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1

Aufgabenstellung

In Dortmund ist im Gewerbegebiet BornstraBe-Ost nordlich der HildastraBe

die Errichtung eines Mdbelmarkts geplant (Bild 1).
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Bild 1: Lage im StraBennetz

Die Verkaufsfliche des Mébelmarkts soll rd. 40.000 m? betragen. Die insge-
samt bebaute Flache einschlieBlich der Lagerflachen und der Stellplatzfla-

chen liegt bei rd. 58.600 m? Insgesamt ist derzeit die Errichtung von 808
Stellplatzen geplant.

Im Rahmen einer verkehrlichen Untersuchung soll die verkehrliche Vertrag-
lichkeit und Funktionsfahigkeit des Vorhabens geprift werden. Dabei sind
neben statischen Leistungsfahigkeitsberechnungen fir den Knotenpunkt
HildastraBBe / Bornstralle sowie fiir die Anbindungspunkte der Stellplatzfla-
chen und des Lieferverkehrs an der HildastraBBe in der bemessungsrelevanten

Spitzenstunde auch dynamische Nachweise in Form einer Verkehrsflusssimu-
lation notwendig.

Neben dem derzeitigen infrastrukturellen Zustand sind weitere Planfélle zu

untersuchen, die die Bebauungsplane InN 219 — HaupterschlieBung Westfa-
lenhitte — und InN 218 — Am Waldfried — beriicksichtigen.
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Grundlagen

Der geplante Mobelmarkt soll zuklnftig eine Verkaufsflache von
rd. 40.000 m? aufweisen und iber eine Ein- und Ausfahrt an der HildastraBe
erschlossen werden (Bild 2).
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Bild 2: Lageplan Mébelmarkt [Planquadrat Dortmund]

Unabhangig von der Errichtung des Mobelmarkts plant die Stadt Dortmund
eine neue StraBenachse, mit der eine Verbindung zwischen der Bornstral3e
und der Brackeler StraB3e geschaffen wird.

Die geplante InN 219, die an die heutige HildastraBe anschlieBt, dient zuklnf-
tig als HaupterschlieBung fir das Gebiet ,Westfalenhitte”.

Zudem besteht mit der InN 218 eine Planung, die StraBenachse der heutigen
HildastraBe weiter nach Westen zu fiihren, so dass am zurzeit dreiarmigen
Knotenpunkt Bornstrale / HildastraBe zukiinftig ein vierter Arm entsteht.

Durch diese Planungen wird auch die Ein- und Ausfahrt zum Md&belmarkt
umgestaltet. Zum einen wird hier eine Lichtsignalanlage errichtet und zusatz-
lich entstehen separate Abbiegefahrstreifen (Bild 3).
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Bild 3: Lageplan Mébelmarkt inklusive Ausbau HildastraBe [Planquadrat Dortmund]

Aufgrund der Planungen der InN 219 und der InN 218 entstehen zusatzliche
Prognosefille, die bei den spateren Leistungsfahigkeitsberechnungen zu be-
ricksichtigen sind.

Demnach werden in der vorliegenden Untersuchungen folgende Planfalle
betrachtet:

1. Planfall AO (Istzustand): Heutiges Verkehrsaufkommen und heutiger
Ausbauzustand

2. Planfall A1: Istzustand + Neuverkehr durch Mébelmarkt

3. Planfall P2 (Prognose-Bezugs-Fall): Zukinftiges Verkehrsaufkommen
2025 und zukinftiger Ausbauzustand 2025 ohne Berticksichtigung
des Mobelmarkts

4. Planfall P2025: Prognose-Bezugs-Fall + Neuverkehr durch Md&bel-
markt

Die Verkehrszahlen des Prognose-Bezugs-Falls werden von der Stadt Dort-
mund zur Verfligung gestellt.
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Erganzende Verkehrserhebungen

Zur Ermittlung der aktuellen Verkehrsbelastungen im Untersuchungsbereich
wurde eine Verkehrserhebung durchgefiihrt. Im Rahmen dieser Verkehrser-
hebung wurden die Verkehrsstrome an den beiden Knotenpunkten Born-
straBe / HildastraBe und BornstraBe / Ein- und Ausfahrt Bauhaus erhoben.

Die Erhebung erfolgte im Rahmen einer 24-Stunden-Zdhlung am Donners-
tag, den 29. September 2016. Ausgewiesen sind die Verkehrsbelastungen in
der Bemessungsstunde, die die Grundlage zur Berechnung der Leistungsfa-
higkeiten bilden (Bild 4).
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Bild 4: Knotenstrombelastungen in der Bemessungsstunde [Kfz/h] des Planfalls AO
auf Basis der Zahlung vom 29.09.2016

Da das Verkehrsaufkommen der geplanten Nutzung an einem Samstag im

Vergleich zu einem Wochentag von Montag bis Freitag erheblich hoher liegt,

wurde eine zusatzliche Verkehrserhebung an einem Samstag durchgefihrt.

Im Rahmen dieser Verkehrserhebung wurden die Verkehrsstrome an den
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oben genannten Knotenpunkten BornstraBe / HildastraBe und BornstraBBe /
Ein- und Ausfahrt Bauhaus erhoben.

Die Erhebung erfolgte im Rahmen einer 12-Stunden-Zahlung am Samstag,
den 09. Juni 2018. In Bild 5 sind die Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt
BornstralRe / HildastraBe zum einen flr den Zahlzeitbereich, der sich an den
Offnungszeiten eines Mébelmarktes orientiert, und zum anderen fiir drei Be-
messungsstunden dargestellt.

Jeden Samstag findet auf dem Plangebiet ein Flohmarkt statt, dessen Ver-
kehrseinfluss in der Zahlung enthalten ist. Im Zahlzeitbereich zwischen 8.00
und 20.00 Uhr sind daher 2.962 einfahrende und 3.253 ausfahrende Kfz in

der Zufahrt HildastraBe erhoben worden.

Planfall AO - Samstag
08:00 - 20:00 Uhr

Planfall AO - Samstag
10:30 - 11:30 Uhr
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Bild 5: Knotenstrombelastungen auf Basis der Zahlung vom 09.06.2018

Eine Zusammenfassung der Zahlergebnisse sowohl fiir den Wochentag als
auch fur den Samstag, die auch die Zahlen fiir den Schwerverkehr enthalten,

ist im Anhang 1 dargestellt.
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4.2

Prognoseberechnung

Allgemeines

Um die Auswirkungen des Verkehrsaufkommens der geplanten Nutzungen
auf die Abwicklung des allgemeinen Verkehrs im Nahbereich der neuen Nut-
zungen beurteilen zu kénnen, wird eine Aufkommenseinschatzung fir einen
typischen Werktag vorgenommen. Ausschlaggebend fiir die Hohe des zu er-
wartenden zusatzlichen Verkehrsaufkommens sind die Nutzungsart und der
Nutzungsumfang der neuen Einrichtungen.

Dabei werden die einzelnen Nutzergruppen, die Kunden, die Beschaftigten
und der Lieferverkehr, getrennt betrachtet. Weiterhin sind die Verkehrsmit-
telnutzung und der jeweilige Besetzungsgrad der Fahrzeuge zu berlicksichti-
gen.

Dazu werden neben der langjahrigen Erfahrung aus vergleichbaren Projekten
spezifische Aufkommenswerte und Verkehrsgewohnheiten der unterschied-
lichen Nutzergruppen in Ansatz gebracht, die von der Hessischen Stral3en-
bauverwaltung [BOSSERHOFF, 2017] und der Forschungsgesellschaft fiir das
StralBen- und Verkehrswesen [FGSV 147] veroffentlicht wurden.

Verkehrsaufkommen am Werktag (Mo-Fr)

Bei der Ermittlung des Verkehrsaufkommens von Einzelhandelseinrichtungen
werden mittlere spezifische Aufkommenswerte in Ansatz gebracht, mit denen
abhangig von der Verkaufsflache das resultierende Verkehrsaufkommen ab-
geschatzt wird.

Wie zuvor beschrieben, verfligt der neue Mobelmarkt Gber eine Verkaufsfla-
che von maximal 40.000 m% Um den Maximalfall abzubilden, wird im Weite-
ren mit einer Verkaufsflache von 40.000 m? gerechnet, so dass sich bei einer
spezifischen Kundenzahl an einem durchschnittlichen Wochentag von 0,09
Kunden/m? ein tagliches Kundenaufkommen von 3.600 Kunden ergibt. Unter
zusatzlicher Bertcksichtigung eines Kfz-Nutzungsgrads der Kunden von
90 % und einem Besetzungsgrad von 2,0 ist fir den Mdbelmarkt mit einem
taglichen Kundenverkehrsaufkommen von rd. 1.600 Kfz sowohl im Quell- als
auch Zielverkehr zu rechnen.

Insgesamt ist fir den Mobelmarkt inklusive des Beschaftigten - und des Lie-
ferverkehrs ein tagliches Verkehrsaufkommen von rd. 1.800 Kfz sowohl im
Quell- als auch Zielverkehr zu erwarten (Tabelle 1).
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4.3

4.4

Verkehrsaufkommen am Samstag

Zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens fiir einen Samstag werden ebenfalls

spezifische Aufkommenswerte in Ansatz gebracht. Das durchschnittliche

Kundenverkehrsaufkommen an einem Samstag dandert sich im Vergleich zum

Wochentag (Mo-Fr) erheblich. Die spezifische Kundenzahl an einem durch-

schnittlichen Samstag betrigt 0,24 Kunden/m?. Daher ergibt sich ein sams-

tagliches Kundenaufkommen von 9.600 Kunden. Unter zusatzlicher Beriick-

sichtigung eines Kfz-Nutzungsgrads der Kunden von 90 % und einem Beset-

zungsgrad von 2,5 ist fir den Mobelmarkt mit einem Kundenverkehrsauf-

kommen von rd. 3.456 Kfz sowohl im Quell- als auch Zielverkehr zu rechnen

(Tabelle 1).

KenngrofRe Mobelmarkt Einheit Mo-Fr Sa

Verkaufsflache m?2 40.000

spezifische Beschéftigtenzahl Besch./m2 VKF 0,005

Beschaftigtenzahl Besch. 200

Anwesenheitsgrad % 85

Anteil Kfz-Nutzung bei den Beschéftigten % 90

Besetzungsgrad bei den Beschéftigten - 1,1
Kfz/24h u. Rich-

tagliches Kfz-Aufkommen der Beschéftigten je Richtung | tung 139

spezifische Kundenzahl Kunden/m2 VKF 0,09 0,24

Kundenzahl Kunden 3600 9600

Anteil Kfz-Nutzung bei den Kunden % 90,00 90,00

Besetzungsgrad bei den Kunden - 2 2,5
Kfz/24h u. Rich-

tagliches Kfz-Aufkommen der Kunden je Richtung tung 1620 3456
Kfz-Fahrten/100

Lieferverkehr gm VKF 0,18

werktagliches Guterverkehrs-Aufkommen Anlieferung je

Richtung GV/24h 36

tagliches Neu-Gesamtverkehrsaufkommen je Richtung | Kfz/24h 1.795 3.631

tagliches Neu-Gesamtverkehrsaufkommen Summe

Quell- und Zielverkehr Kfz/24h 3.590 7.262

Tabelle 1:

Tageszeitliche Verteilung des Verkehrsaufkommens

Verkehrserzeugung der geplanten Nutzung am Werktag (Mo-Fr)

Fur die Bewertung des zukinftigen Verkehrsablaufs sind die Belastungen an

einem normalen Werktag wahrend der Bemessungsstunde abzuleiten. An-
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4.5

hand von allgemein gultigen tageszeitlichen Verkehrsverteilungen von Mé6-
belmarkten kénnen die stiindlichen Verkehrsbelastungen fiir spezifische Falle
bestimmt werden.

Im vorliegenden Fall wird das Neuverkehrsaufkommen unter Zugrundele-
gung der einschlagigen Ganglinien in der Bemessungsstunde zu 172 Kfz/h
im Quellverkehr und zu 216 Kfz/h im Zielverkehr an einem normalen Werktag
angenommen. Dabei ist zu beachten, dass davon ausgegangen wird, dass in
der Bemessungsstunde nur Kundenverkehr vorherrscht und dass der Liefer-
verkehr bzw. der Mitarbeiterverkehr in den Randstunden verkehrt.

Die tageszeitliche Verteilung des Verkehrsaufkommen an einem durch-
schnittlichen Samstag ist in Kapitel 5.2 beschrieben.

Verteilung im Strallennetz

Weiterhin ist von Bedeutung, Gber welche Zu- und Abfahrtsrouten die ent-
stehenden Neuverkehre den Mdbelmarkt erreichen bzw. verlassen.

Es wird davon ausgegangen, dass sich die Verkehre bei der heutigen Ver-
kehrsfihrung am Knotenpunkt BornstraBe / HildastraBe zu 65 % in Richtung
Stden zur Innenstadt und zu 35 % in Richtung Norden verteilen (Bild 6).
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Bild 6: Verteilung der Neuverkehre des Mébelmarkts im derzeitigen StraBennetz

Nach dem Ausbau der HildastraBe bzw. nach der Fertigstellung der InN 219
und InN218 stellt sich eine abweichende Verteilung ein (Bild 7).
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4 Prognoseberechnung IGS
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Bild 7: Verteilung der Neuverkehre des Mébelmarkts im geplanten StraBennetz
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5.1

5.2

Prognostizierte Verkehrsbelastungen

Verkehrsbelastungen am Werktag (Mo-Fr)

Aufbauend auf der Abschatzung des Verkehrsaufkommens und der Orientie-
rung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens, lassen sich die prognostizierten
Verkehrsbelastungen am Werktag infolge der Planungen ermitteln.

Demnach sind fur die Ermittlung der Verkehrsbelastung im Planfall A1 die
Verkehrsbelastungen der Erhebung mit dem zusatzlichen Verkehrsaufkom-
men zu Uberlagern, das durch den Mdbelmarkt entsteht. Dazu wird die unter
Bild 6 abgeschatzte Verteilung beriicksichtigt. Damit ergeben sich die in
Bild 8 dargestellten zukiinftigen Verkehrsbelastungen fir den Planfall A1,
anhand derer im Folgenden die Leistungsfahigkeiten ermittelt werden.

Da die Leistungsfahigkeitsberechnungen nur fir den Knotenpunkt Born-
straBBe / HildastraBe erfolgen, werden die Verkehrsbelastungen fiir den Kno-
tenpunkt HildastraBe / Ein- und Ausfahrt Bauhaus nicht dargestellt.

Das Verkehrsaufkommen sowie die dazugehorigen Berechnungen fiir die
Planfalle P2 und P2025 werden ab Kapitel 8 dargestellt.
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Bild 8: Prognostizierte Verkehrsbelastungen in der Bemessungsstunde fiir den ge-
planten M6belmarkt- Planfall A1 am Werktag

Verkehrsbelastungen am Samstag

GemaB Kapitel 4.3 ist flir den geplanten Mébelmarkt an einem Samstag von
einem Kundenverkehrsaufkommen in Hohe von rd. 3.456 Kfz sowohl im
Quell- als auch im Zielverkehr auszugehen.
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53

Anhand des Ist-Zustands (Kapitel 3) und der in Kapitel 4.3 ermittelten zusatz-
lichen Verkehre mit den entsprechenden Verteilungen ergibt sich der Prog-
nose-Planfall durch Uberlagerung der Verkehrsbelastungen. Des Weiteren
wurden vom Auftraggeber eine fiir den zukiinftigen Mobelmarkt spezifische
Ganglinie zur Verfligung gestellt, die das stiindliche Kundenverkehrsaufkom-
men darstellt und Uber die die stiindlichen Verkehrsbelastungen bestimmt
werden koénnen, die aus Erfahrungenmit bestehenden Moébelmarkten des
Auftraggebers stammen. Aus der Ganglinie ist ersichtlich, dass in der Bemes-
sungsstunde um 13.45-14.45 Uhr (hochstes Verkehrsaufkommen wahrend
der Zahlung) rd. 8 % des Gesamtkundenaufkommens des Mobelmarkts zu
verzeichnen ist (im Quell- und Zielverkehr). Damit ergibt sich im Quell- und
Zielverkehr ein Pkw-aufkommen jeweils 276 Pkw.

Wie bereits erwahnt findet jeden Samstag auf dem Plangebiet ein Flohmarkt
statt, dessen Verkehrsaufkommen in der Zahlung vom 09.06.2018 enthalten
ist. Werden die Spitzenstundenwerte der Samstagszahlung mit den prognos-
tizierten Stundenwerten des Neuverkehrs miteinander verglichen, kann ab-
geschatzt werden, dass die Belastungen samstags auf der HildastraBBe unter
Berlicksichtigung der Flohmarktbesucher in etwa den zukinftigen durch-
schnittlichen Belastungen nach Umsetzung des Mébelmarktes im relevanten
Bemessungszeitraum von 13.45-14.45 Uhr entsprechen (vgl. Bild 5 Belastung
13.45-14.45 Uhr).

Bestimmung der malBgeblichen Verkehrsbelastung

Zur Bestimmung der maBgeblichen Belastung werden die maBgebenden kri-
tischen Verkehrstrome am Knotenpunkt je Belastungsfall AO und A1 mitei-
nander verglichen. Im Vergleich der maBgebenden kritischen Verkehrs-
strome, die sich aus dem suUdlichen Geradeausstrom auf der BornstraBBe, dem
Linkseinbieger aus der HildastraBe in Richtung Stiden und dem Linksabbieger
auf der BornstraBe in Richtung Osten zusammensetzen zeigt sich, dass so-
wohl fir den Planfall AO als auch den Planfall A1 die Verkehrsbelastung am
Werktag maBBgebend ist. Im Planfall AO betragt die relevante Verkehrsmenge
der malBgebenden kritischen Verkehrsstrome am Werktag in der Spitzen-
stunde 746 Kfz und am Samstag in der hochstbelasteten Stunde 587 Kfz. Im
Planfall A1 ergit sich am Werktag eine Verkehrsmenge von 934 Kfz und am
Samstag in der hochstbelasteten Stunde eine relevante Belastung von
887 Kfz.

Auf dieser Grundlage werden Leistungsfahigkeitsnachweise fir den Planfall-
fall AO (Mo-Fr) und fiir die Planfalle A1 (Mo-Fr und Samstag) durchgefiihrt.
Die Ergebnisse sind in Kapitel 7.1.1 bis Kapitel 7.1.3 festgehalten.

1GS
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6.1

Bewertungsverfahren

Bewertungsverfahren nach HBS

Die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen basieren auf den Berechnungsverfah-
ren aus dem Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen [HBS
2015]. Diese Berechnungsverfahren ermdglichen neben der Bestimmung der
Leistungsfahigkeit ebenso eine Beurteilung der Qualitdt des Verkehrsablaufs
auf Grundlage der mittleren Wartezeiten der Verkehrsteilnehmer am Knoten-
punkt.

Als Ubergreifendes Kriterium zur Beurteilung der Verkehrsqualitat an Stra-
Benverkehrsanlagen und damit auch an Knotenpunkten dient die Verkehrs-
qualitat QSV, die z.B. fir nichtsignalisierte Knotenpunkte entsprechend den
folgenden Stufen gegliedert ist:

Stufe A:  Die Mehrheit der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert
den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Stufe B: ~ Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome
werden vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei ent-
stehenden Wartezeiten sind gering.

Stufe C:  Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen missen auf eine
merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern ach-
ten. Die Wartezeiten sind spirbar. Es kommt zur Bildung von
Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdeh-
nung noch bezlglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrach-
tigung darstellt.

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

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht
mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr groBBe und dabei
stark streuende Werte an. Geringfligige Verschlechterungen der
EinflussgroBen kdnnen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. stan-
dig zunehmende Staulangen) fihren. Die Kapazitat wird erreicht.

1GS
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6.2

6.2.1

Stufe F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom
dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieBen, ist Gber eine Stunde-
groBer als die Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich
lange, standig wachsende Staus mit besonders hohen Wartezei-
ten. Diese Situation |6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme
der Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der
Knotenpunkt ist Uberlastet.

Zur Berechnung der Qualitatsstufen werden fiir signalisierte Knotenpunkte

die folgenden Grenzwerte der mittleren Wartezeit W angesetzt:

» Qualitatsstufe A: mittlere Wartezeit < 20 s
= Qualitatsstufe B: mittlere Wartezeit < 35
» Qualitatsstufe C: mittlere Wartezeit < 50 s
= Qualitatsstufe D: mittlere Wartezeit < 70 s
= Qualitatsstufe E: mittlere Wartezeit > 70 s
= Qualitatsstufe F: Uberlastung

Bei der Gesamtbeurteilung eines Knotens ist die Zufahrt mit der schlechtes-
ten Einstufung malBgebend, wobei bei hochbelasteten Knotenpunktberei-
chen darauf zu achten ist, dass die wichtigsten Verkehrsstrome eine mog-
lichst gute Verkehrsqualitat aufweisen.

Die Durchfihrung der Leistungsfahigkeitsnachweise erfolgt fiir signalisierte
Knotenpunkte mit dem Berechnungsprogramm AMPEL (Version 6.1.15) und
LISA (Version 6.1.2).

Bewertungsverfahren mittels mikroskopischer Verkehrsfluss-
simulation

Grundlagen und Methodik

Das Programmsystem VISSIM ermdglicht es, den Verkehrsablauf unter
verschiedenen Randbedingungen wie z.B. Fahrstreifenaufteilung, Verkehrs-
zusammensetzung oder Verkehrsregelung unter Berlcksichtigung des MIV
und OPNV sowie der FuBganger und Radfahrer zu simulieren. Die Fahrzeuge
werden dabei an definierten Querschnitten in zufalligen zeitlichen Abstanden
und in zufalliger Reihenfolge in das StraBennetz eingespeist. Den einzelnen
Fahrzeugen  werden  charakteristische  Eigenschaften, wie  z.B.
Wunschgeschwindigkeiten oder Beschleunigungsvermogen, zugeteilt. Die
Verteilungen flr diese Eigenschaften werden vorab fir verschiedene
Fahrzeugarten festgelegt. Durch diese Verteilungen und den stochastischen
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Modellansatz stellt sich der Verkehrsablauf als ein zufélliger Prozess dar, der
wie in der Realitat von unterschiedlichen Verhaltensweisen der Fahrer und
ebenso der unterschiedlichen Eigenschaften der von ihnen gesteuerten
Fahrzeuge gepragt ist.

Fir die Mikroskopische Simulation des Verkehrsablaufes im relevanten
StraBennetz-ausschnitt wurde das Programmsystem VISSIM (Version 5.30-
10) eingesetzt, dessen Kern ein Modell bildet, das auf Grundlagenarbeiten
von Wiedemann (1974) und weiterfihrenden Arbeiten an der TU Karlsruhe
(Hubschneider 1983) basiert. Dieses Verkehrsfluss-modell bildet das
Fahrverhalten einzelner Fahrzeuge mittels eines stochastischen und
zeitschritt-orientierten  mikroskopischen  Simulationsansatzes  nach.
Wesentlich hierfir sind ein psycho-physisches Fahrzeugfolgemodell fiir die
Langsbewegungen und ein regelbasiertes Modell fur die Querbewegungen
der Fahrzeuge.

Die Simulationsergebnisse sind geeignet, eine Bewertung nach dem
Handbuch fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2015)
vorzunehmen. Dabei ist allerdings zu beachten, dass es zu systematischen
Abweichungen zwischen dem Ergebnis der Simulation und den analytisch
nach dem HBS berechneten KenngréBen kommen kann, da die der HBS-
Berechnung zugrunde liegenden Modellvorstellungen ein gewisses Mal an
Abstraktionen beinhalten, die im Einzelfall nicht immer auf alle lokalen
Besonderheiten so eingehen kdnnen, wie dies in einer detailliert modellierten
mikroskopischen Simulation méglich ist. So sind die Wechselwirkungen von
nah beieinander liegenden Knotenpunkten oft nicht mit den statischen
Randbedingungen der HBS-Berechnung vergleichbar. Um jedoch eine
BezugsgroBe fur die Auswertung von unterschiedlichen
Simulationsnetzvarianten zu haben, werden auch hierbei die HBS-
BewertungsgroBen verwendet. Somit lassen sich verschiedene Simulations-

netzvarianten untereinander vergleichen.

Die Grundlage fur die Erstellung des StraBBennetzes bildet die zur Verfligung
gestellte Grundlage des geplanten StraBenzuges. Zur Kalibrierung des
grundlegenden Simulationsnetzes wurde die KenngroBe ,Anzahl
Kraftfahrzeuge auf dem StraBenzug” herangezogen.

Fur die Beurteilung des Verkehrsablaufes wurden mit Hilfe des in VISSIM
implementierten Auswertewerkzeugs Messungen verschiedener relevanter
KenngroBen des Verkehrsablaufs durchgefihrt. Zu den wichtigsten
KenngroBen gehdren in der vorliegenden Untersuchung die Wartezeiten der
einzelnen Verkehrsstrome an den Knotenpunkten, welche in der Auswertung
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6.2.2

der Simulation als Verlustzeiten definiert sind, sowie die Anzahl der
Fahrzeuge an zahlreichen Querschnitten des Simulationsnetzes.

Den Ergebnissen der Simulationen liegen zehn Simulationsldufe mit
unterschiedlichen Startzufallszahlen zugrunde.

Die Bewertung der Qualitdat des Verkehrsablaufs erfolgt anhand der
KenngroBe mittlere Wartezeit aus den Simulationsergebnissen. Die Wartezeit
wird den Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach dem HBS zugeordnet

Im Rahmen der Simulationsstudie wurden die beiden Planfalle A 0 und A 1
fur die nachmittagliche Spitzenstunde betrachtet.

Aufbau des Simulationsmodells

Fur die vorliegende Untersuchung wird der Knotenpunkt HildastraBe /
BornstraBe bis zum geplanten Anschluss des Mobelmarktparkplatzes
detailliert nachgebildet. Somit koénnen Aussagen zu verschiedenen
Parametern wie Wartezeiten, Stauldngen etc. im betrachteten Bereich
getroffen werden.

Die Dauer eines Simulationslaufs betragt zwei Stunden. Davon entfallt eine
Stunde auf die Simulation des Verkehrszustandes wahrend der Spitzenstunde
im betrachteten Prognose-Belastungsfall. Als Vorlaufzeit wird eine halbe
Stunde und als Nachlaufzeit eine halbe Stunde verwendet. Eine Vorlaufzeit
ist notwendig, damit sich das zur Startzeit leere Netz mit Fahrzeugen fiillt.
Die Vorlauf- und Nachlaufzeit werden nicht in die Auswertung einbezogen.

Das Netzmodell basiert auf der zur Verfliigung gestellten Plangrundlage, die
in VISSIM als Hintergrund geladen wurde. Somit ist eine genaue Nachbildung
der geplanten Knotenpunkte gewahrleistet (Bild 9).

Bild 9: Simulationsnetz aus VISSIM
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6.2.3

Die in der vorliegenden Untersuchung erstellten Festzeitsteuerungen der
geplanten Lichtsignalanlagen auf der Untersuchungsstrecke, die den
vorherigen statischen Leistungsfahigkeitsbetrachtungen ebenfalls zugrunde
gelegt wurden, wurden in das Simulationsmodell Gbertragen.

Fir die vorliegende Untersuchung wurden die bestehenden
StraBenbahnlinien auf dem StraBenzug in das Simulationsnetzmodell
eingepflegt. Die bestehenden StraBenbahngleise der Stadtbahn U44 am
Knotenpunkt BornstraBe/ HildastraBe wurde angelegt. Die Zufllisse des
StraBenbahnverkehrs in das Simulationsnetzmodell erfolgen Gber idealisierte
Haltestellen an den Orten der jeweils néachsten, auBerhalb des
Untersuchungsbereiches liegenden Haltestelle.

Die Verkehrsbelastungen an den einzelnen Knotenpunkten fir die Simulation
sind dem Kapitel 3 und 5 zu entnehmen. Alle Routenentscheidungen im
Netz werden in VISSIM eingegeben. Die Eingabe der Verkehrsbelastungen
erfolgt in Stundenintervallen mit jeweils konstanten Belastungswerten.

Kalibrierung

Die Durchfihrung der Kalibrierung des Simulationsmodells erfolgt unter
Berticksichtigung der Hinweise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation
(FGSV 388). Dafiir werden die Ergebnisse aus der Simulation des Prognose-
Szenarios mit den Ergebnissen aus den zur Verfliigung gestellten
Verkehrsbelastungen verglichen.

Als KenngroBe fiir die Kalibrierung des Simulationsmodells dienen die
Verkehrsstarken fiir die Nachmittagsspitze im Prognosebelastungsfall P 2.
Die Uberprifung der Ubereinstimmung der zur Verfigung gestellten
Verkehrsstarken mit den Verkehrsstarken aus den Messquerschnitten im
Simulationsmodell erfolgt Giber den GEH-Wert (HBS 2015 [1]). Ein GEH-Wert
kleiner finf bedeutet eine gute Ubereinstimmung der Verkehrsstarken. Das
Simulationsmodell ist ausreichend kalibriert, wenn:

— GEH < 5,0 fur alle Zahlstellen im Einflussbereich der geplanten
MaBnahme,

- GEH < 50 fiur 85 % aller Zahlstellen im gesamten
Untersuchungsgebiet,

— GEH < 4,0 fur die Summe der Verkehrsstarken tber alle Zahlstellen.

Dieser Wert wird wie folgt berechnet:
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GEH =

mit GEH = Faktor zur Uberpriifung der Modellierungsqualitét [-]
qum = Verkehrsstarke im Umlegungsmodell [Fz/h]

gz = Verkehrsstarke in der Zahlung (hier: zur Verfiigung gestellte
Verkehrsbelastungen) [Fz/h]

Fir den untersuchten StraBenzug werden die Verkehrsstarken in einem
Intervall von einer Stunde betrachtet. Fir die Uberpriifung der
Ubereinstimmung werden die Verkehrsstarken in der Simulation durch das
Auswertewerkzeug ,Knotenauswertung” aufgezeichnet. Der Vergleich zeigt
eine gute Ubereinstimmung mit den abgeleiteten Werten der
Verkehrsstarken. Fur alle Querschnitte wurde ein GEH-Wert kleiner zwei und
fur die Summe der Verkehrsstarken iber alle Querschnitte ebenfalls ein GEH-

Wert kleiner zwei ermittelt (Anhang 2).
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Bewertung des Verkehrsablaufs flr die Planfalle A 0 und A 1

Ergebnisse der statischen Leistungsfahigkeitsbetrachtung flir den
geplanten Mébelmarkt

Planfall A 0 (Mo-Fr) Bornstral3e / HildastraBBe

Bei dem Knotenpunkt BornstraBe / HildastraBBe handelt es sich um einen drei-
armigen signalisierten Knotenpunkt. Die stdliche Zufahrt der BornstraB3e ver-
fugt Gber einen Geradeausfahrstreifen und einen Mischfahrstreifen (Gerade-
aus/Rechts), wahrend auf der nérdlichen Zufahrt der Bornstral3e zwei Gera-
deausfahrstreifen und ein separater Linksabbiegefahrstreifen angeordnet
sind. Auf der HildastraBe liegen jeweils ein Links- und ein Rechtsabbiegefahr-
streifen vor. Zudem wird die Bornstral3e durch einen Mittelstreifen getrennt,
in dem die Trasse der StraBenbahn liegt, die den Knotenpunkt ebenfalls
kreuzt.

Zur Berechnung der Leistungsfahigkeiten wird die derzeitige Festzeitsteue-
rung mit einer Umlaufzeit von 60 s angesetzt.

Im Ist-Zustand ergibt sich am Knotenpunkt bei einer maximalen mittleren
Wartezeit von 28,0 s eine mindestens gute Verkehrsqualitat. Mit 100 m liegt
der langste Ruckstau auf der BornstraBRe Sud vor, wodurch jedoch keine Be-
eintrachtigungen fir den Verkehrsablauf zu erwarten sind, da in diesem Be-
reich keine weiteren Zufahrten liegen. Zudem |6st sich der Riickstau wahrend
der Grlnzeit nahezu auf. Anhand des maximalen Auslastungsgrads von
73,0 % ist zu erkennen, dass noch weitere Kapazitatsreserven vorliegen (Ta-
belle 2, Anhang 3).

1GS

Knoten: BornstraBBe / HildastraBBe Umlaufzeit: 60 s
Fahr- Signal- tr q g Istau w
Zufahrt Richtung . 9 QSV
streifen | gruppe [s] [Fz/h] [-] [m] [s]
rechts/gerade 1 K2 26 642 0,730 | 100 21,6 B
BornstraBBe Siid
gerade 1 K2 26 647 0,730 | 100 | 215 B
rechts 1 K3R 22 68 0,015 5 11,5 A
HildastraBBe
links 1 K3L 10 11 0,231 18 24,5 B
gerade 2 K1 37 768 0,308 | 38 58 A
BornstraBe Nord
links 1 K1L 5 44 0,228 | 15 28,0 B
tr = Freigabezeit g = Auslastungsgrad w = Wartezeit
Legende Istaw = Max. Stauldnge QSV = Qualitatsstufe nach
q = Verkehrsbelastung (95%) HBS
Tabelle 2: Knotenpunkt BornstraBe / HildastraBe, Planfall A0 (Istzustand)
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Planfall A 1 (Mo-Fr) Bornstra3e / HildastraBe

Im Planfall A1 wird weiterhin der heutige Ausbauzustand des Knotenpunktes
untersucht. Die Verkehrsbelastung wird jedoch um das Neuverkehrsaufkom-
men erhdht, das durch den geplanten Mdbelmarkt entsteht.

Unter diesen Bedingungen stellt sich am Knotenpunkt bei einer maximalen
mittleren Wartezeit von 43,6 s eine mindestens befriedigende Verkehrsqua-
litét ein. Damit nimmt die Verkehrsqualitat am Knotenpunkt zwar um eine
Qualitatsstufe ab, es liegt jedoch weiterhin ein leistungsfahiger Verkehrsab-
lauf vor. Der maximale Auslastungsgrad betragt 82,3 % und der langste Riick-
stau umfasst 129 m (Tabelle 3, Anhang 4).

1GS

Knoten: BornstraBBe / HildastraBBe Umlaufzeit: 60 s
Fahr- Signal- tr q g Istau w
Zufahrt Richtung . ¢ Qsv
streifen | gruppe | [s] | [Fz/h] [-] [m] [s]
rechts/gerade 1 K2 26 701 0823 | 126 | 322 B
BornstraBBe Siid
gerade 1 K2 26 728 0,822 [129| 308 B
rechts 1 K3R 22 71 0,094 | 14 12,1 A
HildastraBe
links 1 K3L 10 180 0,604 | 43 35,4 C
gerade 2 K1 37 768 0,308 | 38 5,8 A
BornstraBe Nord
links 1 K1L 5 121 0,611 | 35 43,6 C
tr = Freigabezeit g = Auslastungsgrad w = Wartezeit
Legende Istau = max. Stauldnge QSV = Qualitatsstufe nach
q = Verkehrsbelastung (95%) HBS
Tabelle 3: Knotenpunkt BornstraBBe / HildastraBBe, Planfall A1 (Mo-Fr)

Planfall A 1 (Samstag) BornstraBBe / HildastraB3e

Im Planfall AT am Samstag wird weiterhin der heutige Ausbauzustand des
Knotenpunktes untersucht. Die maB3gebende Spitzenstunde am Samstag in-
klusive der induzierten Neuverkehre in der Spitzenstunde am Nachmittag

werden als Belastungfall angesetzt.

Unter Berucksichtigung des am Samstag geschalteten Signalprogramms ist
der Knotenpunkt nicht ausreichend leistungsfahig. Eine mdgliche Verbesse-
rung des Signalprogramms, in dem die Freigabezeit der maBBgebenden kriti-
schen Stréme erhoht wird, zeigt eine deutliche Verbesserung der Verkehrs-

qualitat.
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Im Prognosefall am Samstag ergibt sich am Knotenpunkt bei einer maxima-
len mittleren Wartezeit von 31,1 s eine mindestens befriedigende Verkehrs-
qualitat. Mit 92 m liegt der langste Rickstau auf der BornstraBe Sid vor,
wodurch jedoch keine Beeintrachtigungen fir den Verkehrsablauf zu erwar-
ten sind, da in diesem Bereich keine weiteren Zufahrten liegen. Der maximale
Auslastungsgrad liegt unterhalb von rd 71 % (Tabelle 4, Anhang 5).

Auch wenn die derzeitige Verkehrsbelastung mit Flohmarkt am Samstag dem
durchschnittlichen zukiinftigen Verkersaufkommen mit Mébelhaus an einem
Samstag entspricht, ist die Ist-Situation in Bezug auf das Fahrverhalten nicht
vollstandig mit dem Prognosefall vergleichbar. Einerseits wird durch die An-
lage eines ausreichend dimensionierten Parkplatzes vor dem Mobelhaus zu-
klnftig der ruhende Verkehr deutlicher sicherer und geordneter ablaufen als
heutzutage und andererseits wird deutlich weniger FuBgangerverkehr im Be-
reich der HildastralBe zu verzeichnen sein, der den Zu- und Abfluss des Kfz-
Verkehrs derzeit zum Teil erheblich beeintrachtigt. Der Verkehrsablauf insge-
samt wird somit zuklnftig deutlich flissiger und sicherer im Bereich der
HildastraBe abgewickelt werden kdnnen als dies heutzutage wahrend des
Flohmarkts der Fall ist, da auch nicht mit parkenden Fahrzuegen entlang der
HildastraBe zu rechnen ist.

1GS

Knoten: BornstraBBe / HildastraBe Umlaufzeit: 60 s
Fahr- Signal- tr q g Istau w
Zufahrt Richtung . s QSV
streifen | gruppe | [s] | [Fz/h] [-] [m] [s]
rechts/gerade 1 K2 25 579 0,713 | 89 22,5 B
BornstraBBe Siid
gerade 1 K2 25 580 0,712 | 92 22,1 B
rechts 1 K3R 26 138 0,181 22 1,1 A
HildastraBBe
links 1 K3L 16 256 0,517 | 47 23,4 B
gerade 2 K1 31 864 0,420 | 52 10,4 A
BornstraBBe Nord
links 1 K1L 9 153 0,510 | 35 31,1 B
te = Freigabezeit g = Auslastungsgrad w = Wartezeit
Legende Istau = max. Staulédnge QSV = Qualitatsstufe nach
q = Verkehrsbelastung (95%) HBS
Tabelle 4: Knotenpunkt BornstraB3e / HildastraBe, Planfall A1 (Samstag) fiir den

geplanten Mébelmarkt
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7.2

Ergebnisse der statischen Leistungsfahigkeitsbetrachtung fur ei-
nen durchschnittlichen Mébelmarkt

Wie in Kapitel 4.4 beschrieben werden fiir eine allgemeine Bewertung des
zukunftigen Verkehrsablaufs die Verkehrsbelastungen wahrend der Bemes-
sungstunde abgeleitet. Werden nun fiir die Herleitung der stiindlichen Ver-
kehrsbelastungen statt der Ganglinie des Auftraggebers tageszeitliche Ver-
kehrsverteilungen von verschiedenen Mdbelmarkten unterschiedlicher Be-
treiber [Bosserhoff] herangezogen, ist flir den Samstag ablesbar, dass die
Spitzenstunde mit 13 % im Ziel- und 13,5 % im Quellverkehr zwischen 14.00
und 15.00 Uhr stattfindet, wahrend sich fir den Werktag hingegen keine we-
sentlichen Unterschiede beider Ganglinen ergeben.

Da sich die Ganglinie werktags (Mo-Fr) annahernd mit der des Auftraggebers
deckt, erfolgen keine weiteren Leistungsfahigkeitsnachweise.

Fur den Samstag kdnnen jedoch die stiindlichen Werte fiir einen durch-
schnittlichen Mobelmarkt mittels statischem Leistungsfahigkeitsnachweis
gepruft werden. Daher wurde in einer Worst-Case-Betrachtung zusatzlich ein
Kundenverkehrsaufkommen in der Spitzenstunde von 14 % angesetzt, was
einem Verkehrsaufkommen von 484 Fahrzeugen im Quell- und Zielverkehr
entspricht. Fir die maBgebliche Belastung erfolgt eine Uberlagerung der in-
duzierten Neuverkehre eines allgemeinen Mdbelmarktes sowie einer Ab-
schatzung des Ist-Zustands auf der Hildastral3e. Die Verkehrsbelastungen fir
diese Worst-Case-Betrachtung sind in Bild 10 dargestellt.

Planfall A1 Samstag
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Bild 10: Prognostizierte Verkehrsbelastungen fiir einen allgemeinen Mébelmarkt in der
Bemessungsstunde am Nachmittag - Planfall A1 am Samstag
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Im Planfall A1 am Samstag flr die Worst-Case-Betrachtung wird weiterhin
der heutige Ausbauzustand des Knotenpunktes untersucht. Die maBgebende
Spitzenstunde am Samstag inklusive der induzierten Neuverkehre werden als

Belastungfall angesetzt.

Unter Berlicksichtigung des optimierten Signalprogramms (Kapitel 7.1.3) ist
der Knotenpunkt auch im Worst-Case-Fall hinreichend leistungsfahig.

Im Prognosefall am Samstag ergibt sich am Knotenpunkt bei einer maxima-
len mittleren Wartezeit von 47,8 eine mindestens befriedigende Verkehrs-
qualitat. Mit 146 m liegt der langste Rickstau auf der BornstraBe Sud vor,
wodurch jedoch keine Beeintrachtigungen fir den Verkehrsablauf zu erwar-
ten sind, da in diesem Bereich keine weiteren Zufahrten liegen. Der maximale
Auslastungsgrad liegt unterhalb von 86,4 % (Tabelle 5, Anhang 5).
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Knoten: BornstraBBe / HildastraBe Umlaufzeit: 60 s
Fahr- Signal- tr q 9 Istau w
Zufahrt Richtung ) 9 QsVv
streifen | gruppe | [s] | [Fz/h] [-] [m] [s]
rechts/gerade 1 K2 24 650 0,866 | 134 | 478 C
BornstraBe Siid
gerade 1 K2 24 691 0,866 | 146 43,5 C
rechts 1 K3R 25 208 0,273 | 30 11,9 A
HildastraBe
links 1 K3L 15 387 078 | 82 | 3975 C
gerade 2 K1 30 864 0,420 | 52 10,4 A
BornstraBBe Nord
links 1 K1L 8 194 0,647 | 46 38,2 C
te = Freigabezeit g = Auslastungsgrad w = Wartezeit
Legende Istau = Max. Stauldnge QSV = Qualitatsstufe nach
q = Verkehrsbelastung (95%) HBS
Tabelle 5: Knotenpunkt BornstraBBe / HildastraBBe, Planfall A1 (Samstag) fiir ei-

nen durchschnittlichen Mobelmarkt

Die Ergebnisse der Worst-Case-Betrachtung am Samstag und die damit ver-
bundene Bewertung des Verkehrsablaufs zeigt immer noch eine hinrei-
chende Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt und fiihrt gegeniiber den Bewer-
tungen der Planfdlle A1 am Werktag und Samstag (s. Kapitel 7.1.3) unter
Berlicksichtigung des geplanten M&belmarktes zu keinen anderen Ergebnis-
sen. Daher wird die Worst-Case-Betrachtung nicht weiter verfolgt.
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7.3

7.3.1

7.3.2

Ergebnisse der dynamischen Leistungsfahigkeitsbetrachtung

Allgemeines

Im Rahmen der Simulationsstudie wurden zahlreiche Messungen
vorgenommen. Die  ausgewiesenen  Messwerte der  einzelnen
Fahrtbeziehungen sind die Mittelwerte aus jeweils zehn Simulationslaufen.

Wichtigste KenngréBe hierbei ist die Verlustzeit der einzelnen am jeweiligen
Knotenpunkt auftretenden Verkehrsstrome. In Anlehnung an das HBS
wurden diese wie Wartezeiten zur Einstufung in die Verkehrsqualitatsstufen
verwendet. Zusatzlich wurden die mittleren Riickstauldangen bei Maximalstau,
welche mit einer statistischen Sicherheit von 95 % (Nws,es) nicht Gberschritten
werden, in Anlehnung an das HBS fir die einzelnen Verkehrsstrome ermittelt.

Die Messwerte bzw. Ergebnisse der Auswertungen fir die Knotenpunkte
wurden jeweils Uber die sogenannte Knotenauswertung aus VISSIM
gewonnen. Hierbei ist zu berticksichtigen, dass es zu einer systematischen
Abweichung zwischen dem Ergebnis der Simulation und den analytisch nach
HBS berechneten KenngroBen kommen kann. Dies resultiert aus einem
gewissen Mal3 an Abstraktion der Modellvorstellungen, welche der HBS-
Berechnungen zu Grunde liegen. In einer detaillierten mikroskopischen
Verkehrsflusssimulation mit VISSIM kann dagegen auf die vorhandenen
lokalen Besonderheiten eingegangen werden, was sich in den gewonnenen

Ergebnissen wiederspiegelt.

In den folgenden Ausfiihrungen sind die Ergebnisse der Planfédlle AOund A 1
an den zu betrachtenden Knotenpunkten aufgefiihrt. Dabei wurde nur der
Werktag betrachtet, da dieser der bemessungsrelevante Fall ist.

Planfall A O BornstralRe / HildastraBe

Bei dem Knotenpunkt BornstraBe / HildastraBe mit der querenden
StraBenbahn  wurden  auf Basis des in der statischen
Leistungsfahigkeitsbetrachtung angenommenen Festzeitprogramms
(Umlaufzeit 60 s) leicht angepasste Signalprogramme erstellt. Bei dem
angepassten Signalprogramm wird beim Eintreffen der Stadtbahn die
Nebenrichtung (Zufahrt Ost und West) fir einen Umlauf komplett ausfallen.
Hierbei werden die Signalgruppen aus der Zufahrt Ost und West erst beim
nachsten Umlauf freigegeben. Es wird beim Eintreffen der Stadtbahn von
einem Worst-Case-Szenario ausgegangen, d.h. dass die Bahnen aus Richtung
Norden und aus Richtung Siden nicht zum selbem Zeitpunkt am
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733

Knotenpunkt eintreffen. Somit wird die Bahn in einem 5-min(tigen Intervall
den Knotenpunkt Uberqueren. Im Simulationsmodell wurde somit ein
Signalprogramm mit einer Umlaufzeit von 300 s (= 5 x 60 s) hinterlegt.

Die Simulationsergebnisse zeigen fir das Szenario A0 eine gute
Verkehrsqualitdt (QSV B) am Knotenpunkt BornstraBe / HildastraBe. Die
Verlustzeit betragt maximal 29,8 s und die Riickstauldnge bei Maximalstau

maximal 62 m (Tabelle 6).

Rickstaulange bei .
Zufahrt | Richtung Maximalstau, Si- VAeliTbedn: Qsv

cherheit 95% [m] s} [-]
Sad geradeaus 62 14,4 A
Sud rechts 62 176 5
Nord gerade 20 53 y
Nord links 10 29,8 B
Ost links 14 24,6 B
Ost rechts 2 119 5

Tabelle 6: Simulationsergebnisse fiir den Knotenpunkt BornstraBBe / Hilda-

straBe / Am Waldfried — Szenario A0

Planfall A 1 BornstralRe / HildastraBe

Fir das Szenario A1

ergibt sich ebenfalls eine mindestens gute
Verkehrsqualitat (QSV B). Die Verlustzeit betragt maximal 30,1 s und die
Rickstaulange bei Maximalstau nicht mehr als 74 m (Tabelle 7).

Rickstaulange bei .
Zufahrt | Richtung Maximalstau, Si- Verlustzeit BV

cherheit 95% [m] s 2
Sud geradeaus 74 16,7 A
Sud rechts 74 18,6 A
Nord gerade 20 53 A
Nord links 23 30,1 B
Ost links 30 27,5 B
Ost rechts 10 13,4 A

Tabelle 7: Simulationsergebnisse fiir den Knotenpunkt BornstraBe /

HildastraBe / Am Waldfried — Szenario A1
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Die dynamischen Nachweise im Rahmen der vorliegenden Untersuchung zei-
gen im Vergleich mit den statischen Leistungsfahigkeitsnachweisen stets eine
Verbesserung der Verkehrsqualitat. Wahrend die statischen Leistungsfahig-
keitsnachweise fiir den geplanten Mobelmarkt eine befriedigende Verkehrs-
qualitat aufweisen, wird mit der Verkehrsflusssimulation in allen betrachteten
Fallen sogar eine gute Verkehrsqualitat nachgewiesen.

Da der Planfall AT am Samstag fir einen durchschnittlichen Mobelmarkt in
der statischen Betrachtung zu keinen anderen Ergebnissen fuhrt als der Plan-
fall A1 werktags fur den geplanten Mdébelmarkt, kann davon ausgegangen
werden, dass durch den dynamischen Nachweis auch fiir den Planfall AT am
Samstag eine mindestens gleichwertige Bewertung der Verkehrsqualitat wie
durch die statischen Nachweise erfolgt. Daher kann auf die Simulation des
Planfalls A1 am Samtag fiir einen durchschnittlichen Mobelmarkt verzichtet

werden.
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8.1

Bewertung des Verkehrsablaufs fur die Planfalle P2 und
P 2025

Allgemeines

Wie in Kapitel 2 sowie im Bild 3 beschrieben soll in Dortmund-Eving eine
die Gewerbegebiete verbindende Ost-West-Achse entwickelt werden, die so-
genannte ,Nordspange”. Durch den Wegfall groBer Teile der Stahlproduktion
auf der Flache ,Westfalenhitte” stehen nun neue Entwicklungsbereiche zur
Verfigung, die auch eine neue Ost-West-Achse ermdglichen.

Aufgrund der Ost-West-Achse soll der dreiarmige Knotenpunkt HildastraBBe /
BornstraBe zu einem vierarmigen Knotenpunkt ausgebaut werden (vgl.
Bild 3). Durch die Verldangerung der HildastraBe entsteht im Westen des Kno-
tenpunktes Bornstrale / HildastraBBe ein zusatzlicher Arm mit drei Fahrstrei-
fen. Auch die Ubrigen Knotenpunktaste werden auf drei Fahrstreifen ausge-
baut.

Ferner ist in der vorliegenden Verkehrsuntersuchung zu beachten, dass es
sich bei den beiden folgenden Knotenpunkten um Planungen im Vorent-
wurfsstadium handelt. Die Geometrie der Knotenpunkte wurde aus den Plan-
unterlagen, die von der Stadt Dortmund zur Verfligung gestellt wurden, ent-
nommen. Aufgrund der Neugestaltung liegen noch keine Signalprogramme
vor, weshalb fiir die beiden Knotenpunkte vorlaufige Signalprogramme mit
einer Umlaufzeit von 60 s, aufgrund der mit einer Umlaufzeit von 60 s lau-
fenden benachbarten Lichtsignalanlagen auf der BornstraBe, verwendet wur-
den.

Fur den 6stlichen Knotenpunkt wurde fir die Erstellung der Signalzeitenplane
die vom Handbuch fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen [HBS
2001/2009] angegebenen Orientierungswerte flr Zwischenzeiten zur Vordi-
mensionierung herangezogen. Fir den westlichen Knotenpunkt wurden die
Unvertraglichkeiten der Verkehrsstrome mit dem Programm LISA (Ver-
sion 6.0.2) grafisch ermittelt. Auf Basis der somit tatsachlichen Einfahr- und
Raumwege der Verkehrsstrome konnen die Zwischenzeiten gemal RiLSA
[FGSV 321] bestimmt werden.

Es ist zu berlcksichtigen, dass die kurzen Aufstellstreifen der Links- oder
Rechtsabbieger nicht nach dem Verfahren des HBS 2015 berechnet werden
kdnnen, falls fir den Geradeausverkehr zwei Fahrstreifen zur Verfiigung ste-
hen. Somit wird der Fahrstreifen des Links- oder Rechtsabbiegers als ,unend-
lich” lang betrachtet. In diesen Féllen wird auf die erforderliche Riickstau-
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8.2

8.2.1

der Auswertung der mikroskopischen Simulation zu entnehmen (Kapitel
8.3).

Es wurde nur der Werktag betrachtet, da dieser der bemessungsrelevante Fall
ist.

Ergebnisse der statischen Leistungsfahigkeitsbetrachtung

Knotenpunkt BornstralBe / HildastraBe / Am Waldfried

Die Planungen sehen vor, den Knotenpunkt in Richtung Westen zu einem
vierarmigen Knotenpunkt auszubauen (BornstraBe / HildastraRe / Am Wald-
fried). Die Planung ist in Bild 11 dargestellt.

Die nordliche Zufahrt der BornstraBe verfligt Uiber einen Linksabbiegefahr-
streifen, einen Geradeausfahrstreifen und einen kombinierten Geradeaus-
und Rechtsabbiegefahrstreifen, wahrend auf der stdlichen Zufahrt zwar die
gleiche Verkehrsfiihrung vorgesehen ist, allerdings das Rechtsabbiegen am
Knotenpunkt in Richtung Osten untersagt wird. Das Rechtsabbiegen (und -
einbiegen) von der Bornstral3e in Richtung Osten ist Gber eine Einmiindung
moglich, die ca. 80 m sidlich der Kreuzung liegt. Diese stellt eine Verbindung
zur HildastraBe dar (Bild 11). Beim ndrdlichen Linksabbiegefahrstreifen
wurde eine Aufstellflache von rd. 65 m und beim stdlichen Linksabbiegefahr-
streifen eine Aufstellflache von rd. 90 m angesetzt.

Die westliche Zufahrt besitzt einen Links-, einen Geradeaus- und einen
Mischfahrstreifen fir den Geradeaus- und Rechtsverkehr, wahrend auf der
Ostlichen Zufahrt ein Rechts-, zwei Geradeaus- und zwei Linksabbiegefahr-
streifen vorhanden sind. Auf der 6stlichen und westlichen Zufahrt erhalten
die Geradeaus- und Rechtsabbieger ein gemeinsames Signal und die Links-
abbieger ein eigenes Signal. Zudem wird die Bornstrale durch einen Mittel-
streifen getrennt, in dem die Trasse der Stadtbahn (U42) liegt, die den Kno-
tenpunkt ebenfalls kreuzt (Nord-Std-Richtung). Beim westlichen Linksabbie-
gefahrstreifen wurde eine Lange von rd. 95 m und beim &stlichen Linksab-
biegefahrstreifen eine Lange von rd. 110 m angenommen.

1GS

27



Bild 11: Planung Knotenpunkt BornstraBBe / HildastraBe / Am Waldfried mit
verlagertem Rechtsabbieger (Quelle: Stadt Dortmund)

Die Stadtbahn wird bei der statischen Leistungsfahigkeitsbetrachtung im
Festzeitprogramm zusammen mit dem Geradeaus- und Rechtsabbiegestrom
aus der BornstraBe freigegeben. Somit wird hier der ungunstigste Fall be-
trachtet, da die Stadtbahn in jedem Umlauf des Festzeitprogramms bertck-
sichtigt wird. Bei einer vorhandenen Umlaufzeit von 60 Sekunden tritt folglich
in 60 Umlaufen pro Stunde die zuvor beschriebene Schaltung ein. Tatsachlich
ist aber nur mit maximal 12-maligem Auftreten der Stadtbahn pro Stunde zu
rechnen, da die StraBenbahngleise von der Linie U42 im angenommenen 10-
Min-Takt befahren werden, also insgesamt sechs Bahnen pro Richtung und
Stunde. Da die Stadtbahn zusammen mit den Geradeausfahrern im Kfz-Ver-
kehr aus der Bornstral3e im festzeitgesteuerten Signalprogramm freigegeben
wird und ausreichend lange Freigabezeiten vorhanden sind, ergibt sich durch
die Stadtbahn kein Einfluss auf die Ergebnisse der analytischen Leistungsfa-
higkeitsberechnungen. Auch die langeren Zwischenzeiten, die sich durch die
Berlicksichtigung der Stadtbahn ergeben, haben aufgrund der parallelen
Fihrung mit dem Kfz-Verkehr keinen Einfluss auf die analytisch berechnete
Leistungsfahigkeit. Dies ist aber nur der Fall, wenn die Stadtbahn nicht be-
schleunigt wird und ihrerseits Wartezeiten in Kauf genommen werden.

Bei der mikroskopischen Simulation hingegen wird beim Eintreffen der Stadt-
bahn die Nebenrichtung einen Umlauf komplett ausfallen, sodass auch hier
der ,Worst-Case” hinsichtlich der Verkehrsqualitat an diesem Knotenpunkt
betrachtet wird. Somit kann im Gegensatz zum analytischen Verfahren der
Einfluss der Stadtbahn an diesem Knotenpunkt beriicksichtigt werden. Die

1GS

28



Ergebnisse hierzu sind den Auswertungen aus der mikroskopischen Simula-
tion zu entnehmen (Kapitel 8.3). Durch die Koordinierung der Signalanlagen
werden die Anzahl der Halte und die Ruckstaulangen der koordinierten
Stréme geringer ausfallen als in der statischen Leistungsfahigkeitsbetrach-
tung.

Unter Berlcksichtigung der Planfalle P 2 und P 2025 ergibt sich an dem Kno-
tenpunkt eine jeweils mindestens ausreichende Verkehrsqualitat (QSV D). Im
Planfall P 2 weisen alle Strdme eine mittlere Wartezeit unter 57 s und im Plan-
fall P 2025 eine unter 59 s auf. Der maximale Auslastungsgrad eines Fahr-
streifens betragt sowohl im Planfall P 2 als auch im Planfall P 2025 86 %. Die
Rickstauldangen betragen maximal 113 m im Planfall P 2 bzw. 115 m im Plan-
fall P 2025 fur die stidliche Zufahrt. Der Riickstau 6st sich wahrend der Frei-
gabezeit jedoch nahezu auf, sodass der Verkehrsablauf an der ca. 80 m std-
lich entfernten Einmiindung zum Rechtsein- und Rechtsausbiegen nur kurz-
zeitigt beeintrachtigt wird. Die ermittelten erforderlichen Stauraumlangen
der Linksabbiegefahrstreifen Ubersteigen nicht die ,tatsachlich geplanten”
Langen der Linksabbiegefahrstreifen.

In Bild 12 sind die maBgebenden Qualitatsstufen und die erforderliche Stau-
raumlange der einzelnen Richtungen fir beide Planfalle (P 2 links, P 2025
rechts) dargestellt. Dem Anhang 6 konnen die detaillierten Leistungsfahig-

keitsnachweise fir den Knotenpunkt entnommen werden.
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8.2.2

Prognose P 2 Prognose P 2025
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Bild 12: Verkehrsqualitat am Knotenpunkt BornstraBBe / HildastraBe / Am Waldfried

Knotenpunkt Hoeschallee / HildastraBe / sudl. Gewerbegebiet / nordl.
Gewerbegebiet

Der Knotenpunkt Hoeschallee / Hildastrae / siidl. Gewerbegebiet / nérdl.
Gewerbegebiet ist als vierarmiger Knotenpunkt geplant. Die westliche und
Ostliche Zufahrt verflgt Uber einen separaten Linksabbiegefahrstreifen, ei-
nem Geradeausfahrtreifen und einem Mischfahrstreifen zum Geradeausfah-
ren und Rechtsabbiegen. Die Linksabbieger auf der westlichen und 6stlichen
Zufahrt erhalten ein eigenes Signal. Die nordliche und sidliche Zufahrt be-
sitzt jeweils einen separaten Linksabbiegefahrstreifen und einen Mischfahr-
streifen zum Geradeausfahren und Rechtsabbiegen. Beim westlichem Links-
abbiegefahrstreifen wurde eine Lange von rd. 65 m und beim 6stlichen Links-
abbiegefahrstreifen eine Lange von rd. 75 m angenommen.

Unter Berticksichtigung der Planfalle P 2 und P 2025 ergibt sich jeweils an
dem Knotenpunkt eine mindestens gute Verkehrsqualitat (QSV B). Im Planfall
P 2 weisen alle Stréme eine mittlere Wartezeit von maximal 26 s und im Plan-
fall P 2025 eine von maximal 35 s auf. Der Auslastungsgrad betragt 73 % im
Planfall P 2 und 65 % im Planfall P 2025. Die Riickstauldangen betragen maxi-
mal 92 m im Planfall P 2 bzw. 78 m im Planfall P 2025 fiir die westliche Zu-
fahrt. Die Linksabbiegefahrstreifen werden nicht tberstaut.

In Bild 13 sind die maBgebenden Qualitatsstufen und die erforderliche Stau-
raumlange der einzelnen Richtungen fir beide Planfalle (P 2 links, P 2025
rechts) dargestellt. In Anhang 7 befinden sich die detaillierten Nachweise fiir
den Knotenpunkt.
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8.3

8.3.1

1GS
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Bild 13: Verkehrsqualitit am Knotenpunkt Hoeschallee / HildastraBe / siidl.
Gewerbegebiet / nérdl. Gewerbegebiet

Ergebnisse der dynamischen Leistungsfahigkeitsbetrachtung

Allgemeines

Fur die Untersuchungsstrecke der Hoeschallee wurden die Signalprogramme
der beiden Knotenpunkte aufeinander abgestimmt.

Die Richtungsfahrbahnen sind in beiden Fahrtrichtungen zweistreifig
ausgebaut und die =zulassige Geschwindigkeit wurde mit 50 km/h
angenommen.

Die Lichtsignalanlagen werden festzeitgesteuert und koordiniert betrieben.
Die Festzeitprogramme der beiden Knotenpunkte haben eine Umlaufzeit von
60 s.

Damit die Fahrzeuge im koordinierten Strom die Folge von Knotenpunkten
ohne Halt passieren kénnen, mussen die Signalprogramme der o. g.
Lichtsignalanlagen durch einen Versatz (in Sekunden) aufeinander
abgestimmt werden. Der Versatz zwischen den einzelnen Knotenpunkten
wird anhand der ermittelten Knotenpunktabstdande und der zuldssigen
Geschwindigkeit bestimmt. Der zeitliche Versatz, der in der Koordinierung
der statischen Leistungsfahigkeitsnachweise verwendeten Signalzeitenplane
(SZP) betragt am westlichen Knotenpunkt 20 s und am 8stlichen rd. 50 s.

Fur die Verkehrsflusssimulation gelten dieselben allgemeinen Grundlagen
wie in Kapitel 6.2 beschrieben.
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8.3.2

Simulationsergebnisse Bornstrale / HildastraBe / Am Waldfried

Bei dem Knotenpunkt BornstraBe / HildastraBe / Am Waldfried mit der
querenden StraBenbahn wurde auf Basis des in der statischen
Leistungsfahigkeitsbetrachtung angenommenen Festzeitprogramms
(Umlaufzeit 60 s) leicht angepasste Signalprogramme erstellt. Bei dem
angepassten Signalprogramm wird beim Eintreffen der Stadtbahn die
Nebenrichtung (Zufahrt Ost und West) einen Umlauf komplett ausfallen.
Hierbei werden die Signalgruppen aus der Zufahrt Ost und West erst beim
nachsten Umlauf freigegeben. Es wird beim Eintreffen der Stadtbahn von
einem Worst-Case ausgegangen, d.h. dass die Bahn aus Richtung Norden
und aus Richtung Siden nicht zum selbem Zeitpunkt am Knotenpunkt
eintreffen. Somit wird die Bahn in einem 5-minitigen Intervall den
Knotenpunkt Uberqueren. Im Simulationsmodell wurde somit ein
Signalprogramm mit einer Umlaufzeit von 300 s (= 5 x 60 s) hinterlegt.

Die Simulationsergebnisse zeigen fiir das Szenario P 2 eine mindestens
ausreichende Verkehrsqualitat (QSV D) am Knotenpunkt BornstraBe /
HildastraBe / Am Waldfried. Die Verlustzeit betragt maximal 63,3 s und die
Rickstaulange bei Maximalstau maximal 86 m (Tabelle 8).

Fir das Szenario P 2025 Uhr ergibt sich ebenfalls eine mindestens
ausreichende Verkehrsqualitat (QSV D). Die Verlustzeit betragt maximal
63,1 s und die Rickstaulange bei Maximalstau maximal 82 m (Tabelle 9).

In beiden Prognose-Planféllen reichen die angenommenen Langen der
kurzen Aufstellstreifen aus. Der rd. 185 m &stlich gelegene Knotenpunkt
Hoeschallee / HildastraBBe / sidl. Gewerbegebiet / nordl. Gewerbegebiet wird
nicht Gberstaut. Der Knotenpunkt liegt unter Beachtung der querenden
Stadtbahn an seiner Kapazitatsgrenze (QSV D).
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8.3.3

1GS

Rickstaulange bei .
Zufahrt Richtung | Maximalstau, Sicher- Verlustzeit Qv

heit 95% [m] H o
Nord geradeaus 39 18,1 A
Nord rechts 1 194 A
Nord links 29 29,9 B
West rechts 86 61,5 D
West links 22 42,1 C
West geradeaus 86 56,9 D
Ost links 69 63,3 D
Ost rechts 68 58,6 D
Ost geradeaus 70 45,2 C
Sud geradeaus 50 18,0 A
Sud links 19 26,3 B

Tabelle 8:  Simulationsergebnisse fiir den Knotenpunkt BornstraBe / HildastraBe /
Am Waldfried - Szenario P 2

Rickstaulange bei .
Zufahrt Richtung | Maximalstau, Sicher- Verlustzeit BV

heit 95% [m] = 4
Nord geradeaus 43 19,0 A
Nord rechts 1 20,5 B
Nord links 27 30,6 B
West rechts 82 59,4 D
West links 41 56,3 D
West geradeaus 82 56,1 D
Ost links 69 63,1 D
Ost rechts 65 55,2 D
Ost geradeaus 71 44,2 C
Sud geradeaus 50 179 A
Sud links 20 26,7 B

Tabelle 9:  Simulationsergebnisse fiir den Knotenpunkt BornstraBBe / HildastraBBe /
Am Waldfried — Szenario P 2025

Simulationsergebnisse Hoeschallee / HildastraBe / stdl. Gewerbege-
biet / nordl. Gewerbegebiet

Die Simulationsergebnisse zeigen flr das Szenario P 2 eine mindestens gute
Verkehrsqualitat (QSV B) am Knotenpunkt Hoeschallee / HildastraBe / stdl.
Gewerbegebiet / nordl. Gewerbegebiet. Die Verlustzeit betragt maximal
22,4 s und die Ruckstaulange bei Maximalstau maximal 27 m (Tabelle 10).

33



Fir das Szenario P 2025 Uhr ergibt sich eine mindestens gute
Verkehrsqualitat (QSV B). Die Verlustzeit betragt maximal 24,6 s und die
Rickstaulange bei Maximalstau maximal 28 m (Tabelle 11).

In beiden Prognose-Planfallen reichen die angenommenen Langen der
kurzen Aufstellstreifen aus. Der rd. 280 m sudlich gelegene Knotenpunkt
Hoeschallee / RAG Flache wird nicht Gberstaut.

Riickstaulange bei i
Zufahrt Richtung Maximalstau, Sicher- Verlustzeit Qs

heit 95% [m] [s] -l
Sad geradeaus - - _
Sid links 0 22,4 B
Sid rechts 1 22,2 B
Nord geradeaus - - _
Nord rechts 2 20,4 B
Nord links 2 20,8 B
Ost links 8 18,7 A
Ost rechts 13 7,8 A
Ost geradeaus 13 3,8 A
West rechts - - B}
West links 2 21,0 B
West gerade 27 6,3 A

Tabelle 10: Simulationsergebnisse fiir den Knotenpunkt Hoeschallee / HildastraBe /
siidl. Gewerbegebiet / nordl. Gewerbegebiet - Szenario P 2
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Rickstaulange bei

Zufahrt |Richtung Maximalstau, Sicher- Verlustzeit Qv

heit 95% [m] H H
Sud geradeaus - - -
Sud links 4 24,6 B
Sud rechts 22,6 B
Nord geradeaus - - =
Nord rechts 19 24,5 B
Nord links 19 24,3 B
Ost links 9 18,5 A
Ost rechts 26 7,5 A
Ost geradeaus 26 6,9 A
West rechts - - -
West links 18 21,3 B
West gerade 28 74 A

Tabelle 11: Simulationsergebnisse fiir den Knotenpunkt Hoeschallee / HildastraBBe /

siidl. Gewerbegebiet / nordl. Gewerbegebiet - Szenario P 2025
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Fazit

Im Gewerbegebiet BornstraBe-Ost nordlich der Hildastrae in Dortmund ist
die Ansiedlung eines Mobelmarkts geplant. Im Rahmen einer Verkehrsunter-
suchung waren die Auswirkungen der entstehenden Neuverkehre auf das
umliegende StraBennetz zu untersuchen.

Hierzu wurden am Knotenpunkt HildastraBe / BornstraBe sowohl statische als
auch dynamische Leistungsfahigkeitsberechnungen fir verschiedene Belas-
tungssituationen und Planfalle durchgefiihrt.

Die Ergebnisse der Planfalle unter Berlicksichtigung des derzeitigen Ausbau-
zustands zeigen, dass sowohl unter Berilcksichtigung des heutigen Verkehrs-
aufkommens als auch unter Beriicksichtigung der zusatzlichen Verkehre, die
durch den Mdébelmarkt entstehen, ein leistungsfahiger Verkehrsablauf vor-
liegt. Durch Anpassung des vorhandenen Signalprogramms ist immer ein
leistungsfahiger Verkehrsablauf mindestens der Qualitatsstufe C moglich.

Weitere Betrachtungen zur zukinftigen Situation im Umfeld des geplanten
Mobelmarktes, die den Bau der Bebauungsplane InN 218 und der InN 219
und gleichzeitig den Ausbau des Knotenpunktes berlicksichtigen, weisen
ebenfalls einen leistungsfahigen Verkehrsablauf nach.

Aus verkehrlicher Sicht ist eine Realisierung des Mdbelmarktes in allen be-
trachteten Planfallen moglich, ohne dass tUber Anpassungen des Signalpro-
gramms hinausgehende MaBnahmen erforderlich sind.
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Verkehrserhebung Bornstral3e, Dortmund CIW_CQ IGSO}}OGQQ

Knotenstrombelastung - Bornstral3e / HildastralRe
Bestand am 29.09.2016 Morgenspitze Bestand am 29.09.2016 Abendspitze

Zahlzeitraum: 00:00 - 24:00 Uhr Zahlzeitraum: 00:00 - 24:00 Uhr
dargestellte Belastungen:  07:30 - 08:30 Uhr dargestellte Belastungen:  16:45 - 17:45 Uhr
Summe Knotenbelastung: 1738 Kfz (davon 90 SV) Summe Knotenbelastung: 2182 Kfz (davon 50 SV)

—
— [ee]
) Q
- o > ~ < b2
~ [ee]
< E’ ] < al 2o g
Rl @32 £ 4 58S 5
gl 8§80 = 8 R -
N - MmN c o N 9« c
[=] [=]
m t M
21 (4) 79 (3)
5(3) 11 (1)
_——16(1) 68 (2)
47 (3) 63 (3)
l Hildastr. Hildastr.
= £
%] (%]
g g
S ~ o~~~ S ~ o~~~
o — (qV] o ~ o [o0)
N @ : S T @ :; = o> (N
—~ — ~ m® |7 = ™ ~ o |
N N - © o 00 N N
<t o < — © ()]
/ ~ N N © S S
S 100 200 300 Kfz (davon SV) 3
ﬁ [ee]

\/Em Bearbeitet: Ab Datum: 23.10.2016
Ingenieurgeselischaft mbH Projekt-Nr.: 858  P:\858_Bornstrake_Dortmund_IGS\Auswertung\2016.10.23_VE BomstraBe Dortmund_Ksb Anl age



Verkehrserhebung Bornstral3e, Dortmund CIW_CQ IGSO}}oOQQ

Knotenstrombelastung - Bornstral3e / HildastralRe
Bestand am 29.09.2016 Mittagspitze Bestand am 29.09.2016 24-h-Block
Zahlzeitraum: 00:00 - 24:00 Uhr Zahlzeitraum: 00:00 - 24:00 Uhr

dargestellte Belastungen:  14:00 - 15:00 Uhr dargestellte Belastungen:  00:00 - 24:00 Uhr
Summe Knotenbelastung: 1732 Kfz (davon 72 SV) Summe Knotenbelastung: 26133 Kfz (davon 1106 SV)
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Verkehrserhebung Bornstral3e, Dortmund CIW_CQ IGSO}}OGQQ

Knotenstrombelastung - Bornstral3e / Ein- und Ausfahrt Bauhaus

Bestand am 29.09.2016 Morgenspitze Bestand am 29.09.2016 Abendspitze
Zahlzeitraum: 00:00 - 24:00 Uhr Zahlzeitraum: 00:00 - 24:00 Uhr
dargestellte Belastungen:  07:30 - 08:30 Uhr dargestellte Belastungen:  16:45 - 17:45 Uhr
Summe Knotenbelastung: 1740 Kfz (davon 84 SV) Summe Knotenbelastung: 2207 Kfz (davon 48 SV)
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Verkehrserhebung Bornstral3e, Dortmund CIW_CQ IGSO}}oOQQ

Knotenstrombelastung - Bornstral3e / Ein- und Ausfahrt Bauhaus
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Verkehrserhebung Dortmund
Bornstrale / Hildastrale
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Verkehrserhebung Dortmund
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Verkehrserhebung Dortmund
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Anhang 2: GEH Faktor



Knoten Zufahrt Richtung g_sim[Fz] |g_Z][Fz] GEH [-]
2|Sid gerade 1263 1268 0,14
2|sid rechts 158 160 0,16
2|Nord gerade 764 750 0,51
2|Nord links 119 116 0,28
2|Ost links 180 178 0,15
2|Ost rechts 71 70 0,12
3|West gerade 0 -
3|West links 212 216 0,27
3|Nord recht 172 172 0,00
3|Ost gerade 0 -

21|Sid links 79 76 0,34
21|West gerade 213 216 0,20
21|West rechts 64 60 0,51
21|Ost gerade 172 172 0,00
22|Sid gerade 1328 1307 0,58
22|0st rechts 96 95 0,10
22|Suid rechts 81 78 0,34

Summe 4972 4934 0,54

VU zur Ansiedlung eines Mobelmarktes an der HildastraBe in Dortmund

16N058-06/2018-Ko

Anhang 5
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Anhang 3: Leistungsfahigkeitsnachweis BornstraBBe / Hilda-
straBe im Planfall A O (Mo-Fr)



Ubersicht Kfz- und FuBgénger- Signalgruppen

Datei : 16N058 Bornstr - Hildastr AO.amp

Projekt : VU Mébelvollsortimenter Dortmund (16N058) Bn
Knoten : Bornstral3e / Hildastral3e, Planfall AO - Is  tzustand &y
Stunde : MSV

Kfz-Gr. | Bezeichnung |1.Strom|2.Strom |3.Strom
K1 K1 11 0 0
K2 K1L 10 0 0
K3 K2 6 0
K4 K3R 0 0
K5 K3L 0 0

1. Strom = Hauptstrom; Minuswert=Sekundarsignal

anliegende Stféme abliegende Stféme
FuRRg.-Gr.|Bezeichnung| 1.Strom | 2.Strom | 3.Strom [ 1.Strom | 2.Strom | 3.Strom |in Zufahrt
F1 34 0 0 0 11 -7 0 2
F2 32 5 6 0 0 2
F3 33 7 9 0 0 3
F4 35 0 0 0 10 -6 0 3
Minuswert = bedingt vertraglich
AMPEL Version 6.1.15 Seite 1

IGS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH Neuss




Ubersicht Kfz- und FuBgénger- Signalgruppen

Datei : 16N058 Bornstr - Hildastr AO.amp

Projekt : VU Mébelvollsortimenter Dortmund (16N058) Bn
Knoten : Bornstral3e / Hildastral3e, Planfall AO - Is  tzustand &y
Stunde : MSV
K1 K1 KI1L
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AMPEL Version 6.1.15 Seite 2

IGS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH Neuss




Signalzeitenplan

Datei : 16N058 Bornstr - Hildastr AO.amp
Projekt : VU Mdbelvollsortimenter Dortmund (16N058)
Knoten : Bornstraf3e / Hildastral3e, Planfall AO - Is  tzustand

I

Stunde : MSV
Signalgruppel—c.9apezeitis] o 10 20 30 40 50 60
BeglnnEndeDauer|||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||
K1L 48 53 5 _:'—
K3R 48 10 22
K3L 0 10 10
34 1 10 9
32 45 | 10 | 25 /
IIII|IIII|IIII|IIIIIIIII|IIIIIIIII|IIII|IIII|IIII|IIII|IIII

10 20 30 40 50 60

-=Gr[]n, =Rot, |:|=Gelb, E:ROUGE‘”), il I:IzGelbblinker, -=Dunkel

AMPEL Version 6.1.15

IGS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH Neuss




HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Formblatt 1
Ausgangsdaten
Projekt: VU Mdébelvollsortimenter Dortmund (16N058) Stadt:
Knotenpunkt: Bornstrae / HildastraRe, Planfall AO - Istzustand Datum: 10.11.2016
Zeitabschnitt: MSV Bearbeiter:
Umlaufzeit t, : 60 [s]
Kfz-Verkehrsstréme
NI Oy Oy w+Bus Ak Ukz dsy fsv Anzahl Misch- bedingt
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [-] Fahrstreifen| fahrstreifen | vertraglich
1 0
2 0
3 0
4 0
5 1241 27 1,016 2 ja nein
6 20 1,036 1 ja ja
7 66 2 1,022 1 nein ja
8 0
9 10 1,068 1 nein nein
10 42 2 1,034 1 nein nein
11 750 17 1,017 2 nein nein
12 0
Kfz-Fahrstreifen
Sufahrt Fahrt- Nr L b fy R fr s fs Lia/lra
richtung [m] [m] [l [m] [-] (%] [-] [m]
2 rechts 21 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000 12
2 gerade 21 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
2 gerade 22 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
3 rechts 31 42 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
3 links 32 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000 30
4 gerade 41 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
4 gerade 42 >=3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
4 links 43 54 >=3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
FuRganger-/Radfahrerfurten
Bez. Org ORad 1. Furt 2. Furt 3. Furt 4. Furt
Zufahrt Signalgr. [Fa/h] [Rad/h] Lange Lange Lange Lange
[m] [m] [m] [m]
2 34 100 0 10
2 32 100 0 10
3 33 100 0 10
3 35 100 0 10
AMPEL Version 6.1.15
IGS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH Neuss




HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 2
Berechnung der Grundlagendaten fir den Kfz-Verkehr
Projekt: VU Mdébelvollsortimenter Dortmund (16N058) Stadt:
Knotenpunkt: Bornstrae / HildastraRe, Planfall AO - Istzustand Datum: 10.11.2016
Zeitabschnitt: MSV Bearbeiter:
Kfz-Verkehrsstrome - Kapazitaten (strombezogen)
NI Bez. tg; O, tej Co, Co, Cow, Cori Cua, Crai
SG [s] [Kfz/h] [s] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
1
2
3
4
5 K2 1,829 1968 26 886
6 K2 1,864 1931 26 869 734
7 K3L 1,840 1957 10 359 294
8
9 K3R 1,923 1872 22 718
10 K1L 1,861 1934 5 193
11 K1 1,830 1967 37 1246
12

Kfz-Verkehrsstrome - Kapazitaten (fahrstreifenbezoge  n)

NI Bez. g de Ara dia Ny Nus 90, Ck, Cwmj G
SG Kfzh] | [Kizh] | [Kfzh] | [Kfzih] [Kfz] Kfzh] | [Kizh] | [Kfzh] | [Kfzih]

21 K2 642 621 21 16,275 880

22 K2 647 647 16,355 886
31 K3R 11 11 6,553 0,714 718
32 K3L 68 68 2,996 294
41 K1 384 384 6,184 1246
42 K1 384 384 6,184 1246
43 K1L 44 44 8,703 2,394 193

AMPEL Version 6.1.15

IGS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH Neuss




HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Formblatt

3

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Berechnung der Verkehrsqualitaten

Projekt: VU Mdébelvollsortimenter Dortmund (16N058)

Knotenpunkt: Bornstrae / HildastraRe, Planfall AO - Istzustand

Stadt:

Datum: 10.11.2016

Zeitabschnitt: MSV Bearbeiter:
Kfz-Verkehrsstrome - Verkehrsqualitaten (fahrstreifen bezogen)
NI Bez. Stréme q X faj Nge, Nius, Lgs, ty QsVv
SG [Kfz/h] [-] [l [KfZ] [Kfz] [m] [s] [l
21 K2 5,6 642 0,730 0,45 1,956 10,734 99 21,6 B
22 K2 647 0,730 0,45 1,965 10,798 100 21,5 B
31 K3R 11 0,015 0,38 0,009 0,122 5 11,5 A
32 K3L 68 0,231 0,15 0,170 1,168 18 24,5 B
41 K1 11 384 0,308 0,63 0,256 3,172 38 5,8 A
42 K1 11 384 0,308 0,63 0,256 3,172 38 5,8 A
43 K1L 10 44 0,228 0,10 0,167 0,842 15 28,0 B
Gesamt 2180 16,2
FuRRganger- /Radfahrerfurten
Zufahrt Bez. g ORad Anzahl tw max Qsv
SG [Fg/h] [Rad/h] Furten [s] [
2 34 100 0 1 51 C
2 32 100 0 1 35 B
3 33 100 0 1 33 B
3 35 100 0 1 34 B
Gesamtbewertung: C
AMPEL Version 6.1.15
IGS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH Neuss




1GS

Anhang 4: Leistungsfahigkeitsnachweis BornstraBBe / Hilda-
straBe im Planfall A 1 (Mo-Fr)



Ubersicht Kfz- und FuBgénger- Signalgruppen

Datei :16N058~4.amp

Projekt : VU Mdbelvollsortimenter Dortmund (16N058) Bn
Knoten : Bornstral3e / Hildastral3e, Planfall A1 - Is  tzustand+Md&belmarkt &y
Stunde : MSV

Kfz-Gr. | Bezeichnung |1.Strom|2.Strom |3.Strom
K1 K1 11 0 0
K2 K1L 10 0 0
K3 K2 6 0
K4 K3R 0 0
K5 K3L 0 0

1. Strom = Hauptstrom; Minuswert=Sekundarsignal

anliegende Stféme abliegende Stféme
FuRRg.-Gr.|Bezeichnung| 1.Strom | 2.Strom | 3.Strom [ 1.Strom | 2.Strom | 3.Strom |in Zufahrt
F1 34 0 0 0 11 -7 0 2
F2 32 5 6 0 0 2
F3 33 7 9 0 0 3
F4 35 0 0 0 10 -6 0 3
Minuswert = bedingt vertraglich
AMPEL Version 6.1.15 Seite 1

IGS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH Neuss




Ubersicht Kfz- und FuBgénger- Signalgruppen

Datei :16N058~4.amp

Projekt : VU Mébelvollsortimenter Dortmund (16N058) Bn
Knoten : Bornstral3e / Hildastral3e, Planfall A1 - Is  tzustand+Md&belmarkt &y
Stunde : MSV
K1 K1 KI1L

-

[

=

=

a2

=

=

[

il

]

=

[

Q

oo

35

34

Hildastrale

&> &

Bornstrake Siid

K2 K2

AMPEL Version 6.1.15 Seite 2
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Signalzeitenplan

Datei :16N058~4.amp
Projekt : VU Mdbelvollsortimenter Dortmund (16N058)
Knoten : Bornstraf3e / Hildastrale, Planfall A1 - Is  tzustand+Mobelmarkt

I

Stunde : MSV
Signalgruppel—c.9apezeitis] o 10 20 30 40 50 60
BeglnnEndeDauer|||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||
K1L 48 53 5 _:'—
K3R 48 10 22
K3L 0 10 10
34 1 10 9
32 45 | 10 | 25 /
IIII|IIII|IIII|IIIIIIIII|IIIIIIIII|IIII|IIII|IIII|IIII|IIII

10 20 30 40 50 60

-=Gr[]n, =Rot, |:|=Gelb, E:ROUGE‘”), il I:IzGelbblinker, -=Dunkel

AMPEL Version 6.1.15

IGS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH Neuss




HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Formblatt 1
Ausgangsdaten
Projekt: VU Mdébelvollsortimenter Dortmund (16N058) Stadt:
Knotenpunkt: Bornstral3e / HildastraRe, Planfall Al - Istzustand+Md&belmarkt Datum: 10.11.2016
Zeitabschnitt: MSV Bearbeiter:
Umlaufzeit t, : 60 [s]
Kfz-Verkehrsstréme
NI Oy Oy w+Bus Ak Ukz dsy fsv Anzahl Misch- bedingt
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [-] Fahrstreifen| fahrstreifen | vertraglich
1 0
2 0
3 0
4 0
5 1241 27 1,016 2 ja nein
6 160 1,005 1 ja ja
7 178 2 1,008 1 nein ja
8 0
9 70 1,011 1 nein nein
10 119 2 1,012 1 nein nein
11 750 17 1,017 2 nein nein
12 0
Kfz-Fahrstreifen
Sufahrt Fahrt- Nr L b fy R fr s fs Lia/lra
richtung [m] [m] [l [m] [-] (%] [-] [m]
2 rechts 21 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000 12
2 gerade 21 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
2 gerade 22 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
3 rechts 31 42 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
3 links 32 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000 30
4 gerade 41 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
4 gerade 42 >=3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
4 links 43 54 >=3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
FuRganger-/Radfahrerfurten
Bez. Org ORad 1. Furt 2. Furt 3. Furt 4. Furt
Zufahrt Signalgr. [Fa/h] [Rad/h] Lange Lange Lange Lange
[m] [m] [m] [m]
2 34 100 0 10
2 32 100 0 10
3 33 100 0 10
3 35 100 0 10
AMPEL Version 6.1.15
IGS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH Neuss




HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Formblatt

2

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Berechnung der Grundlagendaten fir den Kfz-Verkehr

Projekt: VU Mdébelvollsortimenter Dortmund (16N058)

Stadt:

Knotenpunkt: Bornstral3e / HildastraRe, Planfall Al - Istzustand+Md&belmarkt

Datum: 10.11.2016

Zeitabschnitt: MSV Bearbeiter:
Kfz-Verkehrsstrome - Kapazitaten (strombezogen)
NI Bez. tg; O, tej Co, Co, Cow, Cori Cua, Crai
SG [s] [Kfz/h] [s] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
1
2
3
4
5 K2 1,829 1968 26 886
6 K2 1,808 1991 26 896 756
7 K3L 1,815 1983 10 364 298
8
9 K3R 1,819 1979 22 759
10 K1L 1,822 1976 5 198
11 K1 1,830 1967 37 1246
12
Kfz-Verkehrsstrome - Kapazitaten (fahrstreifenbezoge  n)
NI Bez. g de Ara dia Ny Nus 90, Ck, Cwmj G
SG [Kfz/n] [Kfz/h] [Kfz/n] [Kfz/h] [Kfz] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
21 K2 701 540 161 20,768 852
22 K2 728 728 21,095 886
31 K3R 71 71 6,927 2,340 759
32 K3L 180 180 7,042 298
41 K1 384 384 6,184 1246
42 K1 384 384 6,184 1246
43 K1L 121 121 8,890 5,792 198
AMPEL Version 6.1.15
IGS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH Neuss




HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Formblatt

3

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Berechnung der Verkehrsqualitaten

Projekt: VU Mdébelvollsortimenter Dortmund (16N058)

Knotenpunkt: Bornstral3e / HildastraRe, Planfall Al - Istzustand+Md&belmarkt

Stadt:

Datum: 10.11.2016

Zeitabschnitt: MSV Bearbeiter:
Kfz-Verkehrsstrome - Verkehrsqualitaten (fahrstreifen bezogen)
NI Bez. Stréme q X faj Nge, Nius, Lgs, ty QsVv
SG [Kfz/h] [-] [l [KfZ] [Kfz] [m] [s] [l
21 K2 5,6 701 0,823 0,43 4,062 14,359 126 32,2 B
22 K2 728 0,822 0,45 4,039 14,627 129 30,8 B
31 K3R 71 0,094 0,38 0,057 0,814 14 12,1 A
32 K3L 180 0,604 0,15 0,958 3,762 43 35,4 C
41 K1 11 384 0,308 0,63 0,256 3,172 38 5,8 A
42 K1 11 384 0,308 0,63 0,256 3,172 38 5,8 A
43 K1L 10 121 0,611 0,10 0,975 2,908 35 43,6 C
Gesamt 2569 24,1
FuRRganger- /Radfahrerfurten
Zufahrt Bez. g ORad Anzahl tw max Qsv
SG [Fg/h] [Rad/h] Furten [s] [
2 34 100 0 1 51 C
2 32 100 0 1 35 B
3 33 100 0 1 33 B
3 35 100 0 1 34 B
Gesamtbewertung: C
AMPEL Version 6.1.15
IGS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH Neuss
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Anhang 5: Leistungsfahigkeitsnachweis BornstraBBe / Hilda-

straBe im Planfall A 1 am Samstag



Signalzeitenplan P2 opt

1GS

LISA+

SZP 1
. TU=60
Signal-
gruppe | An | Ab | TF (I)....I....1IO....I....2I0....I....3IO....I....4IO....I....5I0....I....|
I/
Ki | |21]52]30 L =
A [—H
KIL Le| 47 |56 | 8 48 56
A [~ —
k2 e 19| 44 | 24 i L
b = i
K3R 50 [ 16 | 25 16 51
I/—
K3L i 0 |16 |15 |7 16
— R e
32 48 | 10 | 22 0 48
—
38 ) |20 |37 |17 T =
34 <= 0 | 10 | 10 |5 0
35 ) |20 |37 |17
UL I I I LI I UL I I I UL I
Projekt 16N058 Ansiedlung eines Mdbelmarktes
Knotenpunkt | Bornstralie / Hildastralde
Auftragsnr. Variante Prognose Samstag Datum | 23.08.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




Strombelastungsplan Planfall A1 Samstag (F)

1GS

LISA+

Planfall A1 Samstag (F) 13.45

von\nach 213
1 153|864
2 138 256
3 945|214
20 Bornstrafle Nord
100 (Arm 1)
900 21017 1083
<t ™ N
© <t ™
o » -~
HildastralRe
(Arm 2)<
138 o0 &
256‘ N
153 ™
2147 o
N
® N © N
(o)) (6] H =
S » ()] B
21120 1159
Bornstrafle Sid
(Arm 3)
Projekt 16N058 Ansiedlung eines Mdbelmarktes
Knotenpunkt | Bornstralie / Hildastralde
Auftragsnr. Variante Prognose Samstag Datum | 23.08.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




HBS-Bewertung 2015

1GS

~ LISA+

MIV - SZP 1 (TU=60) - Planfall A1 Samstag (F) 13.45

tr | ta ts q m 8 qgs nc C tw Nce | Nwms | Nwmsos Lx
Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol | SGR i | 151 | 1s fa (Kizzh | (kezzun | 1s/k62 | kfzz) NMs,95>nk (Kiz7U] | [Kfz/h] X 51 | iz | kg | [kfg (m] QSV | Bemerkung
1 l K1] 30| 31| 30|0517| 432 7,200 | 1,809 [ 1990 - 17 1029 | 0,420| 10,437| 0,428 4,870| 8,602 | 51,870| A
1 3 l K1 1] 30| 31| 30|0517| 432 7,200 | 1,809 | 1990 - 17 1029 | 0,420 10,437 0,428 4,870| 8,602 | 51,870 A
4 L KIL| 8 9 | 52 (0150 153 2,550 | 1,800 [ 2000 - 5 300 |0,510( 31,018 0,629| 2,976 5894 | 35364 B
1 t K3R| 25| 26 | 350433 138 2,300 | 2,043 [ 1762 - 13 763 | 0,181 11,050 0,124| 1,539| 3,637 | 21,822 A
2
3 K3L| 15| 16 | 45 | 0,267| 256 4,267 | 1,941 1855 - 8 495 | 0,517 23,442| 0,652| 4,280| 7,779 | 46,814 B
3 K2 | 24 | 25| 36 | 0417| 594 9,900 | 1,800 | 2000 - 14 834 [ 0,712| 22,048 1,748| 9,957 | 15,294| 91,764| B
3
1 WF K2 | 24| 25| 36 | 0417 565 9,417 | 1,895 [ 1950 - 13 792 | 0,713 22,493 1,756| 9,569 | 14,801| 88,806 B
Knotenpunktssummen: 2570 5242
Gewichtete Mittelwerte: 0,554 | 18,325
TU=60s T =3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tF Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [l
q Belastung [Kfz/h)
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
8 Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h)
Nmsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitét pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h)
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nge Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nus Mittlere Ruckstaulénge bei Maximalstau [Kfz]
Nus,g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
Ly Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt 16N058 Ansiedlung eines Mdbelmarktes
Knotenpunkt | Bornstralle / Hildastralle
Auftragsnr. Variante Prognose Samstag Datum | 24.08.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




Strombelastungsplan Planfall A 1 Samstag

1GS

LISA+

Planfall A1 Samstag durchschn. Mébelmarkt

von\nach| 1 213
1 194|863
2 208 387
3 979|362
20 Bornstrafe Nord
100 (Arm 1)
900 21057 21187
™M < o o
© o ~ O
[co R o AN
HildastralRe
(Arm 2)LO
208 A
387W\ W
194 Q
36247 ©
N
©® w © W
o @ )
®W N © N
21250 ¥ 1341
BornstralRe Siud
(Arm 3)
Projekt 16N058 Ansiedlung eines Mdbelmarktes
Knotenpunkt | Bornstralie / Hildastralde
Auftragsnr. Variante Prognose Samstag Datum | 23.08.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




HBS-Bewertung 2015

1GS

~ LISA+

MIV - SZP 1 (TU=60) - Planfall A 1 Samstag durchschn. Mébelmarkt

tr | ta | ts q m t8 qs nc C tw NGt | Nwms | Nwmsos Lx
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR 51 | 1 fa (Kfz/h | kfz701 | (57K | kEzzm) Nms,95>nk (Kizu] | (Kez/h) X 51 | e | e | ixig (m] QSV| Bemerkung
1 l K1 | 30 [ 31| 30 (0517 432 7,200 | 1,809 | 1990 - 17 1029 | 0,420| 10,437| 0,428 4,870 | 8602 | 51,870 | A
1 3 l K1 ] 30| 31| 30|0517| 432 7,200 | 1,809 | 1990 - 17 1029 | 0,420 10,437 0,428| 4,870 | 8,602 | 51,870 | A
4 L KIL| 8 9 | 520150 194 3,233 | 1,800 | 2000 - 5 300 | 0,647 38,153| 1,179 4,223 | 7,698 | 46,188 | C
1 t K3R| 25| 26 | 35 (0433 208 3,467 | 2,043 | 1762 - 13 763 | 0,273| 11,948 0,214| 2,443 | 5086 | 30,516 | A
2
3 K3L| 15| 16 | 45 | 0,267 387 6,450 | 1,939 | 1857 - 8 496 | 0,780 39,753 2,672| 8643 | 13,615( 81,853 | C
3 K2 | 24 | 25| 36 (0417 718 | 11,967 | 1,807 | 1990 - 14 830 | 0,865| 43,505| 6,353| 17,266 | 24,293 | 146,341| C
3
1 P | K2 | 24| 25| 36 |0417| 623 | 10,383 | 1,946 [ 1923 - 12 719 | 0,866 47,875 6,182 15,752 22,464 | 134,784| C
Knotenpunktssummen: 2994 5166
Gewichtete Mittelwerte: 0,671 31,848
TU=60s T=3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms,95>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nce Mittlere Riickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [KfZ]
Nwms g5 Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt 16N058 Ansiedlung eines Mdbelmarktes

Knotenpunkt | Bornstralie / Hildastralde

Auftragsnr. Variante

Prognose Samstag

Datum | 24.08.2018

Bearbeiter Abzeichnung

Blatt




1GS

Anhang 6: Leistungsfahigkeitsnachweis BornstraBBe / Hilda-
straBe / Am Waldfried im Planfall P2 und P2025



Knotendaten

CCCIGSHNn

Ingenieurgesellschaft Stolz mbH

LISA+

K4L (Kfz) 3
K4 (Kfz) 2
K4 (Kfz) 1
<
Y
o
<
N
<t
L
Projekt 16N057
Knotenpunkt | Bornstralle / Am Waldfried / Hildastralte
Auftragsnr. Variante Prognose - grafisch Datum | 23.11.2016

Bearbeiter

Abzeichnung

Blatt




Signalzeitenplan CLTIGSA(Na
Lt
SiPl1 gr
, TU=90
aripoe | An | Ab TE Do 1 20 A 00T
Kt ~/ | 5|26 20
KIL | 33|46 12
st /|6 |21]15
s2 fle|21]15 L .
kK2 <A | 50| 72 | 21
KL 72| 0 |17
ks | 4 |20] 24
K3L < | 30 | 46 | 15
K¢ —~| 50 | 69 | 18
kaL ! | 76 | 89 | 12
F11 <—| 50 | 63 | 13
F12 +—| 50 | 63 | 13
F1 [ 4 | 23] 19
F2 f| 4 |23]19
F31 ~| 50 | 64 | 14
F32 ~| 50 | 64 | 14
Fa1 1| 3|20 17
Fa2 1| 3|20 17
I I L I I I I I I IR IS LIS UL I I I RN IR
Projekt 16N057
Knotenpunkt | Bornstrale / Am Waldfried / Hildastralle
Auftragsnr. Variante Prognose - grafisch Datum | 25.11.2016
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




HBS-Bewertung 2015

(CTIGSAIn

Ingenieurgesellschaft Stolz mbH

~ LISA+

SiPI 1 gr (TU=90) - Prognose P2

tr ta ts q m ts qs nc C tw Nee Nws Nws,05 Lx
2uf | Fstr.Nr. | Symbol | SR | v 1 [ s | ™ | kel | ez | tsikear| kezn | oo | ikezmun | kezmt| X | s1 | k2 | ke | ke | mp | @SV Bemerkung
1 ~{ Ki | 20 21| 70 | 0,233| 341 | 8,525 | 1,883 | 1916 - 11 445 | 0,766 51,591 | 2,394 10,353 | 15,795 | 98,656 | D
1 2 l K1 | 20| 21| 70 | 0,233| 344 8,600 | 1,874 1921 - 11 448 | 0,768 51,762 2,429 10,463 | 15,934 99,524 | D
3 Ls KiL| 12 [ 13 | 78 | 0,144 176 4,400 | 1,831 | 1966 - 7 283 | 0,622|49,459| 1,041 5,178 | 9,026 | 55,077 | C
1 ‘L K2 21 | 22| 69 [ 0,244| 303 7,575 | 1,850 | 1917 - 11 440 | 0,689 44,145( 1,493 | 8,437 | 13,349| 81,055 | C
2 2 — | K2 21 | 22| 69 | 0,244| 318 7,950 | 1,906 | 1891 - 12 461 | 0,690( 42,671 1,504 | 8,731 | 13,728 87,228 | C
3 ;| K| 17| 18| 73 [0,200] 207 | 7,425 | 1,854 | 1942 - 10 388 | 0,765 55,769 | 2,346 | 9,359 | 14,533 89,814 | D
3 ‘7 K3L| 15 | 16 | 75| 0,178 149 3,725 | 1,827 | 1970 - 9 351 | 0,425(37,356(0,435| 3,748 | 7,022 | 42,764 | C
3 2 / K3 | 24| 25| 66 |0,278| 443 11,075 ( 1,870 | 1925 - 13 535 |0,828| 57,173 3,968 | 14,355| 20,763 | 129,437| D
1 /‘ K3 | 24| 25| 66 |0,278| 442 11,050 | 1,870 [ 1925 - 13 535 | 0,826 56,686 | 3,899 | 14,255| 20,640 | 128,670| D
3 4 K4L| 12 | 13 | 78 | 0,144 111 2,775 | 1,910 | 1885 - 7 271 | 0,410( 40,449 0,407 | 2,931 | 5,826 | 37,088 | C
4 2 — | k4 | 18| 19| 72 |0,211| 335 | 8,375 | 1,861 | 1932 - 10 408 | 0,821] 65,268 3,557 11,549 | 17,296 | 107,304| D
1 T> K4 18| 19 72 | 0,211 321 8,025 | 1,847 | 1941 - 10 392 |0,819( 66,293 3,474| 11,150 16,797 | 104,410| D
Knotenpunktssummen: 3580 4957
Gewichtete Mittelwerte: 0,746 | 53,407
TU=90s T=3600s
Zuf Zufahrt [-1
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer []
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [-1
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/TU]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nms 9550k Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/TU]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nms Mittlere Riickstauldnge bei Maximalstau [Kfz]
Nwms g5 Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitdtsstufe des Verkehrsablaufs [-1
Projekt 16N057
Knotenpunkt | Bornstralle / Am Waldfried / Hildastralte
Auftragsnr. Variante Prognose - grafisch Datum | 25.11.2016
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




HBS-Bewertung 2015

(CTIGSAIn

Ingenieurgesellschaft Stolz mbH

~ LISA+

SiPlI 1 gr (TU=90) - Prognose 2025

tr ta ts q m ts qs nc C tw Nee Nws Nws,05 Lx
2uf | Fstr.Nr. | Symbol | SCRI v | 11 | 1s] | ™ | kel | tkezrmun | ts/kead | ikeamd | Nsom| kezmun | kemd | X | 5] | k62 | kf) | ke | pmy | @SV Bemerkung
1 ~{ Ki | 20] 21| 70 |0,233| 375 | 9,375 | 1,886 | 1917 - 11 443 | 0,847 69,651 | 4,506 | 13,467 19,673 | 122,287 D
1 2 l Ki | 20| 21| 70 | 0,233| 381 9,525 | 1,867 | 1928 - 11 449 | 0,849( 69,907 ( 4,603 | 13,710 19,972 124,266| D
3 Ls KiL| 12 | 13 | 78 | 0,144 | 164 4,100 | 1,906 | 1889 - 7 272 | 0,603 48,695| 0,951 4,794 | 8,497 | 53,990 | C
1 ‘L K2 21 | 22| 69 [ 0,244 299 7,475 | 1,899 | 1887 - 11 435 | 0,687|43,902( 1,476| 8,312 | 13,188| 82,926 | C
2 2 — | K2 21 | 22| 69 | 0,244| 316 7,900 | 1,915 1880 - 11 459 | 0,688 42,579 1,488 | 8,665 | 13,643 | 87,097 | C
3 ;| K| 17| 18| 73 [0,200| 322 | 8,050 | 1,854 | 1942 - 10 388 | 0,830 69,641 3,784 11,506 | 17,243 | 106,562| D
3 ‘7 K3L| 15 | 16 | 75| 0,178 150 3,750 | 1,836 | 1961 - 9 349 |0,430( 37,516(0,445| 3,783 | 7,072 | 43,281 | C
3 2 / K3 | 24| 25| 66 |0,278| 447 11,175 1,872 | 1923 - 13 535 | 0,836 59,239 4,262 | 14,773 | 21,273 | 132,744| D
1 /‘ K3 | 24| 25| 66 | 0,278| 446 11,150 | 1,872 1923 - 13 535 | 0,834| 58,705| 4,186 | 14,666 | 21,143 | 131,932| D
3 4 K4L | 12 | 13 | 78 | 0,144 159 3,975 | 1,944 | 1852 - 7 267 | 0,596 ( 48,473 (0,920| 4,642 | 8,286 | 53,693 | C
4 2 — | k4 | 18| 19| 72 |0,211| 338 | 8,450 | 1,868 | 1927 - 10 407 | 0,830| 67,776 3,823 | 11,906 | 17,742 | 110,497| D
1 T> K4 18| 19 ( 72 |0,211| 325 8,125 | 1,850 | 1936 - 10 392 |0,829( 69,021 3,762 11,552 17,300 | 107,744| D
Knotenpunktssummen: 3722 4931
Gewichtete Mittelwerte: 0,775 59,399
TU=90s T=3600s
Zuf Zufahrt [-1
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer []
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/TU]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nms 9550k Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/TU]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nms Mittlere Riickstauldnge bei Maximalstau [Kfz]
Nwms g5 Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitdtsstufe des Verkehrsablaufs [-1
Projekt 16N057
Knotenpunkt | Bornstralle / Am Waldfried / Hildastralte
Auftragsnr. Variante Prognose - grafisch Datum | 25.11.2016
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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Anhang 7: Leistungsfahigkeitsnachweis  Hoeschallee /
HildastraBe / sidl. Gewerbegebiet / nordl. Ge-
werbegebiet im Planfall P2 und P2025
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Projekt 16N057
Knotenpunkt | Hoeschallee / HildastraRe / stidl. Gewerbe / nérdl. Gewerbe
Auftragsnr. Variante Prognose Datum | 23.11.2016
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




Signalzeitenplan CLTIGS Mo
genieurgesellschaft Stolz mbH
LISA+
SZP 1 LISA
: TU=90
Signal-
gruppe | An | Ab | TF ?....l....1|0....|....2|0....|...?|0....|....4|0....|....5|0....|....6|0....|...7|()....|...?|()....|....
K1 <= 89 | 11 | 11
K2 <t 20| 67 | 46
K2L P 70 | 81 | 10
K3 ~t-| 89 | 11 | 11
K4 - 20 | 67 | 46
kKaL — | 70 | 81 | 10
F1 <~ 20 | 67 | 47
F21 | |86 | 9 |13
F22 | | 86| 17 | 21
F3 <—| 20 | 67 | 47
Fa1 | |86 | 9 |13
Fa2 | | 86 | 17 | 21
R e AL B B A A E e e
Projekt 16N057
Knotenpunkt | Hoeschallee / HildastralRe / siidl. Gewerbe / nérdl. Gewerbe
Auftragsnr. Variante Prognose Datum | 23.11.2016
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




HBS-Bewertung 2015

(C1IGS MO

Ingenieurgesellschaft Stolz mbH

~ LISA+

SZP 1 LISA (TU=90) - Prognose P2

tr ta ts q m ts ds nc C tw Nee Nums | Nwsos L«
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR| oo b iy [ st | ™ | ke | iezmun| sk | kezma| NS5 | kezmun | ezma| | ts) | e | ke | ke | | @SV Bemerkung
1 1 <$> Ki | 11| 12 | 79 | 0,133 13 0,325 | 1,800 | 2000 - 6 245 | 0,053| 35,294 0,031 0,318 1,272 | 7,632 | C
1 <L K2 | 45| 46 | 45 | 0,511 429 10,725 | 1,876 | 1919 - 25 981 (0,437 15,546 0,461 7,213 | 11,755 73,492| A
2 3 - K2 | 45| 46 | 45 | 0,511 428 10,700 | 1,876 | 1919 - 25 981 (0,436 15,529( 0,459 7,191 11,726 | 73,311| A
4 — | K2L| 10 | 11 | 80 | 0,122 44 1,100 | 1,800 | 2000 - 6 244 |(0,180( 37,284 0,123 1,110( 2,892 | 17,352| C
3 1 Aand K3 | 11| 12 | 79 | 0,133| 122 3,050 | 1,844 | 1952 - 6 253 | 0,482 44,234 0,555( 3,386 6,498 | 40,703 C
4 4 K4L| 10 | 11 | 80 | 0,122 6 0,150 | 1,800 | 2000 - 6 244 | 0,025| 35,003 0,014 0,146 0,792 | 4,752 | C
4 3 — K4 | 45| 46 | 45 | 0,511| 505 12,625 | 1,867 | 1927 - 25 985 | 0,513 16,937 0,644 9,011 | 14,088 | 87,656 A
1 T' K4 | 45| 46 | 45 | 0,511| 504 12,600 | 1,867 | 1927 - 25 985 (0,512 16,916 0,641 | 8,986 | 14,056 | 87,456 A
Knotenpunktssummen: 2051 4918
Gewichtete Mittelwerte: 0,467 | 18,576
TU=90s T=3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol k]
SGR Signalgruppe [-]
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/TU]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Séttigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms,95-nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/TU]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Rickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Riickstauldnge bei Maximalstau [Kfz]
Nwmso5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
Projekt 16N057
Knotenpunkt | Hoeschallee / HildastraRe / stidl. Gewerbe / nérdl. Gewerbe
Auftragsnr. Variante Prognose Datum | 25.11.2016
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




HBS-Bewertung 2015

(C1IGS MO

Ingenieurgesellschaft Stolz mbH

~ LISA+

SZP 1 LISA (TU=90) - Prognose P2025

tr ta ts q m ts ds nc C tw Nee Nums | Nwsos L«
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR| oo b iy [ st | ™ | ke | iezmun| sk | kezma| NS5 | kezmun | ezma| | ts) | e | ke | ke | | @SV Bemerkung
1 1 <$> Ki | 11| 12 ( 79 (0,133 184 4,600 | 1,815 | 1984 - 6 243 | 0,757 69,494 | 2,111 6,561 | 10,893 | 65,750 | D
1 L K2 | 45| 46 | 45 [ 0,511 400 | 10,000 | 1,898 | 1894 - 24 964 | 0,415| 15,368 0,419 6,653 | 11,015 70,055 A
2 3 <— | K2 | 45| 46 | 45|0,511| 400 | 10,000 | 1,904 | 1889 - 24 965 | 0,415( 15,220 0,419 6,625 10,978 | 69,688 | A
4 — | K2L| 10 | 11 | 80 | 0,122 49 1,225 | 1,827 | 1970 - 6 240 |(0,204( 37,735( 0,144 1,247 3,136 | 19,098| C
3 1 Aand K3 | 11| 12 ( 79 (0,133 127 3,175 | 1,832 | 1965 - 5 207 | 0,614 55,747(0,990( 4,027 7,421 | 45,506 D
4 4 K4L| 10 | 11 | 80 | 0,122| 121 3,025 | 1,822 | 1976 - 6 241 | 0,502 45,990( 0,605 3,434 6,568 | 39,881 C
4 3 — K4 | 45| 46 | 45 | 0,511| 450 11,250 | 1,800 | 2000 - 26 1022 | 0,440| 15,531 0,468 7,565 12,217 | 73,302 A
1 T' K4 | 45| 46 | 45 | 0,511 450 11,250 | 1,800 [ 2000 - 26 1022 | 0,440 15,531 0,468 | 7,565 12,217 | 73,302| A
Knotenpunktssummen: 2181 4904
Gewichtete Mittelwerte: 0,466 | 24,527
TU=90s T=3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol k]
SGR Signalgruppe [-]
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/TU]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Séttigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms,95-nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/TU]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Rickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Riickstauldnge bei Maximalstau [Kfz]
Nwmso5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
Projekt 16N057
Knotenpunkt | Hoeschallee / Hildastral3e / sudl. Gewerbe / nérdl. Gewerbe
Auftragsnr. Variante Prognose Datum | 25.11.2016
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




