gepriift werden. Eine mogliche Umsetzungsmog-
lichkeit ist in der Skizze in Abb. 48 dargestellt.
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M2: Verkehrslenkung und verdnderte Markierung am Knoten KattenstraBe / Friedrich-Heinrich-
Allee

Der Knoten KattenstraRe / Friedrich-Heinrich-Allee st6Rt bereits heute an die Kapazitdtsgrenze und
wird diese bei weiterer Verkehrszunahme durch Offnung des Logports sowie des An- / Abreisever-

kehrs der Landesgartenschau auf der Friedrich-Heinrich-Allee tGberschreiten.

Durch die Einrichtung der temporéaren Lichtsignalanlage zu den Parkplatzzufahrten wird sich der
Verkehrsfluss auf der Friedrich-Heinrich-Allee entzerren, so dass sich Liicken im Verkehrsstrom auf
der Friedrich-Heinrich-Allee in Nord-Sid-Richtung fiir Linksabbieger aus der KattenstraRe auf die
Friedrich-Heinrich-Allee in Richtung Siden ergeben werden. Obwohl sich dieser Effekt bei der kno-
tenbezogenen Betrachtungsweise in den theoretischen Berechnungen der Leistungsfahigkeiten
nicht widerspiegelt, werden daher nur geringe Anpassungen am Knoten KattenstraBe / Friedrich-
Heinrich-Allee empfohlen: Zum einen sollten die Fahrbahnmarkierungen im Zulauf der Katten-
stral3e auf die Friedrich-Heinrich-Allee verandert werden, um den Fahrstreifen aufzuweiten, so dass
eine Vorbeifahrt zweier Pkw moglich ist. Damit ist gewahrleistet, dass rechtsabbiegende Fahrzeuge
an wartenden Linksabbieger vorbeifahren kénnen.

Da die zur Verfiigung stehende Flache jedoch begrenzt ist, miissen die veranderten Fahrbahnmar-
kierungen durch erganzende MaRnahmen flankiert werden. Hierzu muss auf dem Abschnitt der
Fahrbahnaufweitung in beide Fahrtrichtungen ein absolutes Halteverbot eingerichtet werden. Dar-
Uber hinaus sollten insbesondere Schwerlastverkehre mit Lkw und Sattelziigen vermieden werden
und diese vorzugsweise liber die Norddeutschlandstralle aus dem Gebiet herausgefihrt werden.
Aus diesem Grund sollte die Einrichtung eines temporaren Durchfahrtsverbots in den Nachmittags-

stunden fur Lkw zwischen der NorddeutschlandstraRe und der KattenstraRe geprift werden.

Abb. 49: MaBnahmenskizze Kattenstrale
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M3: Umgestaltung Knotenpunkt Friedrich-Heinrich-Allee / Friedrichstrale / StephanstraRBe

Am Knotenpunkt Friedrich-Heinrich-Allee / FriedrichstraRe / Stephanstrale sind die Rickstauldn-
gen bereits heute langer als die verfligbaren Aufstellflachen. Dies betrifft insbesondere den Rechts-
abbiegestrom aus der siidlichen Friedrich-Heinrich-Allee auf die FriedrichstralRe. Dariber hinaus ist
gegenwartig die Radverkehrsfiihrung vor allem aus der siidlichen Friedrich-Heinrich-Allee in die Ste-
phanstralle als ungilinstig zu bewerten. Hier ist zurzeit eine Querung der Friedrichstralle und der
nordlichen Friedrich-Heinrich-Allee jeweils auf dem gemeinsamen FulR- und Radweg notwendig.
Daran anschliefend muss eine Einfadelung auf die Fahrbahn der StephanstraBe erfolgen. Hier sind
Umgestaltungsmallnahmen zu empfehlen, da wahrend der Landesgartenschau die ausgewiesene
Radroute zwischen den beiden Standorten (Bergwerk West und Kloster Kamp) tiber diesen Knoten

geflihrt werden soll.

Fiir eine optimale Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs und Sicherstellung der Verkehrssicherheit fir
alle Verkehrsteilnehmer ist eine Ausgestaltung des Knotenpunktes als Kreisverkehr empfehlens-
wert. In diesem Fall ist bei der Entwurfsplanung insbesondere die sichere Flihrung des Radverkehrs
zu beriicksichtigen. Die entsprechend seitens der Stadt Kamp-Lintfort bestehenden Planungen fir
einen neuen Kreisverkehr, der den bisherigen Knoten Friedrichstrale / Stephanstrale / Friedrichs-
Heinrich-Allee ersetzt und Zufahrten von der Friedrich-Heinrich-Allee, und der FriedrichstralRe ha-
ben wird. Dazu wird die FriedrichstraRe verschwenkt und weiter stidlich als bisher an den neuen
Kreisverkehr herangefiihrt.

Die Flache der bisherigen Flihrung der FriedrichstraRe kann fiir eine qualitativ hochwertige Ful3-
und Radwegeverbindung zwischen der (neuen) Fiihrung der FriedrichstraRe und der Einmiindung
StephanstraBe genutzt werden. Eine empfehlenswerte Ausgestaltung der FuR- und Radverkehrs-

fliihrung ist in der nachfolgenden Abb. 50 dargestellt.

Fiir eine sichere Querung der nérdlichen Zufahrt der Friedrich-Heinrich-Allee zum neuen Kreisver-
kehr sollte die bestehende Lichtsignalanlage bestehen bleibe und eine direkte Einmindung in die
StephanstraBe ermoglicht werden. Damit wird der hohen Verkehrsfunktion dieser Radroute zwi-
schen den beiden Standorten der Landesgartenschau Rechnung getragen. Das Signalprogramm der
Lichtsignalanlage ist entsprechend dem reduzierten Verkehrsaufkommen anzupassen, da auf Seite
der ehemaligen Einmiindung der Friedrichstral3e ausschlieRlich Radfahrer einmiinden.

Im Hinblick auf die Nachnutzung auf der Flache des Plangebietes ist es empfehlenswert die mit
Umsetzung des Kreisverkehrs beginnende Trennung zwischen Ful3- und Radverkehr auch bei zu-
kiinftigen Umgestaltungen der Friedrichstralle und der Friedrich-Heinrich-Allee weiter fortzufiih-
ren. Sollte dies nicht umsetzbar, sollte der Radverkehr im Bereich der FriedrichstraRe verstarkt auf
der Fahrbahn gefiihrt werden und der bisher gemeinsame Geh- und Radweg fiir die Nutzung durch

Radfahrer freigegeben werden.

Eine Freigabe des Linksabbiegers auf die Stephanstralle aus der Friedrich-Heinrich-Allee ist auf
Grund der Funktion der StephanstraBe als zentrale Radwegeverbindung wahrend der Landesgar-

tenschau nicht zu empfehlen und sollte erst nach Ende der Veranstaltung geprift werden.
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Abb. 50: MaRBnahmenskizze Kreisverkehr Friedrich-Heinrich-Allee / Friedrichstrae
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Als Alternative zur Anlage eines neuen Kreisverkehrs ist auch eine Optimierung der Radverkehrs-
fihrung im bestehenden Knotenpunkt denkbar. In diesem Fall sind im Hinblick auf eine sichere
Radverkehrsfiihrung deutlich geringere UmgestaltungsmalRnahmen als mit Umsetzung eines Kreis-
verkehrs notwendig. Auch hiermit wird die leistungsfahige Abwicklung des Kfz-Verkehrs noch ge-

wahrleistet, wenn gleich diese beim Kreisverkehr besser zu bewerten ist.

Abb. 51: MaBnahmenskizze zur gednderten Radverkehrsfiihrung Friedrich-Heinrich-Allee — Stephanstr.

Bei dieser Alternative sind UmgestaltungsmalRinahmen ausschlielRlich im Bereich der Einmiindung
FriedrichstraBe / Friedrich-Heinrich-Allee notwendig. Hierdurch kann die bisherige Furt fir den FuR-
und Radverkehr deutlich aufgeweitet und fiir FuB- und Radverkehr jeweils separiert werden. Um
ein direktes Abbiegen in die Stephanstralle zu ermdglichen, wird empfohlen, eine Aufstellflache fir
linksabbiegende Fahrrdder einzurichten und zu markieren. Diese wird mit einem eigenen Signal
ausgeristet, das parallel mit der bestehenden Freigabe zur Ausfahrt aus der FriedrichstraRe ge-
schaltet wird. Da die Radfahrer vor den wartenden Kfz aufgestellt sind, werden diese gut wahrge-
nommen und kdnnen wahrend der Griinphase sicher die Friedrich-Heinrich-Allee queren. Nachteil
gegeniber der deutlich aufwandigeren Kreisverkehrslosung sind die geringeren Aufstellflachen fir
wartende Radfahrer. Fiir die Radverkehrsflihrung der Gegenrichtung wird aus der Stephanstralle
kommend eine direkte Zufahrt auf den gemeinsamen Zweirichtungsradweg auf dem sidlichen
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Abschnitt der Friedrich-Heinrich-Allee empfohlen. Mit der bestehenden Signalphase zur Ausfahrt
aus der StephanstraRe kann die in Abb. 51 dargestellte Fiihrung sicher eingerichtet werden, da
wahrend der Freigabe dieser Phase keine weiteren Strome den Knotenpunkt passieren kénnen.

M4: Zufahrt Parkplitze und Knoten Bendsteg / Friedrich-Heinrich-Allee

Der Knoten Bendsteg / Friedrich-Heinrich-Allee ist im Status Quo sowie im Prognose-Nullfall leis-
tungsfahig, wird jedoch im Planfall 2020 einen erheblichen Teil der Zufahrten zu den Parkplatzen
P1a und P1b abwickeln missen. Insbesondere bei der Zufahrt aus Richtung Stiden auf den Parkplatz

P1la werden wahrend der An- bzw. Abreisespitzen starke Linksabbiegerstrome entstehen.

Abb. 52: Empfehlung fiir die Verkehrsfiihrungen in den Parkplatzzu- und ausfahrten
7 4. \ moet

Zu-

Zur Organisation der Verkehrslenkung auf die Parkplatze wird empfohlen, eine separate Zufahrt fir
aus Richtung Siiden kommenden Anreiseverkehr auf den Parkplatz P1b einzurichten. Der Abreise-
verkehr kann hingegen vollstandig Uber den erweiterten Knoten Bendsteg / Friedrich-Heinrich-Al-
lee abgewickelt werden. Ebenso wird empfohlen, den An- und Abreise-Verkehr auf den Parkplatz

P1la vollstandig liber den erweiterten Knoten abzuwickeln. Damit wird im Kontext der MalRnahme
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M2 ermdglicht, dass sich auf der Friedrich-Heinrich-Allee zumindest ansatzweise blockmaRige Ver-
kehrsbelastungen bilden und somit das Einmiinden aus der siidlich gelegenen Einmiindung Katten-
straBe auf die Friedrich-Heinrich-Allee erleichtert wird und somit ein Beitrag zur besserten Ver-

kehrsabwicklung im umliegenden Gesamtnetz geleistet wird.

Um den erweiterten Knotenpunkt Bendsteg / Friedrich-Heinrich-Allee leistungsfahig zu gestalten,
wird flr die Dauer der Landesgartenschau die Einrichtung einer temporaren Lichtsignalanlage emp-
fohlen. Dariiber hinaus ist eine sichere Fullgdngerquerung zwischen dem Parkplatz P1a und dem
auf der gegeniberliegenden Strallenseite gelegenen Haupteingang zur Landesgartenschau sicher-
zustellen. Dies wird in der in Abb. 53 dargestellten MaRnahmenskizze durch eine in die Schaltung
der Lichtsignalanlage integrierte FuRgangerfurt umgesetzt. Diese sollte entsprechend der Flachen-
verhaltnisse moglichst breit angelegt werden, um die Anzahl der querenden FuBRgadnger je Grin-
phase zu maximieren. Weiterhin wird empfohlen, einen separaten Fahrstreifen fiir Linksabbieger
aus der sudlichen Friedrich-Heinrich-Allee in den Bendsteg (Zufahrt P1a) anzulegen und in der Schal-
tung der Lichtsignalanlage mit einer eigenen Freigabezeit zu beriicksichtigen, um eine effiziente
Abwicklung der Linksabbieger ohne Beeintrachtigungen fiir die auf der Friedrich-Heinrich-Allee ver-
laufenden Hauptstréme (Nord-Siid- und Siid-Nord-Richtung) zu erméglichen.

Abb. 53: MaBnahmenskizze Knoten Bendsteg / Friedrich-Heinrich-Allee
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Hinsichtlich der Verkehrsregelungen wird empfohlen, eine Einfahrt aus Richtung Norden auf den
Parkplatz P1b an dem erweiterten Knoten nicht zu ermdglichen, einen weiteren Linksabbieger-
strom zu vermeiden, der entsprechend der Moglichkeiten in der Straenraumgestaltung aus-
schlieRlich in einem Mischstrom gemeinsam mit den rechtsabbiegenden und geradeausfahrenden
Fahrzeugen gefiuhrt werden kdnnen. Entsprechend der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen fihrt
die Einrichtung einer eigenen Phase fir die Linksabbieger zu gravierenden Kapazitatsverlusten fir
die Gbrigen Strome und insbesondere fir die FuBgangerquerung. Eine bedingt vertragliche Filhrung
des Linksabbiegers wird in Anbetracht der Verkehrsmengen nicht empfohlen. Dies wiirde zur Folge
haben, dass sich Fahrzeuge, welche die Friedrich-Heinrich-Allee in Stid-Nord-Richtung befahren, die

wartenden Fahrzeuge nicht passieren konnen und somit zusatzlichen Riickstau verursachen.

Fiir die Schaltung der Lichtsignalanlage werden mindestens zwei unterschiedliche Programme emp-
fohlen, welche die unterschiedlichen Belange an Werktagen und am Wochenende berticksichtigt.
Vorzugsweise sollte eine Lichtsignalanlage mit verkehrsmengenabhangiger Steuerung eingesetzt
werden. Flr den Grobentwurf der Lichtsignalanlage einschl. Programm sind jedoch fiir die theore-
tische Berechnung der Leistungsfahigkeit nach dem Handbuch zur Bemessung von StralRenver-

kehrsanlagen zwei Programme entwickelt worden.

Flir montags bis freitags kommt ein 4-Phasen-Programm zur Anwendung, am Wochenende ein 3-
Phasen-Programm, wodurch die Abwicklung des FulRverkehrs beglinstigt wird. Die Programme sind
in der folgenden Abb. 54 dargestellt.

Abb. 54: Grobkonzeption fiir die Programmierung der temporaren Lichtsignalanlage

Grobkonzeption LSA-Programm
Annahme: Zwischenzeiten je 8 Sekunden

Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
/I\ 4
4-Phasen-Programm E A
v T <G> « x
Ty
W ¥ FuBquerung
maxW| QSV
Werktag 16 - 17 Uhr 5 29 19 5 71 E
Phase 1 Phase 2 Phase 3
/I\ 4
3-Phasen-Programm ! A
[ & I QN ——
v X < >
¥ Fuquerung
maxW| QSV
Samstag 10 - 11 Uhr 20 19 29 61 D
Samstag 16 - 17 Uhr 23 19 24 66 D

Anhand dieser Programmierung sind die mittleren Wartezeiten sowie die Qualitdtsstufen fiir den

Kfz-Verkehr ermittelt worden und zusatzlich aufgrund der hohen Relevanz fiir die Querung
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zwischen dem Parkplatz P1a und dem Haupteingang die Qualitatsstufe fiir die FuRgangerquerung

ermittelt worden.

Insgesamt zeigt sich, dass auch in Spitzenzeiten mit dieser Lichtsignalanlage und dem grob konzi-
pierten Programm eine noch leistungsfahige Abwicklung des Kfz- und FuBverkehrs moglich ist. Zwar
wird mit einer maximalen Wartezeit von 71 Sekunden fiir den FuRBverkehr in der nachmittaglichen
Spitzenstunde nur die Qualitatsstufe E erreicht. Hier wird die Kompensation der vergleichsweise
langen Wartezeit durch eine moglichst breite FuBgangerfurt vorgeschlagen, damit die Anzahl que-

render FuRgdnger maximiert wird.

Tab. 25: Leistungsfahigkeit der vorgesehenen Lichtsignalanlage am Knoten Bendsteg / Friedrich-H.-Allee

Knotenpunkt Qualitatsstufe QSV
Qsv QsVv Leistungsfahigkeit
Kfz-Verkehr | FuBverkehr ausreichend
Werktag, 16 — 17 Uhr D E noch ausreichend
Samstag, 10 — 11 Uhr D D v
Samstag, 16 — 17 Uhr D D v

Um keine unndtige Beeintrachtigung des flieRenden Kfz-Verkehrs auf der Friedrich-Heinrich-Allee
zu verursachen, wird empfohlen, die Betriebszeiten der Lichtsignalanlage auf die Offnungszeiten
der Landesgartenschau zuziiglich eines Vor- und Nachlaufs von jeweils 30 Minuten zu begrenzen.

Im Kontext der geplanten Nachnutzung kann die vorgesehene Lichtsignalanlage auch dauerhaft ein-
gerichtet werden. Zwar kann der auf Grundlage des aktuellen Planungsstands ermittelte Kfz-Ver-
kehr mit ausreichender Leistungsfahigkeit auch ohne Lichtsignalanlage abgewickelt werden. Aller-
dings ist durch den Erhalt eines Teils der Landesgartenschaufldache als Freizeitflache auch weiterhin
mit FuRgangerstromen zu rechnen, die aus den westlichen Wohngebieten sowie dem neuen Wohn-
gebiet auf der Flache des ehemaligen Mitarbeiterparkplatzes auf das ehemalige Landesgarten-
schaugeldnge gehen. Hierzu ist eine Querung der Friedrich-Heinrich-Allee weiterhin notwendig.
Auch der Geh- und Radweg, mit dem die Innenstadt Kamp-Lintfort fuRlaufig aus dem neuen Wohn-
gebiet erreichbar ist, verlduft auf der gegeniberliegenden StralRenseite. Daher sollte mindestens
eine sichere FuBgadngerquerung in diesem Abschnitt beibehalten werden. Dies kann auch durch die
dauerhafte Einrichtung der fir die Abwicklung des Verkehrs zur Landesgartenschau vorgeschlage-
nen Lichtsignalanlage umgesetzt werden. In diesem Fall sollte jedoch eine verkehrsmengenabhan-
gige Schaltung der Lichtsignalanlage umgesetzt und die Freigabezeiten fir die Friedrich-Heinrich-

Allee als Hauptstrom in diesem Knotenbereich maximiert werden.

M6: Sichere und barrierefreie FulRverkehrsfiihrung zwischen Parkplatz P1a und Haupteingang

Der Parkplatz P1a mit einer Kapazitat von ca. 780 Stellplatzen liegt als grofRter Parkplatz auf der
anderen StraRenseite der Friedrich-Heinrich-Allee als der Haupteingang der Landesgartenschau.

Bisher existieren keine Querungshilfen, um die Friedrich-Heinrich-Allee in diesem Abschnitt zu
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Uberqueren. Dariliber hinaus besteht zwischen dem Gehweg entlang der Friedrich-Heinrich-Allee

und dem Parkplatz P1a ein Niveauunterschied, der zu tGberbricken.

Aus diesem Grund ist eine barrierefreie Rampe zwischen dem Parkplatz P1a und dem Gehweg an
der Friedrich-Heinrich-Allee herzustellen. Im weiteren Verlauf ist eine sichere Querungsmaéglichkeit
der Friedrich-Heinrich-Allee zu schaffen. Empfehlenswert ist, diese in der temporéaren Lichtsignal-
anlage (siehe MalRnahme M5) zu integrieren. Die Umsetzung dieser MalRnahme ist die Vorausset-

zung dafir, dass die fir MaBnahme M5 vorgesehene Verkehrsflihrung umgesetzt werden kann.

Organisatorische MaBnahmen

M5: Temporare Erhéhung der Reisebusstellplatze

Der Abgleich zwischen dem Reisebusaufkommen und den verfligbaren Stellplatzen fir Reisebusse
hat ergeben, dass der Stellplatzbedarf an gut besuchten Wochenendtagen nicht durch die unmit-
telbar an der Landesgartenschauflache gelegenen Stellplatze vollstandig gedeckt werden kann. Da
jedoch die Reisebusstellpldtze fiir die Nachnutzung, die voraussichtlich vorwiegend aus einer
Wohnnutzung besteht, keine Bedeutung mehr haben, sollte diese Erhohung temporar und auf be-
stehenden Flachen erfolgen.

Das hochste Reisebusaufkommen ist an Wochenendtagen zu verzeichnen, weshalb als Abstellflache
fur Reisebusse auch Gewerbegebiete geprift werden kdnnen. So kdnnten beispielsweise die Park-
streifen im Gewerbegebiet Nord-Kamperbruch als erganzende Stellplatze fir Reisebusse vorgehal-
ten werden. Da die Flache jedoch nicht unmittelbar nahe des Plangebietes gelegen ist, sollten Rei-
sebusfahrer durch Mitarbeiter des Ordnungspersonal eine Wegbeschreibung (z. B. mit einem Flyer,
auf dem eine Karte und eine Zieladresse fiir das Navigationssystem abgedruckt sind) erhalten. Da-
mit kann Parksuchverkehr der Reisebusse im Innenstadt vermieden werden und die Fahrzeuge ziel-

gerichtet zu den Abstellflachen gelenkt werden.

M6: Verkehrslenkende MaBnahmen zur Vermeidung von Durchgangsverkehr in anliegenden

Wohngebieten

Mit der Landesgartenschau wird in der Stadt Kamp-Lintfort ein Veranstaltungsformat stattfinden,
welches gemal der Besucherprognose (vgl. Compass 2015) viele auswartige Besucher anziehen
wird. Ein erheblicher Teil davon wird die Landesgartenschau am Wochenende besuchen (s. Kap.
2.2). Um die anliegenden Wohngebiete 6stlich (Gebiet RingstralRe) und westlich des Plangebietes
(Gebiete HeinrichstraRe, Stephanstrafe und KonradstralRe) vor zusatzlichem Kfz-Verkehr zu schiit-
zen, sollten verkehrslenkende MalRnahmen ergriffen werden, um ein Einfahren ortsfremder Kfz zu

vermeiden. Hierzu gehoren:

= Einrichtung einer liickenlosen Wegweisung fir den An- und Abreise-Verkehr entlang der
Friedrich-Heinrich-Allee durch stetige Wiederholung von Hinweisschildern an allen relevan-
ten Einmiindungen

= Einrichtung temporérer Einfahrtsbeschrankungen durch StraRenabsperrung in Verbindung

mit dem Verkehrszeichen 260 (Verbot fir Kraftrader, auch mit Beiwagen, Kleinkraftrader
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und Mofas sowie sonstige mehrspurige Kraftfahrzeuge) oder Verkehrszeichen 250 (Verbot
fir Fahrzeuge aller Art) jeweils mit dem Zusatzzeichen 1020-30 (Anlieger frei).
= Stichprobenkontrollen insbesondere an gut besuchten Wochenendtagen und Spitzentagen
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M7: Organisation der Verkehrsabwicklung an Spitzentagen

An Spitzentagen wird ein nochmals héheres Besucheraufkommen als an gut besuchten Wochen-
endtagen erwartet. Da auch an den {ibrigen Offnungstagen die Leistungsfihigkeitsgrenze der Ver-
kehrsinfrastruktur bereits fast erreicht wird, wird daher empfohlen, an den Spitzentagen weitere
organisatorische MalRnahmen umzusetzen. Die MalRnahmen sollten je nach zu erwartendem Besu-

cheraufkommen und Publikum der Sonderveranstaltungen ausgewahlt werden.
Verkehrsverlagerung:

= Verstirkte Verkehrsverlagerung auf den OPNV durch Verstirkung des Verkehrsangebotes,
insbesondere nach Duisburg (Bus / Zug) sowie Angebot von KombiTickets
= Anbieten von ErmaRigungen oder andere Vorteile fir Gruppen, die an diesen Tagen per

Fahrrad oder per OPNV anreisen

Verkehrslenkung:

= Einsatz von Lotsenpersonal oder mobilen Hinweisschildern zur Wegweisung auf freie Park-
platze, um Parksuchverkehr zu vermeiden

= Sperrung von Einmiindungen auf die Friedrich-Heinrich-Allee wahrend der zu erwartenden
Hauptan- /abreisezeiten (insb. HeinrichstraBe und KattenstraBe) zur Erhéhung der Leis-
tungsfahigkeit durch Wegfall von Abbiegestromen und Reduzierung des Durchgangsver-
kehrs.

= Nutzung der vollstandigen Kapazitat der Friedrich-Heinrich-Allee fiir An- / Abreiseverkehr
zur Landesgartenschau mit Sperrung der Durchfahrt auf Hoéhe des Knotens Bendsteg / Park-

platzzufahrten

Die aufgelisteten MalRnahmen sollten je nach zu erwartendem Besucheraufkommen in der Reihen-
folge der Auflistung zur Anwendung kommen, um die Beeintrachtigungen fiir die Nichtbesucher der
Landesgartenschau maoglichst gering zu halten und somit die Akzeptanz der Veranstaltung zu be-

wahren.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162 95

9 Gesamtbewertung und Fazit

Insgesamt ist festzustellen, dass das entstehende Verkehrsaufkommen durch die geplanten Nut-
zungen im Plangebiet LIN 162 unter Beriicksichtigung der genannten MalRnahmen sicher und zu
den meisten Zeiten mit ausreichender Leistungsfahigkeit abgewickelt werden kann.

Eine besondere Bedeutung kommt dabei im Planfall 2020 der Verkehrsabwicklung im Bereich des
Haupteingangs der Landesgartenschau zu: Mit dem Allee-Charakter, der im Sinne einer nachhalti-
gen und umweltplanerisch vertraglichen Gebietsentwicklung, erhalten werden soll, sind die Stra-
Renrdume an den meisten Stellen auf die heutigen Malle begrenzt. Mit vergleichsweise vielen ab-
biegenden Fahrzeugen und einem hohen FuRgangeraufkommen im Querverkehr wird hier fiir die
Dauer der Landesgartenschau eine neue Verkehrssituation geschaffen, die in dieser Kombination
bisher entlang der Friedrich-Heinrich-Allee noch nicht existiert. Diese neue Herausforderung steht
jedoch im Spannungsfeld dazu, dass entsprechend der im Planfall 2030 zu erwartenden Verkehrs-
mengen, die Verkehrsmengen nach Abschluss der Landesgartenschau wieder riicklaufig sein wer-
den und daher hier aus Griinden eines angemessenen Kosten-Nutzen-Verhaltnisses auf temporare

Losungen gesetzt werden sollten.

Entsprechend der MalRnahmenempfehlungen ist die Umsetzung einer tempordren Lichtsignalan-
lage fir die Zufahrten zum P1b und den Bendsteg von und zur Friedrich-Heinrich-Allee erforderlich,
um die Verkehrsstrome vertraglich und sicher abzuwickeln. Eine weitere, empfohlene Mallnahme
mit langfristigen Wirkungen ist die Einrichtung des Kreisverkehrs am heutigen Knotenpunkt Ste-
phanstraRe / Friedrich-Heinrich-Allee, wodurch auch die dauerhaft hinzukommenden Verkehrs-
stréme durch die Umsetzung der Nachnutzung auf dem Gebiet des Bebauungsplans LIN 162 sowie
weiteren Vorhaben im Bereich der Friedrich-Heinrich-Allee (Schierhof, Logport) vertraglicher und

leistungsfahiger abgewickelt werden kdnnen.

Da auch mit Umsetzung der empfohlenen MaRnahmen die StraBennetzelemente teilweise die Leis-
tungsfahigkeitsgrenze nahezu erreichen, wird an den Spitzentagen mit nochmals hoherem Besu-

cheraufkommen, die Umsetzung flankierender, organisatorischer Manahmen empfohlen.

Insgesamt ist festzustellen, dass unter Beriicksichtigung der Verkehrsprognose und der hergeleite-
ten infrastrukturellen und organisatorischen MaRnahmen der entstehende Verkehr im Planfall
2020 zur Landesgartenschau sicher und zu den meisten Zeiten auch leistungsfahig abgewickelt wer-
den kann. Im Hinblick auf das Konkretisierungsniveau des Planfalls 2030 ist zu empfehlen, dass mit
voranschreitenden Planungen die hierzu getroffenen Annahmen nochmals (iberpriift werden und
insbesondere auch der Knoten HeinrichstraRe / Friedrich-Heinrich-Allee unter Ermittlung aktueller
Verkehrsdaten in der gleichen Detailtiefe untersucht wird, wie es in diesem Gutachten mit Schwer-
punkt auf den Planfall Landesgartenschau 2020 der Fall ist.
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Anlage 1: Ergebnisse der Knotenstromerhebungen

Verkehrszdahlungen Donnerstag

Friedrich-Heinrich-Allee / B 528

D - .
onnerstag 7 - 10 Uhr T & =
= c 2 L
] o S -
Ubersicht £ 3> o R H E T £
< @ 2 S 3 o @ < £ ]
Von Nach i < o 5 = 8 @ S a <0
Friedrich-Heinrich-Alle¢ B528 0 0 500 44 34 27 0 0 605 12%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle (S) 5 2 684 67 47 18 6 0 829 17%
Friedrich-Heinrich-AIIeezI'anksteIIe 0 0 51 4 3 3 0 0 61 1%
B528 Friedrich-Heinrich-Alle (S) 0 1 350 56 22 28 0 0 457 9%
B528 Tankstelle 0 0 19 7 2 7 0 0 35 1%
B528 ?riedrich-Heinrich-AIIee (N) 0 6 887 90 43 44 3 0 1.073  22%
Friedrich-Heinrich-Alle Tankstelle 0 0 29 4 1 0 0 0 34 1%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Allee (N) 0 10 782 78 36 17 5 0 928 19%
Friedrich-Heinrich-Alle '3528 0 1 622 47 28 34 0 0 732 15%
Tankstelle Friedrich-Heinrich-Allee (N) 0 0 26 6 0 1 0 0 33 1%
Tankstelle B528 0 0 47 8 3 5 0 0 63 1%
Tankstelle Friedrich-Heinrich-Alle (S) 0 0 27 1 4 4 0 0 36 1%
) 5 20 4.024 412 223 188 14 0 4.886
gesamt alle Relationen
0% 0% 82% 8% 5% 4% 0% 0% 100%
Donnerstag 15 - 19 Uhr -
g T & £
= c 2 <
g % 3 5
Ubersicht £ 3 5 R 2 E sk
£ & 2 @ & & 35 5 E £3
Von Nach £ < a i = s @ 3 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ B528 0 5 1.031 50 13 24 3 0 1.126 16%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle 6 12 1.185 81 29 13 6 0 1.332 19%
Friedrich-Heinrich-AIIee!ranksteIIe 0 1 100 8 2 2 0 0 113 2%
B528 Friedrich-Heinrich-Alle 0 1 763 66 19 29 0 0 878 13%
B528 Tankstelle 0 0 56 4 5 4 0 0 69 1%
B528 'Friedrich-Heinrich-AIIe( 1 2 989 83 27 57 0 0 1.159 17%
Friedrich-Heinrich-Alle Tankstelle 0 1 43 5 1 1 0 0 51 1%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Alled 1 6 1.141 78 23 9 6 0 1.264 18%
Friedrich-Heinrich-Alle '8528 0 1 513 52 17 24 0 0 607 9%
Tankstelle Friedrich-Heinrich-Alleq 0 2 76 5 2 2 0 0 87 1%
Tankstelle B528 0 0 70 8 3 3 0 0 84 1%
Tankstelle Friedrich-Heinrich-Alle 0 0 76 6 2 2 0 0 86 1%
) 8 31 6.043 446 143 170 15 0 6.856
gesamt alle Relationen
0% 0% 88% 7% 2% 2% 0% 0% 100%
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Friedrich-Heinrich-Allee / KattenstraRe

Donnerstag 7 - 10 Uhr - & =
£ c 2 e
g $ 3 5
5 g " t v 52
Ubersicht £ > 3 2 3 E 3 E
£ & & 8 & % 3z s E g3
Von Nach £ M a 5 = 5 @ S a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Kattenstrasse 6 1 195 13 4 2 2 0 223 6%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle (Siid) 0 2 1.226 61 33 16 5 0 1343 39%
Kattenstrasse Friedrich-Heinrich-Alle (Siid) 2 2 209 17 12 9 0 0 251 7%
Kattenstrasse Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) 3 4 217 21 4 3 1 0 253 7%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) 0 8 1.039 89 40 19 11 0 1206 35%
Friedrich-Heinrich-Alle Kattenstrasse 0 1 132 23 13 8 0 0 177 5%
) 11 18 3.018 224 106 57 19 0 3.453
gesamt alle Relationen
0% 1% 87% 6% 3% 2% 1% 0% 100%
Donnerstag 15 - 19 Uhr T & =
= c 2 3
=] [ ] -
w0 £
Ubersicht £ > o g H £ 3 E
£ & H S H b a € E £ 4
Von Nach £ M o 5 = 5 a 5 3 < O
Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) Kattenstrasse 6 8 329 13 2 2 2 0 362 7%
Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) Friedrich-Heinrich-Alle (Siid) 2 7 1.591 94 20 6 13 0 1733 32%
Kattenstrasse Friedrich-Heinrich-Alle (Siid) 1 3 248 20 8 4 0 0 284 5%
Kattenstrasse Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) 6 6 358 19 0 2 1 0 392 7%
Friedrich-Heinrich-Alle (Siid) Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) 1 9 2.029 97 23 13 6 0 2.178 41%
Friedrich-Heinrich-Alle (Stid) Kattenstrasse 1 5 339 26 7 5 1 0 384 7%
. 17 38 4.894 269 60 32 23 0 5.333
gesamt alle Relationen
0% 1% 92% 5% 1% 1% 0% 0% 100%
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Friedrich-Heinrich-Allee / Bendsteg

Donnerstag, 07:00 - 10:00 - b
8 £ 32
5 g 5 z £S5
k] g §° [ g E g é
Ubersicht g = < 3 E £ g =
< ® H ‘S 3 ] a c £ £ 3
Von Nach [ < a ] = = @ 5 3 A&
Friedrich-Heinrich-Allee (Nord)  Friedrich-Heinrich-Allee (Std) 11 1 697 51 14 33 13 0 809 7%
Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) Bendsteg 1 0 32 5 2 0 0 0 39 5%
Friedrich-Heinrich-Allee (Siid) Bendsteg 2 0 150 16 2 1 2 0 171 3%
Friedrich-Heinrich-Allee (Siid) Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) 12 6 729 65 19 31 13 729 1592 50%
Bendsteg Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) 5 0 27 3 1 0 0 27 58 48%
Bendsteg Friedrich-Heinrich-Allee (Stid) 3 2 320 6 1 2 1 320 652 50%
34 9 1.955 146 39 67 29 1.076 3321 36%
gesamt alle Relationen
1% 0% 58% 4% 1% 2% 1% 32%
Donnerstag, 15 - 19 Uhr .
g T & <
= c ] ]
g % 3 5
z 3 g " t s 52
Ubersicht £ 3 o R 2 E sk
£ & £ 3 & & 5 5 E £33
Von Nach £ ™ a 5 = 3 @ 5 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alleq 31 5 1.070 41 7 18 18 0 1.190 33%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Bendsteg 0 63 0 0 0 0 0 63 2%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Bendsteg 4 510 19 3 0 0 0 542 15%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alled 26 11 1.319 52 10 18 15 0 1451 40%
Bendsteg Friedrich-Heinrich-Alleq 3 1 37 1 0 0 0 42 1%
Bendsteg Friedrich-Heinrich-Alleq 1 2 293 15 2 1 0 314 9%
) 67 23 3.292 128 22 36 34 0 3.602
gesamt alle Relationen
2% 1% 91% 4% 1% 1% 1% 0% 100%
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Friedrich-Heinrich-Allee / StephanstraBe / Friedrichstralle

Donnerstag 7 - 10 Uhr T & =
£ < g g
o o ] =
g ® i £ g
-] s 3 0 = o & &
Ubersicht £ > o 2 H E 3 B
= © H 5 2 ] g < £ e 2
Von Nach £ ™ a b = 5 @ 3 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ FriedrichstraBe 0 0 35 0 2 0 0 0 37 2%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alled 1 1 502 47 17 17 14 0 599 26%
L4
Friedrich-Heinrich-Alle¢ StephanstraRe 0 0 9 0 0 0 1 0 10 0%
FriedrichstraBe Friedrich-Heinrich-Alleq 0 2 307 21 14 0 1 0 345 15%
FriedrichstraRe StephanstraRe 6 1 41 1 1 0 0 0 50 2%
L4
FriedrichstraBe Friedrich-Heinrich-Alleq 0 0 18 2 0 1 0 23 1%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ StephanstraRe 0 0 14 0 0 0 0 14 1%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alleq 0 4 385 47 25 17 10 0 488 21%
L4
Friedrich-Heinrich-Alle¢ FriedrichstraBe 0 6 612 35 11 1 4 0 669 29%
StephanstraRe Friedrich-Heinrich-Alleq 0 0 10 0 0 0 10 0%
StephanstraRe FriedrichstraRe 1 0 52 0 1 0 54 2%
StephanstraRe Friedrich-Heinrich-Alleq 0 0 35 1 0 0 0 36 2%
) 8 14 2.020 154 72 35 32 0 2.335
gesamt alle Relationen
0% 1% 87% 7% 3% 1% 1% 0% 100%
Donnerstag, 15 - 19 Uhr T & =
£ c & L
o o S -
he} o - Q -
Ubersicht £ 3 5 R 2 E .
< © _E ‘S H i @ c £ €9
Von Nach g < a i = 5 a 5 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrichstr. 0 0 28 3 0 0 0 0 31 1%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle 0 6 594 35 8 12 19 0 674 18%
Friedrich-Heinrich-AIIee'Stephanstr. 0 0 25 0 0 0 1 0 26 1%
Friedrichstr. Friedrich-Heinrich-Alle 1 3 836 24 2 0 1 0 867 23%
Friedrichstr. Stephanstr. 11 2 52 0 0 0 1 0 66 2%
Friedrichstr. 'Friedrich-Heinrich-AIIe( 0 0 63 2 0 0 0 0 65 2%
Friedrich-Heinrich-Alle Stephanstr. 0 0 31 1 0 1 0 0 33 1%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Alleq 2 11 854 50 15 5 19 0 956 26%
Friedrich-Heinrich-Alle 'Friedrichstr. 2 3 855 28 6 0 0 0 894 24%
Stephanstr. Friedrich-Heinrich-Alleq 0 0 11 0 0 0 0 0 11 0%
Stephanstr. Friedrichstr. 4 4 52 1 0 0 0 0 61 2%
Stephanstr. Friedrich-Heinrich-Alle 0 0 28 1 0 0 0 0 29 1%
: 20 29 3.429 145 31 18 41 0 3.713
gesamt alle Relationen
1% 1% 92% 4% 1% 0% 1% 0% 100%
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Verkehrsziahlungen samstags

Friedrich-Heinrich-Allee / B 528

Samstag 8 - 11 Uhr T & =
= c e L
o o S =
B & £ E 2
o s 3 Ty = o & &
Ubersicht £ > o 2 H E 3 B
= © 2 5 2 ] g < £ e 2
Von Nach £ < a ] = 5 @ 8 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ B528 0 3 468 52 9 5 0 0 537 15%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle| 14 15 666 63 13 0 0 0 771 21%
r
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Tankstelle 1 3 60 21 2 0 0 0 87 2%
B528 Friedrich-Heinrich-Alle 0 4 313 22 5 6 0 0 350 10%
B528 Tankstelle 0 0 15 2 1 1 0 0 19 1%
r
B528 Friedrich-Heinrich-Alleq 0 4 381 49 4 4 5 0 447 12%
Friedrich-Heinrich-Alle Tankstelle 1 1 31 2 1 0 0 0 36 1%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Alleq 0 18 691 42 13 0 2 0 766 21%
r
Friedrich-Heinrich-Alle B528 0 2 415 25 9 3 1 0 455 13%
Tankstelle Friedrich-Heinrich-Alleq 0 1 37 9 0 0 0 0 47 1%
Tankstelle B528 0 1 38 7 2 2 0 0 50 1%
Tankstelle Friedrich-Heinrich-Alle 0 2 34 8 0 1 0 0 45 1%
) 16 54 3.149 302 59 22 8 0 3.610
gesamt alle Relationen
0% 1% 87% 8% 2% 1% 0% 0% 100%
Samstag 16 - 19 Uhr T & =
£ c & L
] o S -
he} o - (] -
Ubersicht £ 3 5 R 2 E -
< ® 2 S 3 9 9 < £ =
Von Nach g < a i = 5 @ 5 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ B528 0 4 336 7 5 0 0 0 352 13%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle 7 19 456 19 2 0 1 0 504 19%
Friedrich-Heinrich-AIIee!ranksteIIe 3 3 53 2 0 0 0 0 61 2%
B528 Friedrich-Heinrich-Alle 0 8 305 11 3 1 0 0 328 12%
B528 Tankstelle 0 4 25 1 2 1 0 0 33 1%
B528 ?riedrich-Heinrich-AIIe( 0 2 445 21 6 1 1 0 476 18%
Friedrich-Heinrich-Alle Tankstelle 0 1 23 2 1 0 0 0 27 1%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Alled 1 17 464 21 5 0 3 0 511 19%
Friedrich-Heinrich-Alle '3528 0 7 263 11 4 2 1 0 288 11%
Tankstelle Friedrich-Heinrich-Alleq 0 7 36 1 1 0 0 0 45 2%
Tankstelle B528 0 1 36 2 1 0 0 0 40 1%
Tankstelle Friedrich-Heinrich-Alle 2 2 35 3 1 1 0 0 44 2%
B 13 75 2.477 101 31 6 6 0 2.709
gesamt alle Relationen
0% 3% 91% 4% 1% 0% 0% 0% 100%
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Friedrich-Heinrich-Allee / KattenstraRe

Samstag 8 - 11 Uhr T & =
= c s L
£ % ] 5
5 2 g w £ o | §2
Ubersicht £ > o ] 2 E 3 &
£ g g & g 7 2 g E £8
Von Nach £ ™ a b = 5 @ 5 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Kattenstrasse 21 6 274 12 0 0 0 0 313 10%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle 8 17 996 53 14 1 0 0 1.089 34%
Kattenstrasse Friedrich-Heinrich-Alle 4 4 255 27 3 0 0 0 293 9%
Kattenstrasse Friedrich-Heinrich-Alleq 0 224 10 2 0 0 0 242 8%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Alleq 0 18 930 51 10 0 7 0 1.016 32%
Friedrich-Heinrich-Alle Kattenstrasse 1 4 226 22 3 0 0 0 256 8%
) 34 55 2905 175 32 1 7 0 3.209

gesamt alle Relationen
1% 2% 91% 5% 1% 0% 0% 0% 100%
Samstag 16 - 19 Uhr E & =
= c 2 ]
g & 2 8
B g ‘;‘? o £ o £2
Ubersicht £ = o R 2 E sk
£ & £ s & & 5 5 E £33
Von Nach £ ™ a i = s @ 5 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Kattenstrasse 4 10 159 5 1 0 0 0 179 8%
Friedrich-Heinrich-Allec Friedrich-Heinrich-Alle 1 21 728 17 3 0 1 0 771 32%
Kattenstrasse Friedrich-Heinrich-Alle 2 4 136 10 2 0 0 0 154 6%
Kattenstrasse Friedrich-Heinrich-Alleg 1 11 177 9 1 0 0 0 199 8%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Alleq 0 22 799 19 5 0 3 0 848 36%
Friedrich-Heinrich-Alle Kattenstrasse 0 5 209 12 3 0 0 0 229 10%

. 8 73 2.208 72 15 0 4 0 2.380

gesamt alle Relationen

0% 3% 93% 3% 1% 0% 0% 0% 100%
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Friedrich-Heinrich-Allee / Bendsteg

Samstag 8 - 12 Uhr - &
8 & Sz
5 S 5 2 <3
k] g §° [ g E g é
Ubersicht g = < 3 E £ g =
< ® H ‘S 3 ] a c £ £ 3
Von Nach [ < a S = ] @ 5 3 A&
Friedrich-Heinrich-Allee (Nord)  Friedrich-Heinrich-Allee (Std) 28 16 589 36 5 0 7 2 655 2%
Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) Bendsteg 7 0 29 0 0 0 0 0 29 0%
Friedrich-Heinrich-Allee (Siid) Bendsteg 1 163 13 0 0 0 0 177 0%
Friedrich-Heinrich-Allee (Siid) Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) 24 19 763 41 6 0 13 2 844 2%
Bendsteg Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) 12 1 36 0 0 0 0 0 37 0%
Bendsteg Friedrich-Heinrich-Allee (Siid) 15 3 323 14 0 0 0 0 340 0%
) 92 40 1.903 104 11 0 20 4 2.082 2%
gesamt alle Relationen
4% 2% 88% 5% 1% 0% 1% 0%
Samstag 16 - 19 Uhr I3
B £ <>
5 g 5 z <3
5 g £ 2 g
" 5 k] = 3 w 3 Q F
Ubersicht £ B 5 ] 3 £ R
< ® 2 S 3 o @ c £ -
Von Nach g ™ a ] = s @ 3 3 3 &
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alleq 18 20 463 18 0 0 6 0 507 1%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Bendsteg 2 0 23 0 0 0 0 0 23 0%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Bendsteg 13 208 10 0 0 0 0 221 0%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alleq 31 21 483 18 2 0 7 2 533 2%
Bendsteg Friedrich-Heinrich-Alleq 2 0 17 0 0 0 0 17 0%
Bendsteg Friedrich-Heinrich-Alleq 16 3 204 0 0 0 0 215 0%
X 82 47 1.398 54 2 0 13 2 1.516 1%
gesamt alle Relationen
5% 3% 87% 3% 0% 0% 1% 0%
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Friedrich-Heinrich-Allee / StephanstraBe / Friedrichstralle

Samstag 8 - 11 Uhr T & =
£ < g g
o o ] e
3 ® i £ g
k-] s 3 a0 = o s &
Ubersicht £ > o 2 H E 3 B
= © H 5 2 ] g < £ e 2
Von Nach £ ™ a b = 5 @ 3 a <O
Friedrich-Heinrich-Allee Friedrichstr. 0 0 27 0 0 0 0 0 27 1%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle 0 9 353 26 10 0 8 0 406 17%
L4
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Stephanstr. 0 1 11 0 0 0 0 0 12 0%
Friedrichstr. Friedrich-Heinrich-Alle 1 6 424 14 2 0 0 0 447 19%
Friedrichstr. Stephanstr. 18 3 34 3 0 0 0 0 58 2%
L4
Friedrichstr. Friedrich-Heinrich-Alleq 0 0 20 1 0 0 0 0 21 1%
Friedrich-Heinrich-Alle Stephanstr. 0 0 10 1 0 0 0 0 11 0%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Alleq 0 20 494 27 10 0 13 0 564 23%
L4
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrichstr. 1 8 743 21 0 0 4 0 777 32%
Stephanstr. Friedrich-Heinrich-Alleq 0 0 13 1 0 0 0 0 14 1%
Stephanstr. Friedrichstr. 4 2 37 1 0 0 0 0 44 2%
Stephanstr. Friedrich-Heinrich-Alle 0 0 17 3 0 0 0 0 20 1%
) 24 49 2.183 98 22 0 25 0 2.401
gesamt alle Relationen
1% 2% 91% 4% 1% 0% 1% 0% 100%
Samstag 16 - 19 Uhr T & =
£ c ] L
] o S -
he} o - Q -
Ubersicht £ 3 5 R 2 E S5
< © _E ‘S H i @ c £ €9
Von Nach g < a i = 5 a 5 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrichstr. 0 2 8 0 0 0 0 0 10 1%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle 3 15 291 13 2 0 8 0 332 21%
Friedrich-Heinrich-AIIee'Stephanstr. 0 1 9 0 0 0 0 0 10 1%
Friedrichstr. Friedrich-Heinrich-Alle 0 6 359 6 0 0 0 0 371 23%
Friedrichstr. Stephanstr. 11 1 28 0 0 0 0 0 40 3%
Friedrichstr. 'Friedrich-Heinrich-AIIe( 0 0 11 1 0 0 0 0 12 1%
Friedrich-Heinrich-Alle Stephanstr. 1 0 10 0 0 0 0 0 11 1%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Alleq 0 18 326 14 5 0 6 0 369 23%
Friedrich-Heinrich-Alle 'Friedrichstr. 0 8 378 4 1 0 3 0 394 25%
Stephanstr. Friedrich-Heinrich-Alleq 0 0 6 0 0 0 0 0 6 0%
Stephanstr. Friedrichstr. 3 0 21 0 0 0 0 0 24 2%
Stephanstr. Friedrich-Heinrich-Alle 0 0 19 0 0 0 0 0 19 1%
A 18 51 1.466 38 8 0 17 0 1.598
gesamt alle Relationen
1% 3% 92% 2% 1% 0% 1% 0% 100%
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Anlage 1: Ergebnisse der Knotenstromerhebungen

Verkehrszdahlungen Donnerstag

Friedrich-Heinrich-Allee / B 528

D - .
onnerstag 7 - 10 Uhr T & =
= c 2 L
] o S -
Ubersicht £ 3> o R H E T £
< @ 2 S 3 o @ < £ ]
Von Nach i < o 5 = 8 @ S a <0
Friedrich-Heinrich-Alle¢ B528 0 0 500 44 34 27 0 0 605 12%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle (S) 5 2 684 67 47 18 6 0 829 17%
Friedrich-Heinrich-AIIeezI'anksteIIe 0 0 51 4 3 3 0 0 61 1%
B528 Friedrich-Heinrich-Alle (S) 0 1 350 56 22 28 0 0 457 9%
B528 Tankstelle 0 0 19 7 2 7 0 0 35 1%
B528 ?riedrich-Heinrich-AIIee (N) 0 6 887 90 43 44 3 0 1.073  22%
Friedrich-Heinrich-Alle Tankstelle 0 0 29 4 1 0 0 0 34 1%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Allee (N) 0 10 782 78 36 17 5 0 928 19%
Friedrich-Heinrich-Alle '3528 0 1 622 47 28 34 0 0 732 15%
Tankstelle Friedrich-Heinrich-Allee (N) 0 0 26 6 0 1 0 0 33 1%
Tankstelle B528 0 0 47 8 3 5 0 0 63 1%
Tankstelle Friedrich-Heinrich-Alle (S) 0 0 27 1 4 4 0 0 36 1%
) 5 20 4.024 412 223 188 14 0 4.886
gesamt alle Relationen
0% 0% 82% 8% 5% 4% 0% 0% 100%
Donnerstag 15 - 19 Uhr -
g T & £
= c 2 <
g % 3 5
Ubersicht £ 3 5 R 2 E sk
£ & 2 @ & & 35 5 E £3
Von Nach £ < a i = s @ 3 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ B528 0 5 1.031 50 13 24 3 0 1.126 16%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle 6 12 1.185 81 29 13 6 0 1.332 19%
Friedrich-Heinrich-AIIee!ranksteIIe 0 1 100 8 2 2 0 0 113 2%
B528 Friedrich-Heinrich-Alle 0 1 763 66 19 29 0 0 878 13%
B528 Tankstelle 0 0 56 4 5 4 0 0 69 1%
B528 'Friedrich-Heinrich-AIIe( 1 2 989 83 27 57 0 0 1.159 17%
Friedrich-Heinrich-Alle Tankstelle 0 1 43 5 1 1 0 0 51 1%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Alled 1 6 1.141 78 23 9 6 0 1.264 18%
Friedrich-Heinrich-Alle '8528 0 1 513 52 17 24 0 0 607 9%
Tankstelle Friedrich-Heinrich-Alleq 0 2 76 5 2 2 0 0 87 1%
Tankstelle B528 0 0 70 8 3 3 0 0 84 1%
Tankstelle Friedrich-Heinrich-Alle 0 0 76 6 2 2 0 0 86 1%
) 8 31 6.043 446 143 170 15 0 6.856
gesamt alle Relationen
0% 0% 88% 7% 2% 2% 0% 0% 100%
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Friedrich-Heinrich-Allee / KattenstraRe

Donnerstag 7 - 10 Uhr - & =
£ c 2 e
g $ 3 5
5 g " t v 52
Ubersicht £ > 3 2 3 E 3 E
£ & & 8 & % 3z s E g3
Von Nach £ M a 5 = 5 @ S a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Kattenstrasse 6 1 195 13 4 2 2 0 223 6%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle (Siid) 0 2 1.226 61 33 16 5 0 1343 39%
Kattenstrasse Friedrich-Heinrich-Alle (Siid) 2 2 209 17 12 9 0 0 251 7%
Kattenstrasse Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) 3 4 217 21 4 3 1 0 253 7%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) 0 8 1.039 89 40 19 11 0 1206 35%
Friedrich-Heinrich-Alle Kattenstrasse 0 1 132 23 13 8 0 0 177 5%
) 11 18 3.018 224 106 57 19 0 3.453
gesamt alle Relationen
0% 1% 87% 6% 3% 2% 1% 0% 100%
Donnerstag 15 - 19 Uhr T & =
= c 2 3
=] [ ] -
w0 £
Ubersicht £ > o g H £ 3 E
£ & H S H b a € E £ 4
Von Nach £ M o 5 = 5 a 5 3 < O
Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) Kattenstrasse 6 8 329 13 2 2 2 0 362 7%
Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) Friedrich-Heinrich-Alle (Siid) 2 7 1.591 94 20 6 13 0 1733 32%
Kattenstrasse Friedrich-Heinrich-Alle (Siid) 1 3 248 20 8 4 0 0 284 5%
Kattenstrasse Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) 6 6 358 19 0 2 1 0 392 7%
Friedrich-Heinrich-Alle (Siid) Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) 1 9 2.029 97 23 13 6 0 2.178 41%
Friedrich-Heinrich-Alle (Stid) Kattenstrasse 1 5 339 26 7 5 1 0 384 7%
. 17 38 4.894 269 60 32 23 0 5.333
gesamt alle Relationen
0% 1% 92% 5% 1% 1% 0% 0% 100%

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162

99

Friedrich-Heinrich-Allee / Bendsteg

Donnerstag, 07:00 - 10:00 - b
8 £ 32
5 g 5 z £S5
k] g §° [ g E g é
Ubersicht g = < 3 E £ g =
< ® H ‘S 3 ] a c £ £ 3
Von Nach [ < a ] = = @ 5 3 A&
Friedrich-Heinrich-Allee (Nord)  Friedrich-Heinrich-Allee (Std) 11 1 697 51 14 33 13 0 809 7%
Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) Bendsteg 1 0 32 5 2 0 0 0 39 5%
Friedrich-Heinrich-Allee (Siid) Bendsteg 2 0 150 16 2 1 2 0 171 3%
Friedrich-Heinrich-Allee (Siid) Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) 12 6 729 65 19 31 13 729 1592 50%
Bendsteg Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) 5 0 27 3 1 0 0 27 58 48%
Bendsteg Friedrich-Heinrich-Allee (Stid) 3 2 320 6 1 2 1 320 652 50%
34 9 1.955 146 39 67 29 1.076 3321 36%
gesamt alle Relationen
1% 0% 58% 4% 1% 2% 1% 32%
Donnerstag, 15 - 19 Uhr .
g T & <
= c ] ]
g % 3 5
z 3 g " t s 52
Ubersicht £ 3 o R 2 E sk
£ & £ 3 & & 5 5 E £33
Von Nach £ ™ a 5 = 3 @ 5 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alleq 31 5 1.070 41 7 18 18 0 1.190 33%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Bendsteg 0 63 0 0 0 0 0 63 2%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Bendsteg 4 510 19 3 0 0 0 542 15%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alled 26 11 1.319 52 10 18 15 0 1451 40%
Bendsteg Friedrich-Heinrich-Alleq 3 1 37 1 0 0 0 42 1%
Bendsteg Friedrich-Heinrich-Alleq 1 2 293 15 2 1 0 314 9%
) 67 23 3.292 128 22 36 34 0 3.602
gesamt alle Relationen
2% 1% 91% 4% 1% 1% 1% 0% 100%
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Friedrich-Heinrich-Allee / StephanstraBe / Friedrichstralle

Donnerstag 7 - 10 Uhr T & =
£ < g g
o o ] =
g ® i £ g
-] s 3 0 = o & &
Ubersicht £ > o 2 H E 3 B
= © H 5 2 ] g < £ e 2
Von Nach £ ™ a b = 5 @ 3 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ FriedrichstraBe 0 0 35 0 2 0 0 0 37 2%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alled 1 1 502 47 17 17 14 0 599 26%
L4
Friedrich-Heinrich-Alle¢ StephanstraRe 0 0 9 0 0 0 1 0 10 0%
FriedrichstraBe Friedrich-Heinrich-Alleq 0 2 307 21 14 0 1 0 345 15%
FriedrichstraRe StephanstraRe 6 1 41 1 1 0 0 0 50 2%
L4
FriedrichstraBe Friedrich-Heinrich-Alleq 0 0 18 2 0 1 0 23 1%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ StephanstraRe 0 0 14 0 0 0 0 14 1%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alleq 0 4 385 47 25 17 10 0 488 21%
L4
Friedrich-Heinrich-Alle¢ FriedrichstraBe 0 6 612 35 11 1 4 0 669 29%
StephanstraRe Friedrich-Heinrich-Alleq 0 0 10 0 0 0 10 0%
StephanstraRe FriedrichstraRe 1 0 52 0 1 0 54 2%
StephanstraRe Friedrich-Heinrich-Alleq 0 0 35 1 0 0 0 36 2%
) 8 14 2.020 154 72 35 32 0 2.335
gesamt alle Relationen
0% 1% 87% 7% 3% 1% 1% 0% 100%
Donnerstag, 15 - 19 Uhr T & =
£ c & L
o o S -
he} o - Q -
Ubersicht £ 3 5 R 2 E .
< © _E ‘S H i @ c £ €9
Von Nach g < a i = 5 a 5 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrichstr. 0 0 28 3 0 0 0 0 31 1%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle 0 6 594 35 8 12 19 0 674 18%
Friedrich-Heinrich-AIIee'Stephanstr. 0 0 25 0 0 0 1 0 26 1%
Friedrichstr. Friedrich-Heinrich-Alle 1 3 836 24 2 0 1 0 867 23%
Friedrichstr. Stephanstr. 11 2 52 0 0 0 1 0 66 2%
Friedrichstr. 'Friedrich-Heinrich-AIIe( 0 0 63 2 0 0 0 0 65 2%
Friedrich-Heinrich-Alle Stephanstr. 0 0 31 1 0 1 0 0 33 1%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Alleq 2 11 854 50 15 5 19 0 956 26%
Friedrich-Heinrich-Alle 'Friedrichstr. 2 3 855 28 6 0 0 0 894 24%
Stephanstr. Friedrich-Heinrich-Alleq 0 0 11 0 0 0 0 0 11 0%
Stephanstr. Friedrichstr. 4 4 52 1 0 0 0 0 61 2%
Stephanstr. Friedrich-Heinrich-Alle 0 0 28 1 0 0 0 0 29 1%
: 20 29 3.429 145 31 18 41 0 3.713
gesamt alle Relationen
1% 1% 92% 4% 1% 0% 1% 0% 100%
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Verkehrsziahlungen samstags

Friedrich-Heinrich-Allee / B 528

Samstag 8 - 11 Uhr T & =
= c e L
o o S =
B & £ E 2
o s 3 Ty = o & &
Ubersicht £ > o 2 H E 3 B
= © 2 5 2 ] g < £ e 2
Von Nach £ < a ] = 5 @ 8 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ B528 0 3 468 52 9 5 0 0 537 15%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle| 14 15 666 63 13 0 0 0 771 21%
r
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Tankstelle 1 3 60 21 2 0 0 0 87 2%
B528 Friedrich-Heinrich-Alle 0 4 313 22 5 6 0 0 350 10%
B528 Tankstelle 0 0 15 2 1 1 0 0 19 1%
r
B528 Friedrich-Heinrich-Alleq 0 4 381 49 4 4 5 0 447 12%
Friedrich-Heinrich-Alle Tankstelle 1 1 31 2 1 0 0 0 36 1%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Alleq 0 18 691 42 13 0 2 0 766 21%
r
Friedrich-Heinrich-Alle B528 0 2 415 25 9 3 1 0 455 13%
Tankstelle Friedrich-Heinrich-Alleq 0 1 37 9 0 0 0 0 47 1%
Tankstelle B528 0 1 38 7 2 2 0 0 50 1%
Tankstelle Friedrich-Heinrich-Alle 0 2 34 8 0 1 0 0 45 1%
) 16 54 3.149 302 59 22 8 0 3.610
gesamt alle Relationen
0% 1% 87% 8% 2% 1% 0% 0% 100%
Samstag 16 - 19 Uhr T & =
£ c & L
] o S -
he} o - (] -
Ubersicht £ 3 5 R 2 E -
< ® 2 S 3 9 9 < £ =
Von Nach g < a i = 5 @ 5 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ B528 0 4 336 7 5 0 0 0 352 13%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle 7 19 456 19 2 0 1 0 504 19%
Friedrich-Heinrich-AIIee!ranksteIIe 3 3 53 2 0 0 0 0 61 2%
B528 Friedrich-Heinrich-Alle 0 8 305 11 3 1 0 0 328 12%
B528 Tankstelle 0 4 25 1 2 1 0 0 33 1%
B528 ?riedrich-Heinrich-AIIe( 0 2 445 21 6 1 1 0 476 18%
Friedrich-Heinrich-Alle Tankstelle 0 1 23 2 1 0 0 0 27 1%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Alled 1 17 464 21 5 0 3 0 511 19%
Friedrich-Heinrich-Alle '3528 0 7 263 11 4 2 1 0 288 11%
Tankstelle Friedrich-Heinrich-Alleq 0 7 36 1 1 0 0 0 45 2%
Tankstelle B528 0 1 36 2 1 0 0 0 40 1%
Tankstelle Friedrich-Heinrich-Alle 2 2 35 3 1 1 0 0 44 2%
B 13 75 2.477 101 31 6 6 0 2.709
gesamt alle Relationen
0% 3% 91% 4% 1% 0% 0% 0% 100%
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Friedrich-Heinrich-Allee / KattenstraRe

Samstag 8 - 11 Uhr T & =
= c s L
£ % ] 5
5 2 g w £ o | §2
Ubersicht £ > o ] 2 E 3 &
£ g g & g 7 2 g E £8
Von Nach £ ™ a b = 5 @ 5 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Kattenstrasse 21 6 274 12 0 0 0 0 313 10%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle 8 17 996 53 14 1 0 0 1.089 34%
Kattenstrasse Friedrich-Heinrich-Alle 4 4 255 27 3 0 0 0 293 9%
Kattenstrasse Friedrich-Heinrich-Alleq 0 224 10 2 0 0 0 242 8%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Alleq 0 18 930 51 10 0 7 0 1.016 32%
Friedrich-Heinrich-Alle Kattenstrasse 1 4 226 22 3 0 0 0 256 8%
) 34 55 2905 175 32 1 7 0 3.209

gesamt alle Relationen
1% 2% 91% 5% 1% 0% 0% 0% 100%
Samstag 16 - 19 Uhr E & =
= c 2 ]
g & 2 8
B g ‘;‘? o £ o £2
Ubersicht £ = o R 2 E sk
£ & £ s & & 5 5 E £33
Von Nach £ ™ a i = s @ 5 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Kattenstrasse 4 10 159 5 1 0 0 0 179 8%
Friedrich-Heinrich-Allec Friedrich-Heinrich-Alle 1 21 728 17 3 0 1 0 771 32%
Kattenstrasse Friedrich-Heinrich-Alle 2 4 136 10 2 0 0 0 154 6%
Kattenstrasse Friedrich-Heinrich-Alleg 1 11 177 9 1 0 0 0 199 8%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Alleq 0 22 799 19 5 0 3 0 848 36%
Friedrich-Heinrich-Alle Kattenstrasse 0 5 209 12 3 0 0 0 229 10%

. 8 73 2.208 72 15 0 4 0 2.380

gesamt alle Relationen

0% 3% 93% 3% 1% 0% 0% 0% 100%
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Friedrich-Heinrich-Allee / Bendsteg

Samstag 8 - 12 Uhr - &
8 & Sz
5 S 5 2 <3
k] g §° [ g E g é
Ubersicht g = < 3 E £ g =
< ® H ‘S 3 ] a c £ £ 3
Von Nach [ < a S = ] @ 5 3 A&
Friedrich-Heinrich-Allee (Nord)  Friedrich-Heinrich-Allee (Std) 28 16 589 36 5 0 7 2 655 2%
Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) Bendsteg 7 0 29 0 0 0 0 0 29 0%
Friedrich-Heinrich-Allee (Siid) Bendsteg 1 163 13 0 0 0 0 177 0%
Friedrich-Heinrich-Allee (Siid) Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) 24 19 763 41 6 0 13 2 844 2%
Bendsteg Friedrich-Heinrich-Allee (Nord) 12 1 36 0 0 0 0 0 37 0%
Bendsteg Friedrich-Heinrich-Allee (Siid) 15 3 323 14 0 0 0 0 340 0%
) 92 40 1.903 104 11 0 20 4 2.082 2%
gesamt alle Relationen
4% 2% 88% 5% 1% 0% 1% 0%
Samstag 16 - 19 Uhr I3
B £ <>
5 g 5 z <3
5 g £ 2 g
" 5 k] = 3 w 3 Q F
Ubersicht £ B 5 ] 3 £ R
< ® 2 S 3 o @ c £ -
Von Nach g ™ a ] = s @ 3 3 3 &
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alleq 18 20 463 18 0 0 6 0 507 1%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Bendsteg 2 0 23 0 0 0 0 0 23 0%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Bendsteg 13 208 10 0 0 0 0 221 0%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alleq 31 21 483 18 2 0 7 2 533 2%
Bendsteg Friedrich-Heinrich-Alleq 2 0 17 0 0 0 0 17 0%
Bendsteg Friedrich-Heinrich-Alleq 16 3 204 0 0 0 0 215 0%
X 82 47 1.398 54 2 0 13 2 1.516 1%
gesamt alle Relationen
5% 3% 87% 3% 0% 0% 1% 0%
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Friedrich-Heinrich-Allee / StephanstraBe / Friedrichstralle

Samstag 8 - 11 Uhr T & =
£ < g g
o o ] e
3 ® i £ g
k-] s 3 a0 = o s &
Ubersicht £ > o 2 H E 3 B
= © H 5 2 ] g < £ e 2
Von Nach £ ™ a b = 5 @ 3 a <O
Friedrich-Heinrich-Allee Friedrichstr. 0 0 27 0 0 0 0 0 27 1%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle 0 9 353 26 10 0 8 0 406 17%
L4
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Stephanstr. 0 1 11 0 0 0 0 0 12 0%
Friedrichstr. Friedrich-Heinrich-Alle 1 6 424 14 2 0 0 0 447 19%
Friedrichstr. Stephanstr. 18 3 34 3 0 0 0 0 58 2%
L4
Friedrichstr. Friedrich-Heinrich-Alleq 0 0 20 1 0 0 0 0 21 1%
Friedrich-Heinrich-Alle Stephanstr. 0 0 10 1 0 0 0 0 11 0%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Alleq 0 20 494 27 10 0 13 0 564 23%
L4
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrichstr. 1 8 743 21 0 0 4 0 777 32%
Stephanstr. Friedrich-Heinrich-Alleq 0 0 13 1 0 0 0 0 14 1%
Stephanstr. Friedrichstr. 4 2 37 1 0 0 0 0 44 2%
Stephanstr. Friedrich-Heinrich-Alle 0 0 17 3 0 0 0 0 20 1%
) 24 49 2.183 98 22 0 25 0 2.401
gesamt alle Relationen
1% 2% 91% 4% 1% 0% 1% 0% 100%
Samstag 16 - 19 Uhr T & =
£ c ] L
] o S -
he} o - Q -
Ubersicht £ 3 5 R 2 E S5
< © _E ‘S H i @ c £ €9
Von Nach g < a i = 5 a 5 a <O
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrichstr. 0 2 8 0 0 0 0 0 10 1%
Friedrich-Heinrich-Alle¢ Friedrich-Heinrich-Alle 3 15 291 13 2 0 8 0 332 21%
Friedrich-Heinrich-AIIee'Stephanstr. 0 1 9 0 0 0 0 0 10 1%
Friedrichstr. Friedrich-Heinrich-Alle 0 6 359 6 0 0 0 0 371 23%
Friedrichstr. Stephanstr. 11 1 28 0 0 0 0 0 40 3%
Friedrichstr. 'Friedrich-Heinrich-AIIe( 0 0 11 1 0 0 0 0 12 1%
Friedrich-Heinrich-Alle Stephanstr. 1 0 10 0 0 0 0 0 11 1%
Friedrich-Heinrich-Alle Friedrich-Heinrich-Alleq 0 18 326 14 5 0 6 0 369 23%
Friedrich-Heinrich-Alle 'Friedrichstr. 0 8 378 4 1 0 3 0 394 25%
Stephanstr. Friedrich-Heinrich-Alleq 0 0 6 0 0 0 0 0 6 0%
Stephanstr. Friedrichstr. 3 0 21 0 0 0 0 0 24 2%
Stephanstr. Friedrich-Heinrich-Alle 0 0 19 0 0 0 0 0 19 1%
A 18 51 1.466 38 8 0 17 0 1.598
gesamt alle Relationen
1% 3% 92% 2% 1% 0% 1% 0% 100%

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation
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Anlage 2: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Leistungsfihigkeitsnachweis: Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Projekt: Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162 Stadt: Kamp-Lintfort
Knotenpunkt: Friedrich-Heinrich-Allee / B 528 Planfall: Ao Analyse
Zeitabschnitt: Donnerstag, 18.05.2017, 7:00-8:00 Uhr LSA-Programm: Signalprogramm 9 (Festzeit)
Ke 5Re Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw.
enngrobe Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme
1 2 3 4
1 Zufahrt Zufahrt Tankstelle Frledrlch-Hslnrlch-AIIee B 528 Friedrich-Heinrich-Allee
Sud Nord
2 |[Umlaufzeit t, [s][ 110 10 10 10 110 10 110 10 110 110 110 110
3 Fahrstreifen j 1 1 1 23 22 21 32 32 31 42 41 41
4 |Ldnge Fahrstreifen L; ml] 35 35 35 38 250 38 250 250 66 67 240 | 240
5 |Fahrstreifenbreite b; ml] 3,25 325 | 325 | 340 | 360 [ 360 | 380 [ 380 | 380 | 400 | 400 | 350
6 |Abbiegeradius R; [m]] 15 12 12 17 15 15 12 12
7 |Fahbahnléngsneigung s; [o]
8 Verkehrsstrom i 1(LA) | 2GA) | 3(RA) | 4(LA) | 5(GA) | 6(RA) | 7(LA) | 8(GA) | 9(RA) | 10 (LA) | 11(GA) | 12 (RA)
9 Leichtverkehr qyy; [Kfz/h] 12 23 14 15 324 313 196 13 376 243 336 24
1
10 A:“G Lkw und Busse qywspus; [Kfz/h] o 3 2 1 12 6 6 1 13 5 12 1
7
<
£
1 ;‘3 LkwA und Sattel-Kfz qq [Kfz/h] 1 1 2 o 9 13 8 4 15 13 7 o
12 Schwerverkehr qgy; [Kfz/h]
13 alle Kraftfahrzeuge q; [Kfz/h] 13 27 18 16 345 332 210 18 404 261 355 25
14 Schwerverkehr fq; Il 12 1,14 1,25 1,05 1,07 1,07 1,08 1,38 1,08 1,09 1,05 1,03
c
15 g Fahrstreifenbreite fbyj [-1l 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
— X
16 | Abbiegeradius fg; [-1] 1,08 1,00 1,12 1,12 1,00 1,05 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12
oo
17 § Fahrbahnléngsneigung fSJ [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
—_— 0
©
18 | 2 RechengroRenf,; [-1| 1,08 1,00 1,12 1,12 1,00 1,05 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12
<
19 RechengroRenf,; [-1] 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
20 |Zeitbedarfswert tg; [s]] 276 2,05 2,52 2,1 1,92 2,02 2,09 2,48 2,09 2,20 1,90 2,08
21 |Sattigungsverkehrsstérke qs; [Kfz/h]| 1668 1756 1429 1706 1878 1785 1725 1455 1723 1640 1896 1734
22 |geschaltete Freigabezeit t; [s] 5 5 5 28 28 45 18 18 51 35 68 68
23 |Abflusszeit ta; [s] 6 6 6 29 29 46 19 19 52 36 69 69
24 |Abflusszeitanteil f,; [-1] o,05 0,05 0,05 0,26 0,26 0,42 0,17 0,17 0,47 0,33 0,63 0,63
Kapazitat bei unbehindertem Abfluss
25 |c [Kfz/h] 91 96 78 450 495 746 298 251 814 537 1189 1088
o,
o Fahrstreifen mit unbehindertem Abfluss X X X
£ bedingt vertriglicher Linksabbieger X
% bedingt vertraglicher Rechtsabbieger X X X |
+ Mischfahrstreifen X X X X X X X
.F: Fahrstreifen mit zusétzlichem kurzem
L Aufstellstreifen
° Verkehrsstarke g [Kfz/h] 58 16 345 332 228 404 261 380
4 Kapazitdt C [Kfz/h] 88 189 495 741 307 814 537 180
é verfiigbare Stauraumlange fiir den (m] 8 8 250 66 6 240
80 Fahrstreifen j m £ 3 250 3 g 7 4
_— v
S erforderliche Stauraumlége fiir den (m] 26 g 8 828
ﬁ Fahrstreifen j Lj m 7 53 1307 92,3 74 108, 3 59:4
2 “mittlere Wartezeit fiir den
N 6, ) X g 66, X \ 10,
Fahrstreifen j [s] 965 441 48,0 25,4 7 22,6 33,4 4
mittlere Wartezeit fiir den gesamten s
5 Knotenpunkt ty ges [s] 33
Qualititsstufe des Verkehrsablaufs fiir den
E D A
152 Fahrstreifen j QSV, ¢ ¢ B B B
L5
ka

Planersocietit 20.11.2017



Leistungsfihigkeitsnachweis: Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Projekt: Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162 Stadt: Kamp-Lintfort
Knotenpunkt: Friedrich-Heinrich-Allee / B 528 Planfall: Ao Analyse
Zeitabschnitt: Donnerstag, 18.05.2017, 16:00-17:00 Uhr LSA-Programm: Signalprogramm 10 (Festzeit)
Ke 5Re Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw.
enngrobe Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme
1 2 3 4
1 Zufahrt Zufahrt Tankstelle Frledrlch-Hslnrlch-AIIee B 528 Friedrich-Heinrich-Allee
Sud Nord
2 |[Umlaufzeit t, [s][ 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
3 Fahrstreifen j 1 1 1 23 22 21 32 32 31 42 41 41
4 |Ldnge Fahrstreifen L; ml] 35 35 35 38 250 38 250 250 66 67 240 | 240
5 |Fahrstreifenbreite b; ml] 3,25 3,25 325 | 340 | 360 | 360 [ 380 | 38 | 380 | 400 | 400 [ 35
6 |Abbiegeradius R; [m]] 15 12 12 17 15 15 12 12
7 |Fahbahnléngsneigung s; [o]
8 Verkehrsstrom i 1(LA) | 2GA) | 3(RA) | 4(LA) | 5(GA) | 6(RA) | 7(LA) | 8(GA) | 9(RA) | 10 (LA) | 11(GA) | 12 (RA)
9 Leichtverkehr qyy; [Kfz/h] 16 21 21 1 318 167 223 8 333 306 356 32
1
10 | £ Lkw und Busse ussus; IKfz/]| 1 o 1 o 6 7 5 2 7 4 13 o
7
<
£
1 ;‘3 LkwA und Sattel-Kfz qq [Kfz/h] 1 o 1 1 2 5 6 3 26 6 4 o
12 Schwerverkehr qgy; [Kfz/h]
13 alle Kraftfahrzeuge q; [Kfz/h] 18 21 23 12 326 179 234 13 366 316 373 32
14 Schwerverkehr fq; 1l 13 1,00 1,10 1,13 1,02 1,07 1,05 1,46 1,12 1,04 1,04 1,00
c
15 g Fahrstreifenbreite fbyj [-1l 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
— X
16 | Abbiegeradius fg; [-1] 1,08 1,00 1,12 1,12 1,00 1,05 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12
oo
17 § Fahrbahnléngsneigung fSJ [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
—_— 0
©
18 | 2 RechengroRenf,; [-1| 1,08 1,00 1,12 1,12 1,00 1,05 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12
<
19 RechengroRenf,; [-1] 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
20 |Zeitbedarfswert tg; [s]] 218 1,80 2,21 2,27 1,84 2,01 2,04 2,63 2,17 2,09 1,38 2,02
21 |Sattigungsverkehrsstérke qs; [Kfz/h]| 1654 2000 1627 1587 1955 1787 1764 1368 1660 1720 1919 1786
22 |geschaltete Freigabezeit t; [s] 5 5 5 21 21 47 27 27 48 23 49 49
23 |Abflusszeit t,; [s] 6 6 6 22 22 48 28 28 49 24 50 50
24 |Abflusszeitanteil f,; [[1| o,06 0,06 0,06 0,22 0,22 0,48 0,28 0,28 0,49 0,24 0,50 0,50
Kapazitit bei unbehindertem Abfluss
25 | [Kfz/h]| 99 120 98 349 430 858 494 383 813 413 959 893
o,
o Fahrstreifen mit unbehindertem Abfluss X X X
€ bedingt vertréglicher Linksabbieger X
‘% bedingt vertraglicher Rechtsabbieger X X X |
+ Mischfahrstreifen X X X X X X X
‘E Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem
U Aufstellstreifen
° Verkehrsstérke q [Kfz/h] 62 12 326 179 247 366 316 405
4 Kapazitdt C [Kfz/h] 105 161 430 852 498 813 413 952
é verfiigbare Stauraumldnge fiir den (m] 8 8 2% c6 6 240
90 Fahrstreifen m 35 3 250 3 5 7 4
— o
@ - o
S erforderliche Stauraumlage fiir den
S Fahrstreifen j Lj [m] 26,3 4,0 121,6 36,1 65,6 88,6 121,1 81,0
2 “mittlere Wartezeit fiir den
N ) ) ) ) 17,6
Fahrstreifen [s] 755 409 | 554 | 158 34,4 188 | 560 7
mittlere Wartezeit fir den gesamten
151 Knotenpunkt ty ges [s] 347
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den
152 Fahrstreifen j QSV; E ¢ D A B A D A
"
ka

Planersocietit 20.11.2017



Leistungsfihigkeitsnachweis: Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Projekt:
Knotenpunkt:

Zeitabschnitt:

Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162

Friedrich-Heinrich-Allee / B 528

Werktag 7:00-8:00 Uhr

Stadt: Kamp-Lintfort

Planfall: P1Planfall Landesgartenschau

LSA-Programm: Signalprogramm 9 (Festzeit)

Kenngréle Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw.
8! Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme
1 2 3 4
1 Zufahrt Zufahrt Tankstelle Frledrlch-Hslnrlch-AIIee B 528 Friedrich-Heinrich-Allee
Sud Nord
2 |Umlaufzeit t, [s][ 110 10 10 10 110 10 110 10 110 110 110 110
3 Fahrstreifen j 1 1 1 23 22 21 32 32 31 42 41 41
4 |Ldnge Fahrstreifen L; ml] 35 35 35 38 250 38 250 250 66 67 240 | 240
5 |Fahrstreifenbreite b; ml] 3,25 325 | 325 | 340 | 360 [ 360 | 380 [ 380 | 380 | 400 | 400 | 350
6 |Abbiegeradius R; [m]] 15 12 12 17 15 15 12 12
7 |Fahbahnléngsneigung s; [o]
8 Verkehrsstrom i 1(LA) | 2GA) | 3(RA) | 4(LA) | 5(GA) | 6(RA) | 7(LA) | 8(GA) | 9(RA) | 10 (LA) | 11(GA) | 12 (RA)
9 Leichtverkehr qyy; [Kfz/h] 12 24 14 15 326 323 196 13 375 244 338 24
1
10 A:“G Lkw und Busse qywspus; [Kfz/h] o 5 2 1 13 n 6 1 15 5 13 1
7
<
£
1 ;‘3 LkwA und Sattel-Kfz qq [Kfz/h] 1 2 2 o 9 13 8 4 15 13 7 o
12 Schwerverkehr qgy; [Kfz/h]
13 alle Kraftfahrzeuge q; [Kfz/h] 13 3 18 16 348 347 210 18 405 262 358 25
14 Schwerverkehr fq; Il 12 1,22 1,25 1,05 1,07 1,08 1,08 1,38 1,08 1,09 1,06 1,03
c
15 g Fahrstreifenbreite fbyj [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
— X
16 | Abbiegeradius fg; [-1] 1,08 1,00 1,12 1,12 1,00 1,05 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12
oo
17 § Fahrbahnléngsneigung fSJ [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
I
18 | 2 RechengroRenf,; [-1| 1,08 1,00 1,12 1,12 1,00 1,05 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12
<
19 RechengroRenf,; [-1] 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
20 |Zeitbedarfswert tg; [s]] 276 2,19 2,52 2,1 1,92 2,03 2,09 2,48 2,10 2,19 1,90 2,08
21 |Sattigungsverkehrsstérke qs; [Kfz/h]| 1668 1642 1429 1706 1875 1772 1725 1455 717 1640 1893 1734
22 |geschaltete Freigabezeit t; [s] 5 5 5 28 28 45 18 18 51 35 68 68
23 |Abflusszeit ta; [s] 6 6 6 29 29 46 19 19 52 36 69 69
24 |Abflusszeitanteil f,; [1| oo5 | 005 [ 005 | 026 | 026 | 042 | o7 017 | 047 | 033 | 063 | 063
Kapazitat bei unbehindertem Abfluss
25 |c [Kfz/h] 91 90 78 450 494 741 298 251 812 537 187 1088
o,
o Fahrstreifen mit unbehindertem Abfluss X X X
£ bedingt vertriglicher Linksabbieger X
% bedingt vertraglicher Rechtsabbieger X X X |
+ Mischfahrstreifen X X X X X X X
.F: Fahrstreifen mit zusétzlichem kurzem
L Aufstellstreifen
° Verkehrsstarke g [Kfz/h] 62 16 348 347 228 405 262 383
4 Kapazitdt C [Kfz/h] 86 188 494 736 307 812 537 1179
é verfiigbare Stauraumlange fiir den (m] 8 8 250 66 6 240
90 Fahrstreifen m 35 3 250 3 5 7 4
_— v
S erforderliche Stauraumlége fiir den (m] ) 86 g 8 6
S FahrstreifenjLj m 99 53 132,9 98, 7,4 109,7 4,2 0,0
2 “mittlere Wartezeit fiir den
N 13,1 X X X 66,6 \ X 10,
Fahrstreifen j [s] 3 44,1 48,5 26,0 22,7 33,5 5
mittlere Wartezeit fiir den gesamten
5 Knotenpunkt ty e [s] 345
Qualititsstufe des Verkehrsablaufs fiir den
E D A
152 Fahrstreifen j QSV, ¢ ¢ B B B
L5
ka
20.11.2017

Planersocietdt



Leistungsfihigkeitsnachweis: Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Projekt:
Knotenpunkt:

Zeitabschnitt:

Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162

Friedrich-Heinrich-Allee / B 528

Werktag 16:00-17:00 Uhr

Stadt: Kamp-Lintfort
Planfall: P1Planfall Landesgartenschau

LSA-Programm: Signalprogramm 10 (Festzeit)

Ke 5Re Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw.
enngrobe Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme
1 2 3 4
1 Zufahrt Zufahrt Tankstelle Frledrlch-Hslnrlch-AIIee B 528 Friedrich-Heinrich-Allee
Sud Nord
2 |[Umlaufzeit t, [s][ 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
3 Fahrstreifen j 1 1 1 23 22 21 32 32 31 42 41 41
4 |Ldnge Fahrstreifen L; ml] 35 35 35 38 250 38 250 250 66 67 240 | 240
5 |Fahrstreifenbreite b; ml] 3,25 3,25 325 | 340 | 360 | 360 [ 380 | 38 | 380 | 400 | 400 [ 35
6 |Abbiegeradius R; [m]] 15 12 12 17 15 15 12 12
7 |Fahbahnléngsneigung s; [o]
8 Verkehrsstrom i 1(LA) | 2GA) | 3(RA) | 4(LA) | 5(GA) | 6(RA) | 7(LA) | 8(GA) | 9(RA) | 10 (LA) | 11(GA) | 12 (RA)
9 Leichtverkehr qyy; [Kfz/h] 16 21 21 1 346 172 223 8 379 444 384 32
1
10 f‘x\; Lkw und Busse qywspus; [Kfz/h] 1 o 1 o 6 7 5 2 9 13 16 o
7
<
£
1 ;‘3 LkwA und Sattel-Kfz qq [Kfz/h] 1 o 1 1 2 5 6 3 26 6 4 o
12 Schwerverkehr qgy; [Kfz/h]
13 alle Kraftfahrzeuge q; [Kfz/h] 18 21 23 12 354 184 234 13 14 463 404 32
14 Schwerverkehr fq; 1l 13 1,00 1,10 1,13 1,02 1,07 1,05 1,46 1,1 1,04 1,04 1,00
c
15 g Fahrstreifenbreite fbyj [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
— X
16 | Abbiegeradius fg; [-1] 1,08 1,00 1,12 1,12 1,00 1,05 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12
oo
17 § Fahrbahnléngsneigung fSJ [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
I
18 | 2 RechengroRenf,; [-1| 1,08 1,00 1,12 1,12 1,00 1,05 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12
<
19 RechengroRenf,; [-1] 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
20 |Zeitbedarfswert tg; [s]] 218 1,80 2,21 2,27 1,84 2,01 2,04 2,63 2,15 2,10 1,38 2,02
21 |Sattigungsverkehrsstérke qs; [Kfz/h]| 1654 2000 1627 1587 1959 1790 1764 1368 1675 1716 1915 1786
22 |geschaltete Freigabezeit t; [s] 5 5 5 21 21 47 27 27 48 23 49 49
23 |Abflusszeit t,; [s] 6 6 6 22 22 48 28 28 49 24 50 50
24 |Abflusszeitanteil f; [[1] o,06 0,06 0,06 0,22 0,22 0,48 0,28 0,28 0,49 0,24 0,50 0,50
Kapazitit bei unbehindertem Abfluss
25 | [Kfz/h][ 99 120 98 349 431 859 494 383 821 412 957 893
o,
o Fahrstreifen mit unbehindertem Abfluss X X X
€ bedingt vertréglicher Linksabbieger X
‘% bedingt vertraglicher Rechtsabbieger X X X |
+ Mischfahrstreifen X X X X X X X
‘E Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem
Y- Aufstellstreifen
° Verkehrsstérke q [Kfz/h] 62 12 354 184 247 414 463 436
4 Kapazitdt C [Kfz/h] 105 157 431 854 501 821 412 950
é verfiigbare Stauraumldnge fiir den (m] 8 8 2% c6 6 240
80 Fahrstreifen j m 35 3 250 3 5 7 4
—_— v
S erforderliche Stauraumlége fur den
'E Fahrstreifen j Lj (m] 26,3 40 | 1467 | 37 65.4 1034 | 5014 88,7
2 “mittlere Wartezeit fiir den
N g , X X 18,2
Fahrstreifen [s] 755 4,2 67,3 15,9 34,3 20,0 | 306,0
mittlere Wartezeit fir den gesamten
151 Knotenpunkt ty ges [s] o3
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den
152 Fahrstreifen j QSV; E ¢ D A B A F A
"
ka
20.11.2017

Planersocietit



Leistungsfihigkeitsnachweis: Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Projekt:
Knotenpunkt:

Zeitabschnitt:

Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162

Friedrich-Heinrich-Allee / B 528

Samstag 10:00-11:00 Uhr

Stadt: Kamp-Lintfort
Planfall: P1Planfall Landesgartenschau

LSA-Programm: Signalprogramm 8 (Festzeit)

Kenngréle Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw.
8! Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme
1 2 3 4
1 Zufahrt Zufahrt Tankstelle Frledrlch-Hslnrlch-AIIee B 528 Friedrich-Heinrich-Allee
Sud Nord
2 |Umlaufzeit ty [s]] 90 90 90 90 90 90 90 90 90 90 90 90
3 Fahrstreifen j 1 1 1 23 22 21 32 32 31 42 41 41
4 |Ldnge Fahrstreifen L; ml] 35 35 35 38 250 38 250 250 66 67 240 | 240
5 |Fahrstreifenbreite b; ml] 3,25 3,25 325 | 340 | 360 | 360 [ 380 | 38 | 380 | 400 | 400 [ 35
6 |Abbiegeradius R [m]f 15 12 12 17 15 15 12 12
7 |Fahbahnléngsneigung s; [o%]
8 Verkehrsstrom i 1(LA) | 2GA) | 3(RA) | 4(LA) | 5(GA) | 6(RA) | 7(LA) | 8(GA) | 9(RA) | 10 (LA) | 11(GA) | 12 (RA)
9 Leichtverkehr qyy; [Kfz/h] 17 24 19 17 326 165 92 6 606 191 250 36
1
10 f‘x\; Lkw und Busse qywspus; [Kfz/h] o o o o 8 5 1 o 5 1 5 o
7
<
£
1 ;‘3 LkwA und Sattel-Kfz qq [Kfz/h] o 1 o o o 1 1 o 1 o o o
12 Schwerverkehr qgy; [Kfz/h]
13 alle Kraftfahrzeuge q; [Kfz/h] 17 25 19 17 334 7 94 6 612 192 255 36
14 Schwerverkehr fq; [-1| 1,00 1,06 1,00 1,00 1,02 1,03 1,02 1,00 1,01 1,00 1,01 1,00
c
15 g Fahrstreifenbreite fbyj [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
— X
16 | Abbiegeradius fg; [-1] 1,08 1,00 1,12 1,12 1,00 1,05 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12
oo
17 § Fahrbahnléngsneigung f; [-1] 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
I
18 | 2 RechengroRenf,; [-1] 1,08 1,00 1,12 1,12 1,00 1,05 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12
<
19 RechengroRenf,; [-1] 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
20 |Zeitbedarfswert tg; [sI| 1,94 1,91 2,02 2,02 1,83 1,94 1,98 1,80 1,95 2,02 1,83 2,02
21 |Sattigungsverkehrsstérke qs; [Kfz/h][ 1860 1887 1786 1786 1965 1857 1817 2000 1845 1779 1971 1786
22 |geschaltete Freigabezeit t; [s] 5 5 5 18 18 39 22 22 41 21 44 44
23 |Abflusszeit t,; [s] 6 6 6 19 19 40 23 23 42 22 45 45
24 |Abflusszeitanteil f,; [[1] o,07 0,07 0,07 0,21 0,21 0,44 0,26 0,26 0,47 0,24 0,50 0,50
Kapazitit bei unbehindertem Abfluss
25 | [Kfz/h]| 124 126 19 377 415 825 464 51 861 435 986 893
o,
o Fahrstreifen mit unbehindertem Abfluss X X X X
€ bedingt vertréglicher Linksabbieger X
‘% bedingt vertraglicher Rechtsabbieger X |
+ Mischfahrstreifen X X X X X X X
‘E Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem
Y- Aufstellstreifen
° Verkehrsstérke q [Kfz/h] 61 17 334 171 100 612 192 291
4 Kapazitdt C [Kfz/h] 123 205 415 825 489 861 435 970
é verfiigbare Stauraumldnge fiir den (m] 8 8 2% 66 6 240
90 Fahrstreifen m 35 3 250 3 5 7 4
— o
S erforderliche Stauraumlége fur den (m] 22 22 8 6
':g Fahrstreifen j Lj m 3 45 125,0 31,5 19 155, 50,4 49,
E mittlere Wartezeit fiir den [s] 74 611 ; 7.4 26 5 14,2
Fahrstreifen | » 359 , 59 » W4 32,7 »
mittlere Wartezeit fir den gesamten 8
151 Knotenpunkt ty ges [s] 3
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den
152 Fahrstreifen j QSV; D ¢ D A B B B A
"
ka
20.11.2017

Planersocietit



Leistungsfihigkeitsnachweis: Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Projekt: Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162 Stadt: Kamp-Lintfort
Knotenpunkt: Friedrich-Heinrich-Allee / B 528 Planfall: P1Planfall Landesgartenschau
Zeitabschnitt: Samstag 16:00-17:00 Uhr LSA-Programm: Signalprogramm 8 (Festzeit)
Ke 5Re Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw.
enngrobe Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme
1 2 3 4
1 Zufahrt Zufahrt Tankstelle Frledrlch-Hslnrlch-AIIee B 528 Friedrich-Heinrich-Allee
Sud Nord
2 |Umlaufzeit ty [s]] 90 90 90 90 90 90 90 90 90 90 90 90
3 Fahrstreifen j 1 1 1 23 22 21 32 32 31 42 41 41
4 |Ldnge Fahrstreifen L; ml] 35 35 35 38 250 38 250 250 66 67 240 | 240
5 |Fahrstreifenbreite b; ml] 3,25 3,25 325 | 340 | 360 | 360 [ 380 | 38 | 380 | 400 | 400 [ 35
6 |Abbiegeradius R; [m]] 15 12 12 17 15 15 12 12
7 |Fahbahnléngsneigung s; [o]
8 Verkehrsstrom i 1(LA) | 2GA) | 3(RA) | 4(LA) | 5(GA) | 6(RA) | 7(LA) | 8(GA) | 9(RA) | 10 (LA) | 11(GA) | 12 (RA)
9 Leichtverkehr qyy; [Kfz/h]| 10 13 13 7 191 97 92 n 187 468 318 17
1
10 f‘x\; Lkw und Busse qywspus; [Kfz/h] 1 1 1 1 6 4 2 1 7 n 1 o
7
<
£
1 ;‘3 LkwA und Sattel-Kfz qyy; [Kfz/h] o o o o o 2 o 1 1 o o [¢)
12 Schwerverkehr qgy; [Kfz/h]
13 alle Kraftfahrzeuge q; [Kfz/h] n 14 14 8 197 103 94 13 195 479 319 17
14 Schwerverkehr fq; [-1| 107 1,05 1,05 1,09 1,02 1,06 1,02 1,17 1,03 1,02 1,00 1,00
c
15 g Fahrstreifenbreite fbyj [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
— X
16 | Abbiegeradius fg; [-1] 1,08 1,00 1,12 1,12 1,00 1,05 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12
oo
17 § Fahrbahnléngsneigung f; [-1] 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
—_— 0
©
18 | 2 RechengroRenf,; [-1| 1,08 1,00 1,12 1,12 1,00 1,05 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12
<
19 RechengroRenf,; [-1] 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
20 |Zeitbedarfswert tg; [sI| 2,07 1,90 2,12 2,21 1,84 1,99 1,97 2,1 2,00 2,05 1,80 2,02
21 |Sattigungsverkehrsstérke qs; [Kfz/h]| 1742 1898 1695 1633 1955 1809 1831 1705 1798 1755 1995 1786
22 |geschaltete Freigabezeit t; [s] 5 5 5 18 18 39 22 22 41 21 44 44
23 |Abflusszeit t,; [s] 6 6 6 19 19 40 23 23 42 22 45 45
24 |Abflusszeitanteil f,; [[1] o,07 0,07 0,07 0,21 0,21 0,44 0,26 0,26 0,47 0,24 0,50 0,50
Kapazitit bei unbehindertem Abfluss
25 | [Kfz/h][ 6 127 13 345 413 804 468 436 839 429 998 893
o,
o Fahrstreifen mit unbehindertem Abfluss X X X X
€ bedingt vertréglicher Linksabbieger X
‘% bedingt vertraglicher Rechtsabbieger X |
+ Mischfahrstreifen X X X X X X X
‘E Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem
U Aufstellstreifen
° Verkehrsstirke g [Kfz/h] 39 8 197 103 107 195 479 336
4 Kapazitdt C [Kfz/h] 18 183 413 804 495 839 429 990
é verfiigbare Stauraumldnge fiir den (m] 8 8 2% c6 6 240
90 Fahrstreifen m 35 3 250 3 5 7 4
—_— v
S erforderliche Stauraumlége fur den (m] . s a1 s 3
S Fahrstreifen j Lj m 4 23 55,1 18,7 4, 35,4 | 4822 58,5
2 “mittlere Wartezeit fiir den
N 8,6 27, ) ) 14,
Fahrstreifen j [s] 4 35,8 35,9 15,1 7,5 15,1 292,7 4,7
mittlere Wartezeit fir den gesamten
151 Knotenpunkt ty ges [s] nos5
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den
152 Fahrstreifen j QSV; ¢ ¢ ¢ A B A F A
"
ka

Planersocietit 20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt S5-1a

A A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
+«—3 B KattenstraRe
7
A,__, if2 F58 C |Verkehrsdaten: [ planung
37— e B
¥ R Uhrzeit: 7-8Uhr Analyse
"""" "i'i; Planfall:
46 Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewahren!)
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Geometrische Randbedingungen
Verkehrs- Fahrstreifen FuRgéngerfurt
Zufahrt —
strom Anzahl Aufstelllinge n Dreiecksinsel (RA) Mittelinsel FGU
(o/1/2) [Pkw-E] (ja/nein) (ja/nein) (ja/nein)
2 1
A 3 1 nein
F12 nein nein
4 1 7
B 6 1 7 nein
F34 ja nein
7 1 13 -
C 8 1
F56 nein nein
Bemessungsverkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Zufahre | Verkehrs: Rad v Liw+Bus Liwk Fz Fg Pkw-E / Fz Plow-E
strom (Summe)
QRad,i Qv QuiewsBus. uiewk,i qFz; qFg, fees qpe,i
[Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h]
2 o 615 8 1 624 1,01 629
A 3 o 98 4 1 103 1,03 106
F12 - - -
4 o 82 o 87 1,03 90
B 6 o 108 o o 108 1,00 108
F34 = = = :
7 2 94 2 o 98 1,00 98
C 8 o 452 13 2 467 1,02 476
Fs56 - - - -
)
L - - s
Planersocietit 20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt Ss-1b

A A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
38 B KattenstraRe
7
A,__, if2 F58 C |Verkehrsdaten: [ planung
3T e B
¥ R Uhrzeit: 7-8Uhr Analyse
"""""" Planfall:
‘] r Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewihren!)
46
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Kapazitét der Verkehrsstréme 2 und 8
Vesil:z::s- Verkehrsstérke qpg; Kapazitat Cpg; Auslastungsgrad x;
(Qpe,i/C)
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-]
2 629 1800 0,35
8 476 1800 0,26
Grundkapazitdt der Verkehrsstréme 3, 4, 6 und 7
Vesrtl:z:]rs- Verkehrsstarke qpg ; Hauptstrome qp; Grundkapazitét Gpg,; Abminderungsfaktor Fg fgy
siehe Bild S5-3
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [-]
p ohne RA mit RA ohne RA mit RA ohne RA mit RA
3 10 1600 0,99
7 (=F34) 98 624 632 0,99
ohne RA mit RA
6 108 624 560
0,99
4 (j=F12) 90 1189 223 0,99
Kapazitdt der Verkehrsstréme 3, 6 und 7
Verkehrs- Kapazitit C; Auslastungsgrad x; staufreier Zustand p,,
strom :
(9pei/C)
[Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h]
3 1.584 0,07
7 625 0,16 0,79
6 554 0,19
Kapazitat des Verkehrsstroms 4
Verkehrs- .
K; tat Cpg; Auslasti d x;
<trom apazitét Cpy, uslastungsgrad x
(Qpe,i/Ci)
[Pkw-E/h] [-]
4 174 0,52
"

La * -
Planersocietit

20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt S5-1c

A

4

A

<+—38
7

Knotenpunkt Z1:

Verkehrsdaten:

Planfall:

Verkehrsregelung:

Zielvorgaben:

A-C
B

Uhrzeit:

Zufahrt B:

mittelere Wartezeit

Friedrich-Heinrich-Allee

KattenstraRe

7-8Uhr

Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewéhren!)

tw= 455

[ planung
Analyse

Qualitatsstufe: D

Kapazitédt der Mischstréme

Auslastungs- mégliche Verkehrs-
Zufahrt beteiligte Verkehrsstréme rade x-g Aufstell- | Verkehrsstarken Summe qpg; Kapazitét Cpg zZusammen-
g ! plétze ng setzung fpe
[ [Pkw-E] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] B
0,52
B 4 > kein Mischstrom
6 0,19
7 0,16 o
nb
8 0,26
Beurteilung der Qualit4t des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstréme
. Verkehrs- . . -
beteiligte zusammen- Kapazitat Kapazitit C; Kapazitats- . . mittlere Wartezeit Wi Qualitéts-
Zufahrt Verkehrs- setzung for, Cee,i bzw. C reserve Riickstaulidnge und w stufe
stréme PEL [ bzw. Cpe com Riund Ry, m.l Qsv
bzw. fpem g
Bild S5-24
[ [Pkw-E/h] | [Fz/h] [F2/h] [m] 5] [
A 2 1,01 1800 1786 1162 - 3 A
3 1,03 1584 1539 1436 - 3 A
B 4 1,03 174 169 82 18,52 43 D
6 1,00 554 554 446 6,00 8 A
c 7 1,00 625 625 527 0,00 7 A
8 1,02 1800 1768 1301 - 3 A
4+6
C 7+8
erreichbare Qualitétsstufe QSVgesamt D

L
La * -
Planersocietit

20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt S5-1a

\ A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
38 B KattenstraRe
7
A,__, if2 F58, C |Verkehrsdaten: [XIPlanung
3T e _
2 R Uhrzeit: 7 - 8 Uhr Werktag [(hnalyse
"""" "i'i; Planfall:
46 Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewahren!)
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Geometrische Randbedingungen
Verkehrs- Fahrstreifen FuRgéngerfurt
Zufahrt —
strom Anzahl Aufstelllinge n Dreiecksinsel (RA) Mittelinsel FGU
(o/1/2) [Pkw-E] (ja/nein) (ja/nein) (ja/nein)
B -
1
A 3 - nein
F12 == nein nein
4 1 10
B 6 1 10 nein
F34 == nein nein
7
1
C 8 -
F56 == nein nein
Bemessungsverkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Zufahre | Verkehrs: Rad v Liw+Bus Liwk Fz Fg Pkw-E / Fz Plow-E
strom (Summe)
qRad,i Qv QuiewsBus. uiewk,i qFz, qFg, fees qpe,i
[Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fg/hl [Pkw-E/h] [Pkw-E/h]
2 7 278 6 8 434 1,03 445
A 3 o 15 2 o 82 1,06 87
F12 - - - -
4 o 4 o o 10 1,00 10
B 6 o 8o 2 o 127 1,01 129
F34 = = = = :
7 7 78 2 o 120 0,97 17
C 8 5 400 7 2 615 1,01 619
Fs56 - - - - -

rm

La * -
Planersocietit

20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt Ss-1b

A A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
38 B KattenstraRe
7
A,__, if2 F58, C |Verkehrsdaten: Planung
3T e ;
¥ & Uhrzeit: 7-8 Uhr Werktag [JAnalyse
"""""" Planfall:
‘] r Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewihren!)
46
Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Kapazitét der Verkehrsstréme 2 und 8
Vesil:z::s- Verkehrsstérke qpg; Kapazitat Cpg; Auslastungsgrad x;
(Qpe,i/C)
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-]
2 445 1800 0,25
8 619 1800 0,34
Grundkapazitdt der Verkehrsstréme 3, 4, 6 und 7
Vesrtl:z:]rs- Verkehrsstarke qpg ; Hauptstrome qp; Grundkapazitét Gpg,; Abminderungsfaktor Fg fgy
siehe Bild S5-3
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [-]
8 ohne RA mit RA ohne RA mit RA ohne RA mit RA
3 7 o 1600 0,97
7 (=F34) ny 516 714 0,97
6 6 ohne RA mit RA
129 4 2
75 7 0,97
4 (j=F12) 1o 1210 217 1,00
Kapazitdt der Verkehrsstréme 3, 6 und 7
Verkehrs- Kapazitit C; Auslastungsgrad x; staufreier Zustand p,,
strom :
(9pei/C)
[Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h]
3 1.552 0,06
7 693 0,17 0,74
6 651 0,20
Kapazitat des Verkehrsstroms 4
Verkehrs- .
K; tat Cpg; Auslasti d x;
<trom apazitét Cpy, uslastungsgrad x
(Qpe,i/Ci)
[Pkw-E/h] [-]
4 161 0,68
"

La * -
Planersocietit

20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt S5-1c

A A
«—3
—7

A, F12 F56! C
37—
v Faa (V¥
46 Y
B

Knotenpunkt Z1:

Verkehrsdaten:

Planfall:

Verkehrsregelung:

Zielvorgaben:

A-C Friedrich-Heinrich-Allee
B KattenstraRe
Uhrzeit: 7- 8 Uhr Werktag

Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewéhren!)

mittelere Wartezeit

tw= 455

[X]planung
[Janalyse

Qualitatsstufe: D

Kapazitédt der Mischstréme

Auslastungs- mégliche Verkehrs-
Zufahrt beteiligte Verkehrsstréme rade x-g Aufstell- | Verkehrsstarken Summe qpg; Kapazitét Cpg zZusammen-
g ! plétze ng setzung fpe
[-] [Pkw-E] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-]
4 0,68
B kein Mischstrom
6 0,20
7 0,1 o
nb ! 736 1800 1,00
8 0,34
Beurteilung der Qualit4t des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstréme
. Verkehrs- . . -
beteiligte zusammen- Kapazitat Kapazitit C; Kapazitats- . . mittlere Wartezeit Wi Qualitéts-
Zufahrt Verkehrs- setzung for, Cee,i bzw. C reserve Riickstaulidnge und w stufe
stréme baw, f.q PR bzw. Coppm com Riund Ry, m.l Qsv
. ,m
Bild S5-24
[] [Pkw-E/h] [Fz/h] [Fz/h] [m] [s] []
A 2 1,03 1800 1756 1322 - 3 A
3 1,06 1552 1466 1384 - 3 A
B 4 1,00 161 161 51 36,00 67 E
6 1,01 651 644 517 6,07 7 A
c 7 0,97 693 713 593 583 6 A
8 1,01 1800 1787 172 - 3 A
4+6
C 7+8 1,00 1800 1797 1062 0,00 3 A

erreichbare Qualitétsstufe QSVgegamt

rm

La * -
Planersocietit

20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt S5-1a

A A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
+«—3 B KattenstraRe
7
A,__, if2 F58 C |Verkehrsdaten: Planung
37— e 3
¥ R Uhrzeit: 16 - 17 Uhr Werktag [ Analyse
"""" "i'i; Planfall:
46 Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewahren!)
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Geometrische Randbedingungen
Verkehrs- Fahrstreifen FuRgéngerfurt
Zufahrt —
strom Anzahl Aufstelllinge n Dreiecksinsel (RA) Mittelinsel FGU
(o/1/2) [Pkw-E] (ja/nein) (ja/nein) (ja/nein)
2
1
A 3 nein
F12 nein nein
4 1 10
B 6 1 10 nein
F34 nein nein
7
1
C 8
F56 nein nein
Bemessungsverkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Zufahre | Verkehrs: Rad v Liw+Bus Liwk Fz Fg Pkw-E / Fz Plow-E
strom (Summe)
QRad,i Qv QuiewsBus. uiewk,i qFz; qFg, fees qpe,i
[Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h]
2 o 667 8 1 676 1,01 681
A 3 o 105 12 1 18 1,06 125
F12 - - o
4 o 82 10 o 92 1,05 97
B 6 o 14 13 o 127 1,05 134
F34 - - o
7 2 106 8 o 16 1,03 19
C 8 o 630 13 2 645 1,01 654
F56 - - - o
)

La * -
Planersocietit

20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt Ss-1b

A A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
38 B KattenstraRe
7
A,__, if2 F58 C |Verkehrsdaten: Planung
3T e B
¥ R Uhrzeit: 16 - 17 Uhr Werktag [ Analyse
"""""" Planfall:
‘] r Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewihren!)
46
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Kapazitét der Verkehrsstréme 2 und 8
Vesil:z::s- Verkehrsstérke qpg; Kapazitat Cpg; Auslastungsgrad x;
(Qpe,i/C)
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-]
2 681 1800 0,38
8 654 1800 0,36
Grundkapazitdt der Verkehrsstréme 3, 4, 6 und 7
Vesrtl:z:]rs- Verkehrsstarke qpg ; Hauptstrome qp; Grundkapazitét Gpg,; Abminderungsfaktor Fg fgy
siehe Bild S5-3
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [-]
ohne RA mit RA ohne RA mit RA ohne RA mit RA
3 125 o 1600 0,97
7 (=F34) 19 794 521 0,97
6 8 ohne RA mit RA
134 469
3 735 0,97
4 (j=F12) 97 1496 147 1,00
Kapazitdt der Verkehrsstréme 3, 6 und 7
Verkehrs- Kapazitit C; Auslastungsgrad x; staufreier Zustand p,,
strom :
(9pei/C)
[Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h]
3 1.552 0,08
7 505 0,24 0,63
6 474 0,28
Kapazitat des Verkehrsstroms 4
Verkehrs- .
K; tat Cpg; Auslasti d x;
<trom apazitét Cpy, uslastungsgrad x
(Qpe,i/Ci)
[Pkw-E/h] []
4 93 1,05
"

La * -
Planersocietit

20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt S5-1c

\ A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
+«—3 B KattenstraRe
7
A,__, if2 F58 C |Verkehrsdaten: Planung
3T e B
2 R Uhrzeit: 16 - 17 Uhr Werktag [ Analyse
"""""" Planfall:
‘] r Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewihren!)
46
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Kapazitédt der Mischstréme
mogliche Verkehrs-
. u Auslastungs- i
Zufahrt beteiligte Verkehrsstréme rade x. Aufstell- | Verkehrsstarken Summe qpg; Kapazitét Cpg zZusammen-
g ! plétze ng setzung fpe
[-] [Pkw-E] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-]
4 1,0
B > kein Mischstrom
6 0,28
7 0,2 o
nb 4 773 1800 1,02
8 0,36
Beurteilung der Qualit4t des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstréme
. Verkehrs- . . -
beteiligte zusammen- Kapazitat Kapazitit C; Kapazitats- . . mittlere Wartezeit Wi Qualitéts-
Zufahrt Verkehrs- setzung for, Cee,i bzw. C reserve Riickstaulidnge und w stufe
stréme PEL [ bzw. Cpe com Riund Ry, m.l Qsv
bzw. fpem i
Bild S5-24
[] [Pkw-E/h] [Fz/h] [Fz/h] [m] [s] []
A 2 1,01 1800 1787 m --- 3 A
3 1,06 1552 1465 1347 3 A
B 4 1,05 93 88 -4 88,57 Kapazitat tiberschritten F
6 1,05 474 451 324 6,31 n B
c 7 1,03 505 492 376 6,16 10 A
8 1,01 1800 1777 132 3 A
4+6
C 7+8 1,02 1800 1773 1012 6,09 4 A
erreichbare Qualitétsstufe QSVgegamt

rm

La * -
Planersocietit

20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt S5-1a

A A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
38 B KattenstraRe
7
A,__, if2 F58, C |Verkehrsdaten: Planung
33— .
¥ Faa (¥ Uhrzeit: 10 -1 Uhr samstags [JAnalyse
"""" "i'i; Planfall:
46 Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewahren!)
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Geometrische Randbedingungen
Verkehrs- Fahrstreifen FuRgéngerfurt
Zufahrt —
strom Anzahl Aufstelllinge n Dreiecksinsel (RA) Mittelinsel FGU
(o/1/2) [Pkw-E] (ja/nein) (ja/nein) (ja/nein)
B -
1
A 3 - nein
F12 == nein nein
4 1 10
B 6 1 10 nein
F34 == nein nein
7
1
C 8 -
F56 == nein nein
Bemessungsverkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Zufahre | Verkehrs: Rad v Liw+Bus Liwk Fz Fg Pkw-E / Fz Plow-E
strom (Summe)
qRad,i Qv QuiewsBus. uiewk,i qFz, qFg, fees qpe,i
[Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fg/hl [Pkw-E/h] [Pkw-E/h]
2 882 1,03 904
A 3 109 1,06 115
F12
4 110 1,00 110
B 6 127 1,01 129
F34 -
7 103 0,97 100
C 8 364 1,01 367
F56 -
"
L - - s
Planersocietit 20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt Ss-1b

A A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
38 B KattenstraRe
7
A,__, if2 F58, C |Verkehrsdaten: Planung
3—=x .
¥ Faa (¥ Uhrzeit: 10 - 11 Uhr samstags [ Analyse
"""""" Planfall:
‘] r Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewihren!)
46
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Kapazitét der Verkehrsstréme 2 und 8
Vesil:z::s- Verkehrsstérke qpg; Kapazitat Cpg; Auslastungsgrad x;
(Qpe,i/C)
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-]
2 904 1800 0,50
8 367 1800 0,20
Grundkapazitdt der Verkehrsstréme 3, 4, 6 und 7
Vesrtl:z:]rs- Verkehrsstarke qpg ; Hauptstrome qp; Grundkapazitét Gpg,; Abminderungsfaktor Fg fgy
siehe Bild S5-3
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [-]
ohne RA mit RA ohne RA mit RA ohne RA mit RA
3 5 o 1600 0,97
7 (i=F34) 100 991 416 0,97
6 8 ohne RA mit RA
129 937 2
3 3 0,97
4 (j=F12) 10 1404 167 1,00
Kapazitdt der Verkehrsstréme 3, 6 und 7
Verkehrs- Kapazitit C; Auslastungsgrad x; staufreier Zustand p,,
strom :
(9pei/C)
[Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h]
3 1.552 0,07
7 403 0,25 0,69
6 371 0,35
Kapazitat des Verkehrsstroms 4
Verkehrs- .
K; tat Cpg; Auslasti d x;
<trom apazitét Cpy, uslastungsgrad x
(Qpe,i/Ci)
[Pkw-E/h] []
4 115 0,96
"

La * -
Planersocietit

20.11.2017




Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt S5-1c

A A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
38 B KattenstraRe
7
A,__, if2 F56 C |Verkehrsdaten: K]Planung
3T e B
¥ Faa (¥ Uhrzeit: 10 - 11 Uhr samstags [ Analyse
"""""" Planfall:
‘] r Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewihren!)
46
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Kapazitédt der Mischstréme
mogliche Verkehrs-
. N Auslastungs- .
Zufahrt beteiligte Verkehrsstréme rade x. Aufstell- | Verkehrsstarken Summe qpg; Kapazitét Cpg zZusammen-
g ! plétze ng setzung fpe
[-] [Pkw-E] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-]
4 0,96
B 2 kein Mischstrom
6 0,35
7 0,2 o
nb > 467 1499 1,00
8 0,20
Beurteilung der Qualit4t des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstréme
. Verkehrs- . . -
beteiligte zusammen- Kapazitat Kapazitit C; Kapazitats- . . mittlere Wartezeit Wi Qualitéts-
Zufahrt Verkehrs- setzung for, Cee,i bzw. C reserve Riickstaulidnge und w stufe
stréme PEL [ bzw. Cpe com Riund Ry, m.l Qsv
bzw. fpem i
Bild S5-24
[] [Pkw-E/h] [Fz/h] [Fz/h] [m] [s] []
A 2 1,03 1800 1756 874 - 4 A
3 1,06 1552 1466 1357 - 3 A
B 4 1,00 115 115 5 66,00 230 E
6 1,01 371 366 239 6,07 15 B
c 7 0,97 403 475 312 34,97 12 B
8 1,01 1800 1787 1423 - 3 A
4+6
C 7+8 1,00 1499 1499 1032 0,00 3 A
erreichbare Qualitétsstufe QSVgegamt
"

La * -
Planersocietit

20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt S5-1a

\ A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
+«—3 B KattenstraRe
7
A,__, if2 F58, C |Verkehrsdaten: [Xlptanung
3T e ;
2 Faa (¥ Uhrzeit: 16-17 Uhr samstags [(hnalyse
"""" "i'i; Planfall:
46 Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewahren!)
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Geometrische Randbedingungen
Verkehrs- Fahrstreifen FuRgéngerfurt
Zufahrt —
strom Anzahl Aufstelllinge n Dreiecksinsel (RA) Mittelinsel FGU
(o/1/2) [Pkw-E] (ja/nein) (ja/nein) (ja/nein)
B - -
1
A 3 - nein
F12 == == nein nein
4 1 10 -
B 6 1 10 nein
F34 == == nein nein
7 -
1
C 8 - -
F56 == == nein nein
Bemessungsverkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Zufahre | Verkehrs: Rad v Liw+Bus Liwk Fz Fg Pkw-E / Fz Plow-E
strom (Summe)
QRad,i Qv QuiewsBus. uiewk,i qFz; qFg, fees qpe,i
[Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fg/hl [Pkw-E/h] [Pkw-E/h]
2 7 278 6 8 341 1,03 350
A 3 o 15 2 o 69 1,06 73
F12 - -
4 o 4 o o 56 1,00 56
B 6 o 8o 2 o 82 1,01 83
F34 - -
7 7 78 2 o 78 0,97 76
C 8 5 400 7 2 707 1,01 712
Fs56 - - -
"
L - - s
Planersocietsit

20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt Ss-1b

A A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
38 B KattenstraRe
7
A,__, if2 F58 C |Verkehrsdaten: Planung
3—x .
¥ Faa (¥ Uhrzeit: 16-17 Uhr samstags [ Analyse
"""""" Planfall:
‘] r Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewihren!)
46
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Kapazitét der Verkehrsstréme 2 und 8
Vesil:z::s- Verkehrsstérke qpg; Kapazitat Cpg; Auslastungsgrad x;
(Qpe,i/C)
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-]
2 350 1800 0,19
8 712 1800 0,40
Grundkapazitdt der Verkehrsstréme 3, 4, 6 und 7
Vesrtl:z:]rs- Verkehrsstarke qpg ; Hauptstrome qp; Grundkapazitét Gpg,; Abminderungsfaktor Fg fgy
siehe Bild S5-3
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [-]
ohne RA mit RA ohne RA mit RA ohne RA mit RA
3 73 o 1600 0,97
7 (=F34) 76 410 806 0,97
6 8 p s ohne RA mit RA
%
3 3 75 0,97
4 (j=F12) 56 161 232 1,00
Kapazitdt der Verkehrsstréme 3, 6 und 7
Verkehrs- Kapazitit C; Auslastungsgrad x; staufreier Zustand p,,
strom :
(9pei/C)
[Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h]
3 1.552 0,05
7 782 0,10 0,84
6 736 o,M
Kapazitat des Verkehrsstroms 4
Verkehrs- .
K; tat Cpg; Auslasti d x;
<trom apazitét Cpy, uslastungsgrad x
(Qpe,i/Ci)
[Pkw-E/h] []
4 195 0,29
"

La * -
Planersocietit

20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt S5-1c

\ A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
38 B KattenstraRe
7
A,__, if2 F58, C |Verkehrsdaten: [X]Planung
3T e .
2 Faa (¥ Uhrzeit: 16-17 Uhr samstags [ Analyse
"""""" Planfall:
‘] r Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewihren!)
46
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Kapazitédt der Mischstréme
mogliche Verkehrs-
. u Auslastungs- i
Zufahrt beteiligte Verkehrsstréme rade x. Aufstell- | Verkehrsstarken Summe qpg; Kapazitét Cpg zZusammen-
g ! plétze ng setzung fpe
[-] [Pkw-E] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-]
4 0,2
B 2 kein Mischstrom
6 o,n
7 0,10 o
nb 788 1800 1,00
8 0,40
Beurteilung der Qualit4t des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstréme
. Verkehrs- . . -
beteiligte zusammen- Kapazitat Kapazitit C; Kapazitats- . . mittlere Wartezeit Wi Qualitéts-
Zufahrt Verkehrs- setzung for, Cee,i bzw. C reserve Riickstaulidnge und w stufe
stréme PEL [ bzw. Cpe com Riund Ry, m.l Qsv
bzw. fpem i
Bild S5-24
[] [Pkw-E/h] [Fz/h] [Fz/h] [m] [s] []
A 2 1,03 1800 1756 1415 3 A
3 1,06 1552 1466 1397 3 A
B 4 1,00 195 195 139 12,00 26 C
6 1,01 736 727 645 6,07 6 A
c 7 0,97 782 805 727 583 5 A
8 1,01 1800 1787 1080 3 A
4+6
C 7+8 1,00 1800 1793 1008 6,02 4 A
erreichbare Qualitétsstufe QSVgesamt C
"
L - - s
Planersocietsit

20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt S5-1a

\ A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
<+« B Bendsteg
7
A,__, if2 F58 C |Verkehrsdaten: [ planung
37— e B
2 R Uhrzeit: 7-8Uhr Analyse
"""" "i'i; Planfall:
46 Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewahren!)
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Geometrische Randbedingungen
Verkehrs- Fahrstreifen FuRgéngerfurt
Zufahrt —
strom Anzahl Aufstelllinge n Dreiecksinsel (RA) Mittelinsel FGU
(o/1/2) [Pkw-E] (ja/nein) (ja/nein) (ja/nein)
2
1
A 3 nein
F12 nein nein
4 1 10
B 6 1 10 nein
F34 nein nein
7
1
C 8
F56 nein nein
Bemessungsverkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Zufahre | Verkehrs: Rad v Liw+Bus Liwk Fz Fg Pkw-E / Fz Plow-E
strom (Summe)
QRad,i Qv QuiewsBus. uiewk,i qFz; qFg, fees qpe,i
[Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h]
2 1 338 8 12 359 1,04 375
A 3 o 16 2 o 18 - 1,06 19
F12 - - - - -
4 1 10 o o n - 0,95 n
B 6 2 171 o 1 174 - 1,00 174
F34 = = = = :
7 1 78 2 o 81 - 1,01 82
C 8 5 285 1 7 308 1,03 318
Fs56 - - - - -

rm

La * -
Planersocietit

20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt Ss-1b

A A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
<+« B Bendsteg
7
A,__, if2 F58 C |Verkehrsdaten: [ planung
3—x . i
¥ R Uhrzeit: 7-8Uhr Analyse
"""""" Planfall:
‘] r Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewihren!)
46
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Kapazitét der Verkehrsstréme 2 und 8
Vesil:z::s- Verkehrsstérke qpg; Kapazitat Cpg; Auslastungsgrad x;
(Qpe,i/C)
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-]
2 375 1800 0,21
8 318 1800 0,18
Grundkapazitdt der Verkehrsstréme 3, 4, 6 und 7
Vesrtl:z:]rs- Verkehrsstarke qpg ; Hauptstrome qp; Grundkapazitét Gpg,; Abminderungsfaktor Fg f;y
siehe Bild S5-3
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [-]
ohne RA mit RA ohne RA mit RA ohne RA mit RA
3 9 o 1600 0,98
7 (=F34) 82 377 837 1
ohne RA mit RA
6 174 368 765 ;
4 (j=F12) i 757 401 1
Kapazitdt der Verkehrsstréme 3, 6 und 7
Verkehrs- Kapazitit C; Auslastungsgrad x; staufreier Zustand p,,
strom :
(9pei/C)
[Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h]
3 1.568 0,01
7 820 0,10 0,88
6 750 0,23
Kapazitat des Verkehrsstroms 4
Verkehrs- .
K; tat Cpg; Auslasti d x;
<trom apazitét Cpy, uslastungsgrad x
(Qpe,i/Ci)
[Pkw-E/h] [-]
4 346 0,03
L)

La * -
Planersocietit

20.11.2017




Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt S5-1c

\ A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
<+« B Bendsteg
7
A,__, if2 F58 C |Verkehrsdaten: [ planung
3T e B
2 R Uhrzeit: 7-8Uhr Analyse
"""""" Planfall:
‘] r Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewihren!)
46
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Kapazitédt der Mischstréme
mogliche Verkehrs-
. u Auslastungs- i
Zufahrt beteiligte Verkehrsstréme rade x. Aufstell- | Verkehrsstarken Summe qpg; Kapazitét Cpg zZusammen-
g ! plétze ng setzung fpe
[-] [Pkw-E] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-]
4 0,0
B 3 kein Mischstrom
6 0,23
7 0,10 o
nb 400 1800 1,03
8 0,18
Beurteilung der Qualit4t des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstréme
. Verkehrs- . . -
beteiligte zusammen- Kapazitat Kapazitit C; Kapazitats- . . mittlere Wartezeit Wi Qualitéts-
Zufahrt Verkehrs- setzung for, Cee,i bzw. C reserve Riickstaulidnge und w stufe
stréme PEL [ bzw. Cpe com Riund Ry, m.l Qsv
bzw. fpem i
Bild S5-24
[] [Pkw-E/h] [Fz/h] [Fz/h] [m] [s] []
A 2 1,04 1800 1726 1367 3 A
3 1,06 1568 1485 1467 2 A
B 4 0,95 346 362 351 0,00 10 A
6 1,00 750 750 576 6,00 6 A
c 7 1,01 820 815 734 0,00 5 A
8 1,03 1800 1743 1435 3 A
4+6
C 7+8 1,03 1800 1753 1364 0,00 3 A
erreichbare Qualitétsstufe QSVgegamt
"

La * -
Planersocietit

20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt S5-1a

\ A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
<+« B Bendsteg
7
A,__, if2 F58 C |Verkehrsdaten: [ planung
3T e _
2 R Uhrzeit: 16 - 17 Uhr Analyse
"""" "i'i; Planfall:
46 Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewahren!)
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Geometrische Randbedingungen
Verkehrs- Fahrstreifen FuRgéngerfurt
Zufahrt —
strom Anzahl Aufstelllinge n Dreiecksinsel (RA) Mittelinsel FGU
(o/1/2) [Pkw-E] (ja/nein) (ja/nein) (ja/nein)
B
1
A 3 nein
F12 == nein nein
4 1 10
B 6 1 10 nein
F34 - nein nein
7
1
C 8
F56 == nein nein
Bemessungsverkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Zufahre | Verkehrs: Rad v Liw+Bus Liwk Fz Fg Pkw-E / Fz Plow-E
strom (Summe)
QRad,i Qv QuiewsBus. uiewk,i qFz; qFg, fees qpe,i
[Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fg/hl [Pkw-E/h] [Pkw-E/h]
2 7 278 6 8 299 1,03 307
A 3 o 15 2 o 17 - 1,06 18
F12 - - - - -
4 o 4 o o 4 - 1,00 4
B 6 o 8o 2 o 82 - 1,01 83
F34 = = : = -
7 7 78 2 o 87 - 0,97 85
C 8 5 400 7 2 414 - 1,01 417
F56 - - - - -

rm

La * -
Planersocietit

20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt Ss-1b

A A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
<+« B Bendsteg
7
A,__, if2 F58 C |Verkehrsdaten: [ planung
3T e _
¥ R Uhrzeit: 16 - 17 Uhr Analyse
"""""" Planfall:
‘] r Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewihren!)
46
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Kapazitét der Verkehrsstréme 2 und 8
Vesil:z::s- Verkehrsstérke qpg; Kapazitat Cpg; Auslastungsgrad x;
(Qpe,i/C)
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-]
2 307 1800 0,17
8 417 1800 0,23
Grundkapazitdt der Verkehrsstréme 3, 4, 6 und 7
Vesrtl:z:]rs- Verkehrsstarke qpg ; Hauptstrome qp; Grundkapazitét Gpg,; Abminderungsfaktor Fg f;y
siehe Bild S5-3
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [-]
8 ohne RA mit RA ohne RA mit RA ohne RA mit RA
3 ! o 1600 0,98
7 (=F34) 85 316 897 0,98
6 8 8 g ohne RA mit RA
3 30 24 0.98
4 (j=F12) 4 809 374 0,98
Kapazitdt der Verkehrsstréme 3, 6 und 7
Verkehrs- Kapazitit C; Auslastungsgrad x; staufreier Zustand p,,
strom :
(9pei/C)
[Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h]
3 1.568 0,01
7 879 0,10 0,87
6 808 0,10
Kapazitat des Verkehrsstroms 4
Verkehrs- .
K; tat Cpg; Auslasti d x;
<trom apazitét Cpy, uslastungsgrad x
(Qpe,i/Ci)
[Pkw-E/h] []
4 321 0,01
"

La * -
Planersocietit

20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis:

Beurteilung einer Einmiindung

HBS 2015, Formblatt S5-1c

A A Knotenpunkt Z1: A-C Friedrich-Heinrich-Allee
<+« B Bendsteg
7
A,__, if2 F58 C |Verkehrsdaten: [ planung
3T e _
¥ R Uhrzeit: 16 - 17 Uhr Analyse
"""""" Planfall:
‘] r Y Verkehrsregelung: Zufahrt B: Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewihren!)
46
B Zielvorgaben: mittelere Wartezeit tw=45s Qualitatsstufe: D
Kapazitédt der Mischstréme
mogliche Verkehrs-
. u Auslastungs- i
Zufahrt beteiligte Verkehrsstréme rade x. Aufstell- | Verkehrsstarken Summe qpg; Kapazitét Cpg zZusammen-
g ! plétze ng setzung fpe
[-] [Pkw-E] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-]
4 0,01
B kein Mischstrom
6 0,10
7 0,10 o
nb 502 1800 1,00
8 0,23
Beurteilung der Qualit4t des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstréme
. Verkehrs- . . -
beteiligte zusammen- Kapazitat Kapazitit C; Kapazitats- . . mittlere Wartezeit Wi Qualitéts-
Zufahrt Verkehrs- setzung for, Cee,i bzw. C reserve Riickstaulidnge und w stufe
stréme PEL [ bzw. Cpe com Riund Ry, m.l QsVv
bzw. fpem g
Bild S5-24
[] [Pkw-E/h] [Fz/h] [Fz/h] [m] [s] []
A 2 1,03 1800 1756 1457 - 2 A
3 1,06 1568 1481 1464 - 2 A
B 4 1,00 321 321 317 0,00 n B
6 1,01 808 798 716 6,07 5 A
c 7 0,97 879 905 818 0,00 4 A
8 1,01 1800 1787 1373 - 3 A
4+6
C 7+8 1,00 1800 1798 1297 0,00 3 A

erreichbare Qualitétsstufe QSVgegamt

rm

La * -
Planersocietit

20.11.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis: Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Projekt:

Knotenpunkt:

Zeitabschnitt:

Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162

Friedrich-Heinrich-Allee / Bendsteg

Mo-Fr 16:00-17:00 Uhr

Stadt: Kamp-Lintfort

Planfall: P1Variante LSA

LSA-Programm: Grobkonzept 4 Phasen

KenneréBe Daten der Daten der Daten der Daten der
8 Fahrstreifen bzw. Fahrstreifen bzw. Fahrstreifen bzw. Fahrstreifen bzw.
1 2 3 4
1 Zufahrt Friedrich- Friedrich-
Bendsteg Heinrich-Allee S P1b Heinrich-Allee N
2 |Umlaufzeit ty [s]] 90 90 90 90 90 90 90 90
3 Fahrstreifen j 12 n 22 21 32 3 41 Pl
4 [Lange Fahrstreifen L [m]| 435 98 56 250 50 50 350 350
5 |Fahrstreifenbreite b; [ml] 275 | 275 | 400 | 400 | 400 | 400 | 400 [ 4,00
6 |Abbiegeradius R; [m] 15 12 15 12 12 12
7 |Fahbahnldngsneigungs; [%)]
8 Verkehrsstrom i 1(LA) | 3(RA) | 4(LA) | 5(GA) | 7(LA) | 9(RA) | 11(GA) [ 12 (RA)
9 Leichtverkehr qy; [Kfz/h][ 16 90 8 570 129 15 389 12
]
10 -(FG Lkw und Busse qw+pus;i [Kfz/h] o 2 2 7 o o 6 o
b7
2
=
I
1 g LkwA und Sattel-Kfz q ;i [Kfz/h] o o o 2 o o 8 o
12 Schwerverkehr qsy; [Kfz/h] o 2 2 9 o [¢) 14 o
13 alle Kraftfahrzeuge q; [Kfz/h][ 16 92 10 579 129 15 403 12
14 Schwerverkehr fsy ; [-1| 1,00 1,02 1,15 1,01 1,00 1,00 1,04 1,00
c
15 g Fahrstreifenbreite f, [-1] 109 1,09 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
x
16 | Abbiegeradius fg; [-1f 1,08 1,12 1,08 1,30 1,12 1,12 1,30 1,12
oo
17 § Fahrbahnléngsneigung f;; [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
(%]
©
18 § RechengroéBen f,; [-1] 109 1,12 1,08 1,30 1,12 1,12 1,30 1,12
19 RechengroRen fz,j [-]] 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
20 |Zeitbedarfswert tg; [s]| 197 2,05 2,23 2,37 2,02 2,02 2,44 2,02
21 |Séttigungsverkehrsstérke qs; [Kfz/h][ 1829 1757 1618 1517 1786 1786 1478 1786
22 |geschaltete Freigabezeit t; [sIf 19 10 5 42 19 5 29 29
23 |Abflusszeit ta; [s]] 20 n 6 43 20 6 30 30
24 |Abflusszeitanteil f,; [[]] 0,22 0,12 0,07 0,48 0,22 0,07 0,33 0,33
Kapazitat bei unbehindertem Abfluss
25 | [Kfz/h][ 406 215 108 725 397 19 493 595
0,1
° Verkehrsstérke q [Kfz/h] 16 92 10 579 129 15 415
42 Kapazitat C [Kfz/h]| 406 215 108 725 397 119 494
é verfiigbare Stauraumlange fiir den 8 6
80 Fahrstreifen j [ml| 44 9 5 250 50 50 350
[
S erforderliche Stauraumlége fiir den g 8
G Fahrstreifen  Lj ml] 37 | 289 | 37 | w35 [ 330 | 4 149:1
E mittlere Wartezeit fiir den s 2 o . 3 , 20 59,4
Fahrstreifen j 7,7 44, 41,3 35, 31,9 42, >
mittlere Wartezeit fiir den gesamten 8
151 Knotenpunkt ty ge [s] 43
Qualititsstufe des Verkehrsablaufs fiir den B c c c B c D
152 Fahrstreifen j QSV;

=
La

Planersocietit

26.10.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis: Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Projekt: Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162 Stadt: Kamp-Lintfort
Knotenpunkt: Friedrich-Heinrich-Allee / Bendsteg Planfall: P1Variante LSA
Zeitabschnitt: Samstag morgen LSA-Programm: Grobkonzept 3 Phasen
P 58 Daten der Daten der Daten der Daten der
enngrose Fahrstreifen bzw. Fahrstreifen bzw. Fahrstreifen bzw. Fahrstreifen bzw.
1 2 3 4
1 Zufahrt Friedrich- Friedrich-
Bendsteg Heinrich-Allee S P1b Heinrich-Allee N
2 |Umlaufzeit ty [s]] 90 90 90 90 90 90 90 90
3 Fahrstreifen j 12 n 22 21 32 3 41 Pl
4 [Lange Fahrstreifen L [m]| 435 98 56 250 50 50 350 350
5 |Fahrstreifenbreite b; [ml] 275 | 275 | 400 | 400 | 400 | 400 | 400 [ 4,00
6 |Abbiegeradius R; [m] 15 12 15 12 12 12
7 |Fahbahnldngsneigungs; [%)]
8 Verkehrsstrom i 1(LA) | 3(RA) | 4(LA) | 5(GA) | 7(LA) | 9(RA) | 11(GA) [ 12 (RA)
9 Leichtverkehr qy; [Kfz/h] 13 100 362 256 24 1 242 28
]
10 —(FG Lkw und Busse qw+pus;i [Kfz/h] o o o 2 o [¢) 4 o
7
2
=
L
1 g LkwA und Sattel-Kfz q ;i [Kfz/h] o o o o o o o o
12 Schwerverkehr qsy; [Kfz/h] o o o 2 o [¢) 4 o
13 alle Kraftfahrzeuge q; [Kfz/h] 13 100 362 258 24 1 246 28
14 Schwerverkehr fsy ; [-1| 1,00 1,00 1,00 1,01 1,00 1,00 1,01 1,00
c
15 g Fahrstreifenbreite f, [-1] 109 1,09 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
x
16 | Abbiegeradius fg; [-1f 1,08 1,12 1,08 1,30 1,12 1,12 1,30 1,12
oo
17 § Fahrbahnléngsneigung f;; [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
(%]
©
18 | & RechengroRen f,; [-1] 109 1,12 1,08 1,30 1,12 1,12 1,30 1,12
<
19 RechengréRen f, [-1f 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
20 |Zeitbedarfswert tg; [s]] 1,97 2,02 1,94 2,35 2,02 2,02 2,37 2,02
21 |Séttigungsverkehrsstérke qs; [Kfz/h]| 1829 1786 1860 1530 1786 1786 1520 1786
22 |geschaltete Freigabezeit t; [sI 29 20 20 20 29 19 19 19
23 |Abflusszeit ta; [s]] 30 21 21 21 30 20 20 20
24 |Abflusszeitanteil f,; [[]] 0,33 0,23 0,23 0,23 0,33 0,22 0,22 0,22
Kapazitat bei unbehindertem Abfluss
25 | [Kfz/h]| 610 417 434 357 595 397 338 397
0,1
° Verkehrsstérke q [Kfz/h] 13 100 362 258 24 1 274
@ Kapazitdt C [Kfz/h][ 610 417 434 357 595 397 340
é verfiigbare Stauraumlange fiir den 8 6
%0 Fahrstreifen j (mlf 44 9 5 250 50 50 350
[
S erforderliche Stauraumlége fiir den 86 o
'S FahrstreifenjLj [ml} 25 245 | 1397 2 47 0.2 1045
2 “mittlere Wartezeit fiir den
N 66,0
Fahrstreifen | [s]| 20,2 29,6 66,0 49,9 20,4 27,3
mittlere Wartezeit fiir den gesamten
151 Knotenpunkt ty ge [s] 597
Qualititsstufe des Verkehrsablaufs fiir den B B b c B B D
152 Fahrstreifen j QSV;
[
La

Planersocietit 26.10.2017



Leistungsfahigkeitsnachweis: Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Projekt: Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162

Knotenpunkt: Friedrich-Heinrich-Allee / Bendsteg

Zeitabschnitt:

Samstag nachmittag

Stadt: Kamp-Lintfort

Planfall: P1Variante LSA

LSA-Programm: Grobkonzept 3 Phasen

KenneréBe Daten der Daten der Daten der Daten der
8 Fahrstreifen bzw. Fahrstreifen bzw. Fahrstreifen bzw. Fahrstreifen bzw.
1 2 3 4
1 Zufahrt Friedrich- Friedrich-
Bendsteg Heinrich-Allee S P1b Heinrich-Allee N
2 |Umlaufzeit ty [s]] 90 90 90 90 90 90 90 90
3 Fahrstreifen j 12 n 22 21 32 3 41 Pl
4 [Lange Fahrstreifen L [m]| 435 98 56 250 50 50 350 350
5 |Fahrstreifenbreite b; [ml] 275 | 275 | 400 | 400 | 400 | 400 | 400 [ 4,00
6 |Abbiegeradius R; [m] 15 12 15 12 12 12
7 |Fahbahnldngsneigungs; [%)]
8 Verkehrsstrom i 1(LA) | 3(RA) | 4(LA) | 5(GA) | 7(LA) | 9(RA) | 11(GA) [ 12 (RA)
9 Leichtverkehr qy; [Kfz/h] 4 80 77 332 199 19 240 6
]
10 -(FG Lkw und Busse qw+pus;i [Kfz/h] o o o 4 o [¢) 2 o
k7t
4
=
I
1 g LkwA und Sattel-Kfz q ;i [Kfz/h] o o o o o o o o
12 Schwerverkehr qsy; [Kfz/h] o o o 4 o o 2 o
13 alle Kraftfahrzeuge q; [Kfz/h] 4 8o 77 336 199 19 242 6
14 Schwerverkehr fsy ; [-1| 1,00 1,00 1,00 1,01 1,00 1,00 1,01 1,00
c
15 g Fahrstreifenbreite f, [-1] 109 1,09 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
-l
16 | Abbiegeradius fg; [-1f 1,08 1,12 1,08 1,30 1,12 1,12 1,30 1,12
oo
17 § Fahrbahnléngsneigung f;; [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
(%]
@©
18 § RechengroRen f,'j [-1] 109 1,12 1,08 1,30 1,12 1,12 1,30 1,12
19 RechengroRen fz,j [-]] 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
20 |Zeitbedarfswert tg; [s]| 197 2,02 1,94 2,36 2,02 2,02 2,35 2,02
21 |Séttigungsverkehrsstérke qs; [Kfz/h]| 1829 1786 1860 1525 1786 1786 1529 1786
22 |geschaltete Freigabezeit t; [sl] 24 23 23 23 24 19 19 19
23 |Abflusszeit ta; [s]] 25 24 24 24 25 20 20 20
24 |Abflusszeitanteil f,; [-]] 0,28 0,27 0,27 0,27 0,28 0,22 0,22 0,22
Kapazitat bei unbehindertem Abfluss
25 | [Kfz/h][ 508 476 496 407 496 397 340 397
0,1
° Verkehrsstérke q [Kfz/h] 4 8o 77 336 199 19 248
% Kapazitit C [Kfz/h]| 508 476 496 407 496 397 340
é verfiigbare Stauraumlange fiir den 8 6
80 Fahrstreifen j (m]] 44 9 5 250 50 50 350
[
S erforderliche Stauraumlége fiir den 8 8 8
G Fahrstreifen  Lj [m]| o, 18,3 17,4 | 1297 | 491 4,4 35
2 “mittlere Wartezeit fiir den
N 2,
Fahrstreifen | [ 236 | 262 | 260 | 639 | 293 | 278 52,
mittlere Wartezeit fiir den gesamten 8
151 Knotenpunkt ty ge [s] 48,5
Qualititsstufe des Verkehrsablaufs fiir den B B B b B B D
152 Fahrstreifen j QSV;

[
L - . -
Planersocietit

26.10.2017



Leistungsfihigkeitsnachweis: Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Projekt: Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162 Stadt: Kamp-Lintfort
Knotenpunkt: Friedrich-Heinrich-Allee / Friedrichstr / Stephanstr Planfall: Ao Analyse
Zeitabschnitt: Donnerstag, 18.05.2017, 7:00-8:00 Uhr LSA-Programm: Signalprogramm 14 (Festzeit)
Ke 5Re Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw.
enngrobe Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme
1 2 3 4
1 Zufahrt StephanstraRe Frledrlch-Hslnrlch-AIIee FriedrichstraBe Friedrich-Heinrich-Allee
Sud Nord
2 |Umlaufzeit ty [s]] 90 90 90 90 90 90 90 90 90 90 90
3 Fahrstreifen j 1 1 1 22 21 3 31 31 41 41 41
4 |Lénge Fahrstreifen L [m]| 400 400 400 200 22 17 17 17 300 300 300
5 |Fahrstreifenbreite b; [m]| 300 [ 300 | 300 360 | 360 [ 400 | 400 | 400 | 340 | 340 | 340
6 |Abbiegeradius R; ml| 10 15 15 12 12 10 8
7 |Fahbahnléngsneigung s; [o]
8 Verkehrsstrom i 1(LA) | 2GA) | 3(RA) | 4(LA) | 5(GA) | 6(RA) | 7(LA) | 8(GA) | 9(RA) | 10 (LA) | 11(GA) | 12 (RA)
9 Leichtverkehr qyy; [Kfz/h] 4 25 12 140 157 m 17 3 6 215 3
1
10 | = Lkwund Busse qusus, [Kfz/h]] o 1 o n 4 8 1 o o 9 o
7
<
£
1 ;‘3 LkwA und Sattel-Kfz qq [Kfz/h] o o o o o o o o o 5 o
12 Schwerverkehr qgy; [Kfz/h]
13 alle Kraftfahrzeuge q; [Kfz/h] 4 26 12 151 161 19 18 3 6 229 3
14 Schwerverkehr fq; [-1| 1,00 1,03 1,00 1,05 1,02 1,05 1,04 1,00 1,00 1,06 1,00
c
15 g Fahrstreifenbreite fbyj [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
— X
16 | £ Abbiegeradius fry 1l 15 1,00 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12 1,15 1,00 1,18
oo
17 § Fahrbahnléngsneigung fSJ [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
—_— 0
©
18 | 2 RechengroRenf,; 1l 15 1,00 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12 1,15 1,00 1,18
<
19 RechengroRenf,; [-1] 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
20 |Zeitbedarfswert tg; [sl| 2,07 1,85 1,94 1,90 1,97 2,12 1,88 2,02 2,07 1,91 2,12
21 |Sattigungsverkehrsstérke qs; [Kfz/h]| 1739 1944 1860 1896 1826 1700 1920 1786 1739 1883 1695
22 |geschaltete Freigabezeit t; [s] 5 5 5 16 36 17 17 17 20 20 20
23 |Abflusszeit t,; [s] 6 6 6 17 37 18 18 18 21 21 21
24 |Abflusszeitanteil f,; [[1| o,07 0,07 0,07 0,19 0,41 0,20 0,20 0,20 0,23 0,23 0,23
Kapazitit bei unbehindertem Abfluss
25 | [Kfz/h]| m6 130 124 358 751 340 384 357 406 439 395
o,
o Fahrstreifen mit unbehindertem Abfluss X
£ bedingt vertraglicher Linksabbieger
‘% bedingt vertraglicher Rechtsabbieger X X X |
+ Mischfahrstreifen X X X X X X X X X
‘E Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem
U Aufstellstreifen
° Verkehrsstirke g [Kfz/h] 42 151 161 140 238
& Kapazitit C [Kfz/h] 127 358 722 345 438
é verfiigbare Stauraumldnge fiir den (m] 0o " 0o
90 Fahrstreifen m 4 200 22 7 3
—_— v
S erforderliche Stauraumlége fur den (m] ; 621
S Fahrstreifen j Lj m 39 439 | 319 35,7 ,
S mlttlere.\Nar.tezelt fiir den [s] 48,2 365 8.8 356 36,3
Fahrstreifen
mittlere Wartezeit fir den gesamten
151 Knotenpunkt ty ges [s] 330
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den
152 Fahrstreifen j QSV; ¢ ¢ A ¢ ¢
"
ka

Planersocietit 20.11.2017



Leistungsfihigkeitsnachweis: Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Projekt: Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162 Stadt: Kamp-Lintfort

Knotenpunkt: Friedrich-Heinrich-Allee / Friedrichstr / Stephanstr Planfall: Ao Analyse

LSA-Programm: Signalprogramm 13 (Festzeit)

Zeitabschnitt: Donnerstag, 18.05.2017, 16:00-17:00 Uhr

Kenngréle Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw.
8! Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme
1 2 3 4
1 Zufahrt StephanstraRe Frledrlch-Hslnrlch-AIIee FriedrichstraBe Friedrich-Heinrich-Allee
Sud Nord
2 |Umlaufzeit t, [sl[ 8o 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80
3 Fahrstreifen j 1 1 1 22 21 3 31 31 41 41 41
4 |Lénge Fahrstreifen L [m]| 400 400 400 200 22 17 17 17 300 300 300
5 |Fahrstreifenbreite b; [m]| 300 [ 300 | 300 360 | 360 [ 400 | 400 | 400 | 340 | 340 | 340
6 |Abbiegeradius R; ml| 10 15 15 12 12 10 8
7 |Fahbahnléngsneigung s; [o]
8 Verkehrsstrom i 1(LA) | 2GA) | 3(RA) | 4(LA) | 5(GA) | 6(RA) | 7(LA) | 8(GA) | 9(RA) | 10 (LA) | 11(GA) | 12 (RA)
9 Leichtverkehr qyy; [Kfz/h] 2 22 6 259 256 205 16 18 13 163 4
1
10 f‘x\; Lkw und Busse qywspus; [Kfz/h] o o o 7 o 1 1 o o 8 o
7
<
£
1 ;‘3 LkwA und Sattel-Kfz qyy; [Kfz/h] o o o 2 o o o o o 6 [¢)
12 Schwerverkehr qgy; [Kfz/h]
13 alle Kraftfahrzeuge q; [Kfz/h] 2 22 6 268 256 206 17 18 13 177 4
14 Schwerverkehr fq; [-1| 1,00 1,00 1,00 1,03 1,00 1,00 1,04 1,00 1,00 1,08 1,00
c
15 g Fahrstreifenbreite fbyj [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
— X
16 “b% Abbiegeradius fg; [ 115 1,00 1,08 1,00 1,08 112 1,00 112 1,15 1,00 118
17 § Fahrbahnléngsneigung fSJ [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
I
18 | 2 RechengroRenf,; 1l 15 1,00 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12 1,15 1,00 1,18
<
19 RechengroRenf,; [-1] 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
20 |Zeitbedarfswert tg; [sl| 2,07 1,80 1,94 1,86 1,94 2,02 1,88 2,02 2,07 1,95 2,12
21 |Sattigungsverkehrsstérke qs; [Kfz/h]| 1739 2000 1860 1940 1860 1779 1915 1786 1739 1844 1695
22 |geschaltete Freigabezeit t; [s] 5 5 5 16 30 15 15 15 16 16 16
23 |Abflusszeit t,; [s] 6 6 6 17 31 16 16 16 17 17 17
24 |Abflusszeitanteil f,; [[1] o008 | 0,08 | 0,08 0,21 0,39 0,20 | 0,20 | 0,20 0,21 0,21 0,21
Kapazitit bei unbehindertem Abfluss
25 | [Kfz/h][ 130 150 140 412 721 356 383 357 370 392 360
o,
o Fahrstreifen mit unbehindertem Abfluss X
£ bedingt vertraglicher Linksabbieger
‘% bedingt vertraglicher Rechtsabbieger X X X X
+ Mischfahrstreifen X X X X X X X X X
‘E Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem
U Aufstellstreifen
° Verkehrsstirke g [Kfz/h] 30 268 256 241 194
4 Kapazitdt C [Kfz/h] 146 412 692 355 390
é verfiigbare Stauraumldnge fiir den (m] 0o " 0o
90 Fahrstreifen m 4 200 22 7 3
— o
@ - o
S erforderliche Stauraumlage fiir den
5 FahrstreifenjLj (m] 85 759 | 497 69,8 452
E mittlere Wartezeit fiir den Is] 383 o 439 333
Fahrstreifen i g 39,4 ) s X
mittlere Wartezeit fir den gesamten
151 Knotenpunkt ty ges [s] 342
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den
152 Fahrstreifen j QSV; ¢ ¢ B ¢ B
"
ka = =
Planersocletat 20m.2017




Leistungsfihigkeitsnachweis: Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Projekt: Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162 Stadt: Kamp-Lintfort
Knotenpunkt: Friedrich-Heinrich-Allee / Friedrichstr / Stephanstr Planfall: P1Planfall Landesgartenschau
Zeitabschnitt: 7:00-8:00 Uhr Werktag LSA-Programm: Signalprogramm 14 (Festzeit)
Kenngréle Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw.
8! Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme
1 2 3 4
1 Zufahrt StephanstraRe Frledrlch-Hslnrlch-AIIee FriedrichstraBe Friedrich-Heinrich-Allee
Sud Nord
2 |Umlaufzeit ty [s]] 90 90 90 90 90 90 90 90 90 90 90
3 Fahrstreifen j 1 1 1 22 21 3 31 31 41 41 41
4 |Lénge Fahrstreifen L [m]| 400 400 400 200 22 17 17 17 300 300 300
5 |Fahrstreifenbreite b; [m]| 300 [ 300 | 300 360 | 360 [ 400 | 400 | 400 | 340 | 340 | 340
6 |Abbiegeradius R; ml| 10 15 15 12 12 10 8
7 |Fahbahnléngsneigung s; [o]
8 Verkehrsstrom i 1(LA) | 2GA) | 3(RA) | 4(LA) | 5(GA) | 6(RA) | 7(LA) | 8(GA) | 9(RA) | 10 (LA) | 11(GA) | 12 (RA)
9 Leichtverkehr qyy; [Kfz/h] 4 29 16 160 180 18 17 3 9 230 4
1
10 f‘x\; Lkw und Busse qywspus; [Kfz/h] o 1 o 1 4 8 1 o o 9 o
7
<
£
1 ;‘3 LkwA und Sattel-Kfz qyy; [Kfz/h] o o o 2 o o o o o 5 [¢)
12 Schwerverkehr qgy; [Kfz/h]
13 alle Kraftfahrzeuge q; [Kfz/h] 4 30 16 173 184 126 18 3 9 244 4
14 Schwerverkehr fq; [-1| 1,00 1,03 1,00 1,07 1,02 1,05 1,04 1,00 1,00 1,06 1,00
c
15 g Fahrstreifenbreite fbyj [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
— X
16 | Abbiegeradius fg; 1l 15 1,00 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12 1,15 1,00 1,18
oo
17 § Fahrbahnléngsneigung fSJ [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
—_— 0
©
18 | 2 RechengroRenf,; 1l 15 1,00 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12 1,15 1,00 1,18
<
19 RechengroRenf,; [-1] 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
20 |Zeitbedarfswert tg; [sl| 2,07 1,85 1,94 1,92 1,97 2,1 1,88 2,02 2,07 1,91 2,12
21 |Sattigungsverkehrsstérke qs; [Kfz/h]| 1739 1951 1860 1878 1831 1705 1920 1786 1739 1890 1695
22 |geschaltete Freigabezeit t; [s] 5 5 5 16 36 17 17 17 20 20 20
23 |Abflusszeit t,; [s] 6 6 6 17 37 18 18 18 21 21 21
24 |Abflusszeitanteil f,; [[1| o,07 0,07 0,07 0,19 0,41 0,20 0,20 0,20 0,23 0,23 0,23
Kapazitit bei unbehindertem Abfluss
25 | [Kfz/h]| m6 130 124 355 753 341 384 357 406 441 395
o,
o Fahrstreifen mit unbehindertem Abfluss X
£ bedingt vertraglicher Linksabbieger
‘% bedingt vertraglicher Rechtsabbieger X X X |
+ Mischfahrstreifen X X X X X X X X X
‘E Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem
U Aufstellstreifen
° Verkehrsstdrke q [Kfz/h] 50 173 184 147 257
& Kapazitit C [Kfz/h] 127 355 724 345 439
é verfiigbare Stauraumldnge fiir den (m] 0o " 0o
90 Fahrstreifen m 4 200 22 7 3
—_— v
S erforderliche Stauraumlége fur den (m] . 80 69.0
S Fahrstreifen j Lj m 7 523 | 37,0 38, 9,
2 “mittlere Wartezeit fiir den
N o, 6,1 f
Fahrstreifen [s] 50,9 38,4 19,3 3 37,9
mittlere Wartezeit fir den gesamten
151 Knotenpunkt ty ges [s] 343
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den
152 Fahrstreifen j QSV; D ¢ A ¢ ¢
"
ka

Planersocietit 20.11.2017



Leistungsfihigkeitsnachweis: Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Projekt: Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162 Stadt: Kamp-Lintfort
Knotenpunkt: Friedrich-Heinrich-Allee / Friedrichstr / Stephanstr Planfall: P1Planfall Landesgartenschau
Zeitabschnitt: 16:00-17:00 Uhr Werktag LSA-Programm: Signalprogramm 13 (Festzeit)
Kenngréle Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw.
8! Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme
1 2 3 4
1 Zufahrt StephanstraRe Frledrlch-Hslnrlch-AIIee FriedrichstraBe Friedrich-Heinrich-Allee
Sud Nord
2 |Umlaufzeit t, [sl[ 8o 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80
3 Fahrstreifen j 1 1 1 22 21 3 31 31 41 41 41
4 |Lénge Fahrstreifen L [m]| 400 400 400 200 22 17 17 17 300 300 300
5 |Fahrstreifenbreite b; [m]| 300 [ 300 | 300 360 | 360 [ 400 | 400 | 400 | 340 | 340 | 340
6 |Abbiegeradius R; ml| 10 15 15 12 12 10 8
7 |Fahbahnléngsneigung s; [o]
8 Verkehrsstrom i 1(LA) | 2GA) | 3(RA) | 4(LA) | 5(GA) | 6(RA) | 7(LA) | 8(GA) | 9(RA) | 10 (LA) | 11(GA) | 12 (RA)
9 Leichtverkehr qyy; [Kfz/h] 2 22 13 287 268 215 16 18 13 191 4
1
10 f‘x\; Lkw und Busse qywspus; [Kfz/h] o o o 15 o 1 1 o o 16 o
7
<
£
1 ;‘3 LkwA und Sattel-Kfz qyy; [Kfz/h] o o o 2 o o o o o 6 [¢)
12 Schwerverkehr qgy; [Kfz/h]
13 alle Kraftfahrzeuge q; [Kfz/h] 2 22 13 304 268 216 17 18 13 213 4
14 Schwerverkehr fq; [-1| 1,00 1,00 1,00 1,05 1,00 1,00 1,04 1,00 1,00 1,10 1,00
c
15 g Fahrstreifenbreite fbyj [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
— X
16 | Abbiegeradius fg; 1l 15 1,00 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12 1,15 1,00 1,18
oo
17 § Fahrbahnléngsneigung f; [-1l 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
—_— 0
©
18 <g(- RechengroRen f,; 1l 15 1,00 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12 1,15 1,00 1,18
19 RechengroRenf,; [-1] 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
20 |Zeitbedarfswert tg; [sI| 2,07 1,80 1,94 1,38 1,94 2,02 1,88 2,02 2,07 1,98 2,12
21 |Sattigungsverkehrsstérke qs; [Kfz/h]| 1739 2000 1860 1910 1860 1780 1915 1786 1739 1821 1695
22 |geschaltete Freigabezeit t; [s] 5 5 5 16 30 15 15 15 16 16 16
23 |Abflusszeit t,; [s] 6 6 6 17 31 16 16 16 17 17 17
24 |Abflusszeitanteil f,; [[1] o008 | 0,08 | 0,08 0,21 0,39 0,20 | 0,20 | 0,20 0,21 0,21 0,21
Kapazitit bei unbehindertem Abfluss
25 | [Kfz/h][ 130 150 140 406 721 356 383 357 370 387 360
o,
o Fahrstreifen mit unbehindertem Abfluss X
£ bedingt vertraglicher Linksabbieger
‘% bedingt vertraglicher Rechtsabbieger X X X X |
+ Mischfahrstreifen X X X X X X X X X
‘E Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem
U Aufstellstreifen
° Verkehrsstirke g [Kfz/h] 37 304 268 251 230
& Kapazitit C [Kfz/h] 145 406 533 351 385
é verfiigbare Stauraumldnge fiir den (m] 0o " 0o
80 Fahrstreifen j m 4 200 22 7 3
— o
S erforderliche Stauraumlége fur den (m] 0 68 6o
S Fahrstreifen j Lj m 7 97,9 1, 76, 55,5
E mittlere Wartezeit fiir den Is] 39.7 8 5 475 372
Fahrstreifen j ’ 463 79 i !
mittlere Wartezeit fir den gesamten
151 Knotenpunkt ty ges [s] 405
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den
152 Fahrstreifen j QSV; ¢ ¢ B ¢ ¢
"
ka

Planersocietit 20.11.2017



Leistungsfihigkeitsnachweis: Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Projekt: Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162 Stadt: Kamp-Lintfort
Knotenpunkt: Friedrich-Heinrich-Allee / Friedrichstr / Stephanstr Planfall: P1Planfall Landesgartenschau
Zeitabschnitt: 10:00-11:00 Uhr Samstag LSA-Programm: Signalprogramm 14 (Festzeit)
Kenngréle Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw.
8! Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme
1 2 3 4
1 Zufahrt StephanstraRe Frledrlch-Hslnrlch-AIIee FriedrichstraBe Friedrich-Heinrich-Allee
Sud Nord
2 |Umlaufzeit ty [s]] 90 90 90 90 90 90 90 90 90 90 90
3 Fahrstreifen j 1 1 1 22 21 3 31 31 41 41 41
4 |Lénge Fahrstreifen L [m]| 400 400 400 200 22 17 17 17 300 300 300
5 |Fahrstreifenbreite b; [m]| 300 [ 300 | 300 360 | 360 [ 400 | 400 | 400 | 340 | 340 | 340
6 |Abbiegeradius R; ml| 10 15 15 12 12 10 8
7 |Fahbahnléngsneigung s; [o]
8 Verkehrsstrom i 1(LA) | 2GA) | 3(RA) | 4(LA) | 5(GA) | 6(RA) | 7(LA) | 8(GA) | 9(RA) | 10 (LA) | 11(GA) | 12 (RA)
9 Leichtverkehr qyy; [Kfz/h] 5 9 8 170 219 154 9 7 4 150 3
1
10 f‘x\; Lkw und Busse qywspus; [Kfz/h] o o o 10 1 o o o o 13 o
7
<
£
1 ;‘3 LkwA und Sattel-Kfz qq [Kfz/h] o o o o o o o o o o o
12 Schwerverkehr qgy; [Kfz/h]
13 alle Kraftfahrzeuge q; [Kfz/h] 5 9 8 180 220 154 9 7 4 163 3
14 Schwerverkehr fq; [-1| 1,00 1,00 1,00 1,04 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,06 1,00
c
15 g Fahrstreifenbreite fbyj [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
— X
16 | £ Abbiegeradius fry 1l 15 1,00 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12 1,15 1,00 1,18
oo
17 § Fahrbahnléngsneigung fSJ [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
—_— 0
©
18 | 2 RechengroRenf,; 1l 15 1,00 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12 1,15 1,00 1,18
<
19 RechengroRenf,; [-1] 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
20 |Zeitbedarfswert tg; [sl| 2,07 1,80 1,94 1,88 1,94 2,02 1,80 2,02 2,07 1,91 2,12
21 |Sattigungsverkehrsstérke qs; [Kfz/h]| 1739 2000 1860 1920 1854 1786 2000 1786 1739 1887 1695
22 |geschaltete Freigabezeit t; [s] 5 5 5 16 36 17 17 17 20 20 20
23 |Abflusszeit t,; [s] 6 6 6 17 37 18 18 18 21 21 21
24 |Abflusszeitanteil f,; [[1| o,07 0,07 0,07 0,19 0,41 0,20 0,20 0,20 0,23 0,23 0,23
Kapazitit bei unbehindertem Abfluss
25 | [Kfz/h][ 6 133 124 363 762 357 400 357 406 440 395
o,
o Fahrstreifen mit unbehindertem Abfluss X
£ bedingt vertraglicher Linksabbieger
‘% bedingt vertraglicher Rechtsabbieger X X X |
+ Mischfahrstreifen X X X X X X X X X
‘E Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem
U Aufstellstreifen
° Verkehrsstérke q [Kfz/h] 22 180 220 170 170
& Kapazitit C [Kfz/h] 126 363 713 356 439
é verfiigbare Stauraumldnge fiir den (m] 0o " 0o
80 Fahrstreifen j m 4 200 22 7 3
— o
S erforderliche Stauraumlége fur den (m] , o
S Fahrstreifen j Lj m 7 533 | 455 47,7 404
S mittlere .War.tezelt fiir den [s] 430 386 206 37.5 321
Fahrstreifen
mittlere Wartezeit fir den gesamten 8
151 Knotenpunkt ty ges [s] 3
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den
152 Fahrstreifen j QSV; ¢ ¢ B ¢ B
"
ka

Planersocietit 20.11.2017



Leistungsfihigkeitsnachweis: Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Projekt: Verkehrsgutachten Bebauungsplan LIN 162 Stadt: Kamp-Lintfort
Knotenpunkt: Friedrich-Heinrich-Allee / Friedrichstr / Stephanstr Planfall: P1Planfall Landesgartenschau
Zeitabschnitt: 16:00-17:00 Uhr Samstag LSA-Programm: Signalprogramm 13 (Festzeit)
Ke 5Re Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw.
enngrobe Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme Verkehrsstréme
1 2 3 4
1 Zufahrt StephanstraRe Frledrlch-Hslnrlch-AIIee FriedrichstraBe Friedrich-Heinrich-Allee
Sud Nord
2 |Umlaufzeit t, [sl[ 8o 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80
3 Fahrstreifen j 1 1 1 22 21 3 31 31 41 41 41
4 |Lénge Fahrstreifen L [m]| 400 400 400 200 22 17 17 17 300 300 300
5 |Fahrstreifenbreite b; [m]| 300 [ 300 | 300 360 | 360 [ 400 | 400 | 400 | 340 | 340 | 340
6 |Abbiegeradius R; ml| 10 15 15 12 12 10 8
7 |Fahbahnléngsneigung s; [o]
8 Verkehrsstrom i 1(LA) | 2GA) | 3(RA) | 4(LA) | 5(GA) | 6(RA) | 7(LA) | 8(GA) | 9(RA) | 10 (LA) | 11(GA) | 12 (RA)
9 Leichtverkehr qyy; [Kfz/h] 3 7 9 229 135 190 6 8 3 162 3
1
10 | = Lkwund Busse qusus, [Kfz/h]] o o o 14 2 o o o o 7 o
7
<
£
1 ;‘3 LkwA und Sattel-Kfz qq [Kfz/h] o o o o o o o o o o o
12 Schwerverkehr qgy; [Kfz/h]
13 alle Kraftfahrzeuge q; [Kfz/h] 3 7 9 243 137 190 6 8 3 173 3
14 Schwerverkehr fq; [-1| 1,00 1,00 1,00 1,04 1,01 1,00 1,00 1,00 1,00 1,05 1,00
c
15 g Fahrstreifenbreite fbyj [-1l 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
— X
16 | Abbiegeradius fg; 1l 15 1,00 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12 1,15 1,00 1,18
oo
17 § Fahrbahnléngsneigung fSJ [-1| 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
—_— 0
©
18 | 2 RechengroRenf,; 1l 15 1,00 1,08 1,00 1,08 1,12 1,00 1,12 1,15 1,00 1,18
<
19 RechengroRenf,; [-1] 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
20 |Zeitbedarfswert tg; [sI| 2,07 1,80 1,94 1,38 1,96 2,02 1,80 2,02 2,07 1,89 2,12
21 |Sattigungsverkehrsstérke qs; [Kfz/h]| 1739 2000 1860 1917 1840 1786 2000 1786 1739 1909 1695
22 |geschaltete Freigabezeit t; [s] 5 5 5 16 30 15 15 15 16 16 16
23 |Abflusszeit t,; [s] 6 6 6 17 31 16 16 16 17 17 17
24 |Abflusszeitanteil f,; [[1] o008 | 0,08 | 0,08 0,21 0,39 0,20 | 0,20 | 0,20 0,21 0,21 0,21
Kapazitit bei unbehindertem Abfluss
25 | [Kfz/h][ 130 150 140 407 713 357 400 357 370 406 360
o,
o Fahrstreifen mit unbehindertem Abfluss X
£ bedingt vertraglicher Linksabbieger
‘% bedingt vertraglicher Rechtsabbieger X X X |
+ Mischfahrstreifen X X X X X X X X X X
‘E Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem
U Aufstellstreifen
° Verkehrsstérke q [Kfz/h] 19 243 137 204 179
4 Kapazitdt C [Kfz/h] 142 407 470 355 404
é verfiigbare Stauraumldnge fiir den (m] 0o " 0o
90 Fahrstreifen m 4 200 22 7 3
—_— v
@ - o
S erforderliche Stauraumlage fiir den
5 FahrstreifenjLj (m] 53 670 | 300 54.8 408
2 “mittlere Wartezeit fiir den
N 6,8 ,6 1,6
Fahrstreifen j [s] 3 36,6 25,7 37 3
mittlere Wartezeit fir den gesamten s
151 Knotenpunkt ty ges [s] 33
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den
152 Fahrstreifen j QSV; ¢ ¢ B ¢ B
"
ka

Planersocietit 20.11.2017



