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Ergebnisse der Verkehrszihlung vom 26.03.2009 und Uberpriifung zum Gutachten
Planung Bahnhofsumfeld — Entwicklungskonzept- in Werl

1) Ermittlung der Verkehrsbelastungen

Grundlage fir die Ermittlung der Verkehrsbelastungen sind Verkehrszadhlungen, die im
Untersuchungsraum am Donnerstag, 26.03.2009, in der Zeit von 15.00 bis 19.00 Uhr
durchgeflihrt wurden. Dieser zeitliche Bereich gilt als anerkannter Zeitraum fir Verkehrs-
zahlungen. Dies gilt auch fiir den Zahltag. Bereits im Vorfeld durchgefiihrte Verkehrszah-
lungen aus dem Jahre 2001 und 2007 sowie weitere Kurzzeitzdhlungen wiesen diesen
Zeitbereich als Verkehrsstarksten aus.

Zusatzlich wurde am Knotenpunkt vor dem Bahnhof (Lichtsignalanlage Langenwiedenweg
— GrafenstralRe / Bahnhofstralie) die Verkehrsstarke morgens aufgenommen, da Beobach-
tungen vermuten lieRen, dass die Fuligangerstréme morgens héher sind als nachmittags.

An ausgewahlten Punkten wurden zudem ganztags die Fullgédnger- und Radfahrerstrome
aufgenommen.

Die Anlage AO zeigt die entsprechenden Zahlstellen auf, an denen sowohl Fahrzeuge auf
der Fahrbahn wie auch FuRganger- und Radfahrerstréme aufgenommen wurden.
An der Tankstelle zwischen Hammer Stral3e und Brandisstral’e wurde der durchflieRende
Verkehr aufgenommen, da diese Verbindung oftmals als Abklrzung genutzt wird.

Die Strombelastungen an den Einzelknoten kénnen den Anlagen A1 bis A6 entnommen
werden.

Fur die Strombelastungsplane sind die Verkehrszéhldaten in Pkw-Einheiten pro Stunde
[Pkw-E/h] fur die Spitzenstunde (verkehrsreichste Stunde) umgerechnet worden, da mit
dieser Maleinheit die spateren Berechnungen der Leistungsfahigkeiten durchgefihrt wer-
den. Dabei werden Schwerlastverkehre, Lastkraftwagen, Busse und Sonderfahrzeuge mit
dem Faktor 2,0 und Rad-/Kradfahrer mit dem Faktor 0,5 Pkw-E berticksichtigt.

Den Belastungsplanen sind zudem die Schwerverkehrsanteile in Prozent zu entnehmen.
Dabei ist zu beachten, dass die hohen Werte am Knotenpunkt vor dem Bahnhof von 15%
in der Nachmittagsspitze Uberwiegend dem Busverkehr zuzuordnen sind. In der Morgen-
spitze wirken sich die gleiche Anzahl von Bussen aufgrund der geringen Pkw-Belastung mit
11 bzw. 27 % prozentual starker aus.

Der Anlage B1 sind die ermittelten Verkehrsbelastungen in Pkw-Einheiten pro Stunde fir
das Untersuchungsgebiet zu entnehmen.
Anlage B2 zeigt die ermittelten FuRgénger- und Radfahrerstrome.

Bei der Auswertung ist aufgefallen, dass an der Zahistelle 5 in der Ausfahrt BahnhofstralRe
wesentlich mehr Fahrzeuge gezahlt wurden als an den benachbarten Punkten. Ein Ver-
gleich mit den zu- und abflieBenden Strémen an den Nachbarknoten sowie ein Vergleich
mit den Zéhlwerten aus dem Jahre 2007 ergaben, dass die Zéhlwerte an dieser Stelle viel
zu hoch sind. Fiir die Gesamtbetrachtung wurden die Werte entsprechend interpoliert.

Auf Grundlage der Verkehrsdaten aus Anlage B2 erfolgte die Verkehrsumlegung auf das
neue StralRenkonzept (Anlage B3).

Der Verkehr auf der Hammer Strale wird zukiinftig Gber die neue Bahnunterfihrung ge-
fuhrt. So ergeben sich auch in der Grafenstral’e und der Bahnhofstralle veréanderte Strom-
belastungen.

PVT Planungsbiiro fiir Verkehrstechnik Essen GmbH

F:\Gutachte\T-Z\Werl\Bahnhofsumfeld-April 2009\Erlaeu.doc Seite 1 April 2009



http://www.context-gmbh.de
http://www.context-gmbh.de
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Es wird zudem angenommen, dass die Fahrzeuge, die bisher lber die Brandis- und Rusti-
ge StralRe das ndrdlich gelegene Gebiet erreicht haben, zukiinftig Gber den Langenwie-
denweg fahren.

Zusatzlich werden die Prognosedaten fur das Jahr 2015 mit einem Steigerungsfaktor von
einem Prozent pro Jahr (6% bis 2015) berechnet (Anlage B4).

Des Weiteren soll das geplante Nahversorgungszentrum ,Nord“ an den nérdlichen Lan-
genwiedenweg angeschlossen werden.

Als Grundlage werden 200 Parkstdnde angenommen. Die mittlere Parkdauer in vergleich-
baren Versorgungszentren betrdgt ca. 40 Minuten. Unter der Annahme einer 80%-igen
Auslastung entstehen somit 240 Quell- und Zielfahrten. Als ungunstigste Annahme wurde
davon ausgegangen, dass samtliche Quell- und Zielfahrten neu erzeugt werden.

Als weitere Annahme wird davon ausgegangen, dass 1/3 der Fahrzeuge die Zu- und Ab-
fahrt Industriestral’e benutzen.

Dies bedeutet fir die Ausfahrt auf den Langenwiedenweg eine zuséatzliche Belastung von
160 Fahrzeugen. Es wird angenommen, dass 80 Fahrzeuge in Richtung Norden und 80
Fahrzeuge in Richtung Siden abbiegen.

Far den Prognose-Zustand wird etwa ein Drittel der 80 Fahrzeuge, die nach Siden abge-
bogen sind, Uber die neue Hammer Stralle abflieRen. Die restlichen zwei Drittel werden
durch die neue Bahnunterfiihrung Richtung Bahnhof weiterfahren. Ab der Kreuzung Bahn-
hof erfolgt eine gleichmaRige Verteilung der zusétzlichen Stréme auf alle Zufahrten.

Entsprechend werden auch die zuflielenden Verkehrsstréme verteilt.

Der Anlage B5 kann die Prognosebelastung fur das Jahr 2015 inkl. Anschluss des Nahver-
sorgungszentrums entnommen werden.

Die neuen Radfahrer- und FuRgéngerstrome fiir das Prognosejahr 2015 sind der Anlage
B6 zu entnehmen. Die Rad- und FulRgéngerstrome der Hammer Stralle werden ebenfalls
Richtung Bahnunterfiilhrung umverteilt. Die Radfahrer entgegen der Einbahnstrale Bran-
disstralle werden weiterhin angenommen und dem Strom auf dem Langenwiedenweg hin-
zuaddiert.

Die abschlieRende DTV-Belastung ist auf Grundlage der Spitzenstundenwerte ermittelt
worden (Anlage C1 und C2). Es ist die Annahme getroffen worden, dass die Spitzenstun-
denwerte ein Zehntel der Tagesbelastung widerspiegeln.
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2) Leistungsfihigkeitsberechnungen

2.1) Beschreibung des Verfahrens zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit eines Kno-
tenpunktes

Zum Nachweis der Verkehrsqualitat fir den Kraftfahrzeugverkehr an Knotenpunkten mit
und ohne Lichtsignalanlagen und an Kreisverkehrsplétzen wird das allgemein gebrauchli-
che Berechnungsverfahren HBS, Handbuch fir die Bemessung von Stra3enverkehrsanla-
gen, der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen, verwendet.

Dieses Berechnungsverfahren ist im Anhang néher erlautert.

Die Verkehrsqualitat gibt Auskunft Uber die zu erwartende Verkehrsabwicklung am Kno-
tenpunkt. Es gibt sechs Qualitatsstufen die mit A (hervorragende Verkehrsqualitat bei der
kaum Rickstauerscheinungen zu erwarten sind) bis F (ungentigende Verkehrsqualitét, bei
der sich einmal gebildete Riickstauungen nicht mehr auflésen sondern immer grél3er wer-
den) bezeichnet sind. Ziel einer Planung sollte immer eine Qualitdtsstufe besser als D
(ausreichende Verkehrsqualitat, bei der sich langere Rickstauungen bilden, die sich aber
in jedem Umlauf wieder aufheben) sein.

Die Leistungsfahigkeiten werden fir folgende Szenarien berechnet:

e Prognose-Zustand fir das Jahr 2015 mit Prognose-Zuschlag 6%
(Umlegung der Hammer StralRe, Bahnunterfihrung mit zwei Kreisverkehren)

e Prognose-Zustand fir das Jahr 2015 mit Prognose-Zuschlag 6%
und Anbindung Nahversorgungszentrum (NVZ)
(Umlegung der Hammer StralRe, Bahnunterfihrung mit zwei Kreisverkehren)
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2.2 ) Ergebnisse Leistungsfihigkeitsberechnung
Knotenpunkt Langenwiedenweg / Grafenstrasse / BahnhofstraRe / Bahnhofsvorplatz

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen fur den Kreisverkehrsplatz Langenwiedenweg / Gra-
fenstrale / BahnhofstralRe / Bahnhofsvorplatz ergeben sehr gute Qualitdtsstufen (vgl. An-
lage E1). Auch mit der zusétzlichen Belastung durch das Nahversorgungszentrum ist noch
eine gute Verkehrsabwicklung gewahrleistet. Bis auf die Zufahrt Langenwiedenweg erge-
ben sich fur alle Zufahrten die Qualitatsstufen A. In der Zufahrt Langenweidenweg erhdht
sich nach Errichtung des Nahversorgungszentrums die mittlere Wartezeit geringfugig. Es
wird immer noch eine gute Verkehrsqualitat (Stufe B) erzielt (Anlage E2).

In der nachfolgenden Tabelle sind die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen
nochmals aufgefihrt.

Zufahrtspur Progn. 2015 ohne NVZ Progn. 2015 mit NVZ
Grafenstrasse A A
Bahnhofsvorplatz A A
Langenwiedenweg A B
Bahnhofstrasse A A

Gesamt: Sehr Gut Sehr Gut

NVZ: Nahversorgungszentrum

Knotenpunkt Langenwiedenweg / Hammer Stralle

Fur die Leistungsfahigkeit am Kreisverkehrsplatz Langenwiedenweg / Hammer Strale
werden fir den Zustand nach Umlegung der Hammer StralRe sehr gute Qualitatsstufen
(vgl. Anlage F1) erzielt. Alle Zufahrten weisen geringe Wartezeiten auf, so dass durchweg
die Qualitatsstufe A ermittelt wird.

Durch die zuséatzliche Belastung durch das Nahversorgungszentrum erhdéhen sich auch
hier an allen Zufahrten geringflgig die Wartezeiten. Es ist aber immer noch eine sehr gute
Verkehrsabwicklung gewahrleistet (Anlage F2).

Far alle Zufahrten wird nach wie vor die Qualitatsstufe A ermittelt.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen

nochmals aufgefihrt.

Zufahrtspur Progn. 2015 ohne NVZ Progn. 2015 mit NVZ
Langenwiedenweg (Ost) A A
Langenwiedenweg (West) A A

Hammer Strasse A A

Gesamt: Sehr gut Sehr Gut

NVZ: Nahversorgungszentrum
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Knotenpunkt Langenwiedenweg / An der Bundesbahn

Nach Umlegung der Hammer StralRe kann die Strale An der Bundesbahn nérdlich des
Kreisverkehres an den Langenwiedenweg leistungsfahig angeschlossen werden. Dies zei-
gen die Berechnungen in Anlage G1. Die Zufahrt An der Bundesbahn erreicht die Quali-
tatsstufe B. Es ist mit Riickstauldngen von ca. 6 Metern zu rechnen. Separate Linksabbie-
gerspuren fir die Fahrzeuge aus bzw. in Richtung Nahversorgungszentrum sind gemaf
den Berechnungen nicht notwendig. Fir die Optimierung des Verkehrsflusses sollten je-
doch Aufstellflachen fur ein bis zwei Pkw geschaffen werden.

Nach Errichtung des Nahversorgungszentrums verschlechtert sich die Qualitatsstufe in der
Zufahrt ,An der Bundesbahn“(Anlage G2). Es wird aber noch die befriedigende Qualitats-
stufe C erreicht. Die Ruckstauldnge erhoht sich auf 24 Meter (entspricht ca. 4 Fahrzeuge).

Zufahrtspur

Progn. 2015 ohne NVZ

Progn. 2015 mit NVZ

Langenwiedenweg Siid

A

A

An der Bundesbahn B C
Langenwiedenweg Nord A A
Gesamt: Gut Gut

NVZ: Nahversorgungszentrum
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3) Zusammenfassung

Die in dem Gutachten aus November 2007 ermittelten guten Leistungsfahigkeiten fiir die
beiden Kreisverkehre beidseitig der geplanten Unterfihrung und die Einmindung Langen-
wiedenweg / An der Bundesbahn kénnen mit den neuen Belastungszahlen aus der Ver-
kehrszdhlung vom 26.03.2009 und der neuen Verkehrsumlegung sowohl ohne wie auch
mit Anbindung des Nahversorgungszentrums bestatigt werden.

Die geringe Distanz zwischen dem zukinftigen Kreisverkehr Langenwiedenweg / Hammer
Stralde und der Einmindung Langenwiedenweg / An der Bundesbahn (ca. 40 Meter) ergibt
hinsichtlich der Rickstaulangen (Riickstau vom Kreisverkehr) keine Probleme.

An der Einmindung Langenwiedenweg / An der Bundesbahn sollte zur Optimierung des
Verkehrsabflusses eine Aufstellflache fir die Linksabbieger vom Langenweidenweg ge-
schaffen werden, so dass der Geradeausverkehr durch Linksabbieger nicht aufgehalten
wird.

Grundsétzlich zeigen sich bei der Auswertung 2009 ahnliche Verkehrsbelastungen wie im
Jahre 2007.

Die in den Knotenpunktzufahrten ermittelten Verkehrsbelastungen liegen in der Summe auf
dem Niveau von 2007. Es zeigt sich, dass die in der Zwischenzeit fertiggestellte Unterflh-
rung Schitzenstralle keine gravierende Auswirkung auf den Langenwiedenweg hat.

Der Hauptverkehrsstrom wird zukiinftig geblndelt Gber die Hammer Stral’e und den Lan-
genwiedenweg gefuhrt. Die Unterfihrung Langenwiedenweg erféhrt dadurch eine Ver-
kehrserhdhung von ca. 650 Pkw-Einheiten in der Spitzenstunde, was bezogen auf dem
Gesamtquerschnitt einer Verdopplung des Verkehres entspricht.

Die Gesamtbelastung auf der Bahnhofstralle wachst bedingt durch die neuen Fahrbezie-
hungen geringfiigig um 10 % an.

Das Fahrzeugaufkommen auf der Verkehrsbeziehung Brandisstrale — Rustigestralle —
Hammer Stral’e wird durch die neue Fuhrung stark reduziert. Von der derzeitigen Ver-
kehrsbeziehung verbleibt nur noch ca. ein Drittel. Die Gesamtbelastung auf der Rusti-
gestralle kann somit um ein Viertel reduziert werden.

Bedingt durch die Abbindung der Brandisstral3e erfolgt zukiinftig die Anbindung des nérdli-
chen Wohngebietes Uiber den Langenwiedenweg. In Zusammenhang mit dem neuen Nah-
versorgungszentrum wird sich dadurch der Verkehr nérdlich der Zufahrt ,An der Bundes-
bahn“ um ca. 60 Prozent erhéhen.

Der verbleibende stdliche Ast der Hammer Strale erfahrt durch die neue Verkehrsbezie-
hung eine starke Verkehrsberuhigung (Reduzierung um nahezu 90%).

Nach Errichtung der Unterfihrung Langenwiedenweg wird der Schwerverkehrsanteil zu-
kunftig wie bisher mit maximal 5 % angenommen.
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Es gibt keine begriindeten Anhaltswerte fir ein gravierendes Abweichen von bisherigen
Fahrrouten des Schwerlastverkehres. Es wird zwar eine neue direkte Verbindung durch die
Unterfiihrung geschaffen, die sich jedoch angesichts der Steigungsstrecken und aufwandi-
geren Lenkbewegungen in den Kreisverkehren relativiert. Zudem bleibt die Verkehrssitua-
tion im weiteren Umfeld unveréandert, so dass weiterhin evtl. Zwangshalte an Lichtsignalan-
lagen oder Einmindungen hingenommen werden missen.

Da die Stadt Werl Giber mehrere Autobahnanbindungen im Stiden und Westen sowie Uber
komfortable Umgehungsstrallen verflgt, kann davon ausgegangen werden, dass sich hin-
sichtlich des Schwerverkehres keine Anderungen ergeben werden.
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Anlagenteil 1 Verkehrzdhldaten
A0  Ubersichtsplan Zahistellen
A1 Hammer Str. / Rustigestralle — Salinenring Nachmittagsspitzenstunde
A2 Langenwiedenweg - Brandisstral3e / An der Bundesbahn Nachmittagsspitzenstunde
A3 Hammer Stralle / Walburgisstra3e / Bahnhofstralte — Siederstralie
Nachmittagsspitzenstunde
A4 Grafenstral’e — Hedwig-Dransfeld-Str. / Schiitzenstralie — Melsterstralle
Nachmittagsspitzenstunde
A5 Langenwiedenweg — Grafenstrale / Bahnhofstralde Nachmittagsspitzenstunde
A6 Langenwiedenweg — Grafenstrale / Bahnhofstralde Morgenspitzenstunde
B1 Zahlergebnisse Spitzenstunde [Pkw-Einheiten / h] vom 26.03.2009 IST-Zustand
B2 Zahlergebnisse Spitzenstunde [FuRgénger, Radfahrer / h]
vom 26.03.2009 IST-Zustand
B3 Verkehrsumlegung Prognose 2015
B4 Verkehrsumlegung Prognose 2015 mit Steigerungsfaktor 6 %
B5 Verkehrsumlegung Prognose 2015 mit Steigerungsfaktor 6 %
und Anbindung Nahversorgungszentrum
B6 Verkehrsumlegung FuRganger / Radfahrer
C1 DTV-Belastung [Fz/24h] IST-Zustand
C2 DTV-Belastung [Fz/24h] Prognose 2015 mit Steigerungsfaktor 6 %
und Anbindung Nahversorgungszentrum
D1 Vergleich IST-Zustand — Prognose
Anlagenteil 2 Leistungsfihigleitsberechnungen
E1 Leistungsféahigkeitsberechnung Kreisverkehr
Langenwiedenweg / Bahnhofstrale 2015 ohne NVZ
E2 Leistungsféahigkeitsberechnung Kreisverkehr
Langenwiedenweg / Bahnhofstrafle 2015 mit NVZ
F1 Leistungsfahigkeitsberechnung Kreisverkehr
Langenwiedenweg / Hammer Stralle 2015 ohne NVZ
F2 Leistungsfahigkeitsberechnung Kreisverkehr
Langenwiedenweg / Hammer Stralle 2015 mit NVZ
G1 Leistungsfahigkeitsberechnung Knotenpunkt
Langenwiedenweg / An der Bundesbahn ohne NVZ
G2 Leistungsfahigkeitsberechnung Knotenpunkt

Langenwiedenweg / An der Bundesbahn mit NVZ
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Anlage A0

Lageplan - Zahistellen im Bahnhofsumfeld
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Strombelastungsplan PVT Essen GmbH
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Strombelastungsplan
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Nachmittagspitzenstunde 16.30 bis 17.30 Uhr, IST-Zustand
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Nachmittagspitzenstunde 16.30 bis 17.30 Uhr, IST-Zustand

Vor\Nach| 2 | 3 | 4 | 1 | [PKW-EM] MaBstab
2 98 166|108 Verkehrszdhlung am Donnerstag, den 26.03.2009 ;gg
3 _ 300
4 202| 27 114 Zufahrtsbezogener SV-Anteil:
Hammer StraBe: 2%
1 228| 50 (116 Bahnhofstrake: 3 %
Siederstrae: 1%
Projekt Werl
Knoten Hammer StraRe - Walburgisstralle / Bahnhofstral’e - Siederstralle
Auftr.-Nr. Variante | 1 - Gutachten A Datum | 09.04.2009
Bearbeiter | M. Hessel Signum Blatt Anlage A3



http://www.context-gmbh.de
http://www.context-gmbh.de

Strombelastungsplan PVT Essen GmbH

LISA+

Nachmittagspitzenstunde 16.30 bis 17.30 Uhr, IST-Zustand
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1 78 1419[ 20 Schitzenstrale: 4% 600
Hedwig-Dransfeld-Strale: 5 %
Melsterstrale: 3%
Projekt Werl
Knoten Grafenstralie - Hedwig-Dransfeld-StraflRe / Schiitzenstralie - Melsterstralle
Auftr.-Nr. Variante | 1 - Gutachten A Datum | 09.04.2009
Bearbeiter | M. Hessel Signum Blatt Anlage A4
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Strombelastungsplan PVT Essen GmbH

LISA+

Nachmittagspitzenstunde 16.30 bis 17.30 Uhr, IST-Zustand

&
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e°$ fb \36, 7) %6
‘on q;\‘b %, © ,(\Vy 96
v 2 % , pg\"é” O

L

\

o®
Von\Nach| 2 [ 3| 4 |1 [PKW-E/h] MaRstab
2 32 (37|17 100
Verkehrszahlung am Donnerstag, den 26.03.2009 200
3 3241260 300
4 315 120 Zufahrtsbezogener SV-Anteil:
Langenwiedenweg: 5 %
1 178|200 Bahnhof: 15 % (uberwiegend Busverkehr)
Grafenstrafe: 4%
BahnhofstraRe: 4%
Projekt Werl
Knoten Langenwiedenweg - GrafenstralRe / Bahnhofstralle
Auftr.-Nr. Variante | 1 - Gutachten A Datum | 09.04.2009
Bearbeiter | M. Hessel Signum Blatt Anlage A5
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Strombelastungsplan

PVT Essen GmbH

LISA+

Morgenspitzenstunde 7.15 bis 8.15 Uhr, IST-Zustand

Von\Nach 314101 [PKW-E/h] MaRstab
2 19 [14 [ 12 ) 50
Verkehrsz&hlung am Donnerstag, den 26.03.2009 100
3 169[190 150
4 192 79 Zufahrtsbezogener SV-Anteil:
Langenwiedenweg: 5 %
1 128) 83 Bahnhof: 27 % (Uuberwiegend Busverkehr)
Grafenstrae: 4%
BahnhofstraRe: 11 % (uberwiegend Busverkehr)
Projekt Werl
Knoten Langenwiedenweg - GrafenstralRe / Bahnhofstralle
Auftr.-Nr. Variante | 1 - Gutachten A Datum | 09.04.2009
Bearbeiter | M. Hessel Signum Blatt Anlage A6
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Verkehrsbelastung fiir die Nachmittagspitzenstunde
von 16.30 bis 17.30 Uhr am Donnerstag, den 26.03.2009

Hammer Strafle IST-Zustand
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Anlage B1
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3FI -IST1.42n

Spitzenstundenbelastung Radfahrer und Fufigdnger
zwischen 06.00 und 19.00 Uhr am Donnerstag, den 26.03.2009

Hammer Strafle IST-Zustand, Radfahrer & Fuf3ganger

Salinenring

Rustigestralle Rustigestralle

98 —»
Radfahrer gegen die Einbahnstrafle

Langenwiedenweg
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-70-
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x -Wert Spitzenstunde Fuf3 / Rad
An Knotenpunkten (15.00 bis 19.00 Uhr)
An Zdhlstellen BO + ZSt_1 (06.00 bis 19.00 Uhr)

(x) -Wert zur Spitzenstunde Fahrverkehr (16.30 bis 17.30 Uhr) Hedwig-Dransfeld-Str.
-x- -Wert Spitzenstundenwert zwischen 6.00 und 9.00 Uhr
Anlage B2
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Verkehrsbelastung fiir die Nachmittagspitzenstunde
Prognose 2015
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Verkehrsbelastung fiir die Nachmittagspitzenstunde
Prognose 2015

58 31 mit Prognose-Zuschlag 6%
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Verkehrsbelastung fiir die Nachmittagspitzenstunde
Prognose 2015

Prog
mit Prognose-Zuschlag
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Verkehrsbelastung Radfahrer und Fuf3ganger
Prognose 2015

Hammer Strafle Prognose-Zustand, Radfahrer & Fuf3ganger
Salinenring Rustigestralle Rustigestralle
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x -Wert Spitzenstunde Ful3 / Rad (15.00 bis 19.00 Uhr)

(x) -Wert zur Spitzenstunde Fahrverkehr (16.30 bis 17.30 Uhr) Hedwig-Dransfeld-Str.
-x- -Wert Spitzenstundenwert zwischen 6.00 und 9.00 Uhr
Anlage B6
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Verkehrsbelastung DTV [Fz/24h]
SV-Anteil max. 5 %

IST-Zustand
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Verkehrsbelastung DTV [Fz/24h]
SV-Anteil max. 5%
Prognose-Zustand

mit Prognose-Zuschlag 6% und NVZ
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Vernl 120

Vergleich der Verkehrsbelastung fiir die Nachmittagspitzenstunde
IST-Zustand zu Prognose-Zustand (mit Zuschlag 6% und NVZ)
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Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes

4 3 Knotenpunkt: Langenwiedenweg / Bahnhofstrasse
Zufahrten: Zufahrt 1: Grafenstrasse
Zufahrt 2: Bahnhofsvorplatz
Zufahrt 3: Langenwiedenweg
Zufahrt 4: Bahnhofstrasse
Zufahrt 5:
5 2 Verkehrsdaten: Datum: Prognose 6%
Uhrzeit: Nachmittags
Knotenverkehrsstiirke: - Fz/h
1 1622 Pkw-E/h
Verkehrsstrome in Pkw-E/h Fuflginger
von/ nach Ausfahrt 1 Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Ausfahrt 5 Summe Fg/h
Zufahrt 1 0 0 382 184 0 566 53
Zufahrt 2 34 0 19 19 0 72 23
Zufahrt 3 348 0 0 287 0 635 46
Zufahrt 4 181 0 168 0 0 349 40
Zufahrt 5 0 0 0 0 0 0 0
Summe 563 0 569 490 0 1622

Kapazitiit der Zufahrten und Verkehrsqualitiit

Zufahrt Verkehrsstirke \i/i::l:eglf::sc:;i:(ee Kapazitit Sﬁttgif:;gs- Kaparzitiitsreserve ‘;: :ttl::eeit Qu::l:;é;ts-
qrEi i G g R; w
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [s]
1 566 168 1091 0,52 525 6,8 A
2 72 734 635 0,11 563 6,4 A
3 635 237 1032 0,62 397 9,0 A
4 349 382 910 0,38 561 6,4 A

Grundkapazitit und Einfluss des FuBBgingerverkehrs

Zufahrt Verkehrsstirke \i/i::l:eglf::::;i:(ee Grundkapazitit Abm;:ﬂf;:ngs- Kapazitit
qrEi i G; f; (&
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h]
1 566 168 1091 1,00 1091
2 72 734 635 1,00 635
3 635 237 1032 1,00 1032
4 349 382 910 1,00 910

Fahrstreifen Kreis und Zufahrt

Zufahrt Anzahl der Fahrstreifen
Zufahrt Kreis
1 1 1
2 1 1
3 1 1
4 1 1

PVT Essen GmbH
Stauderstrale 221
45327 Essen

F:\Gutachte\T-Z\Werl\Bahnhofsumfeld-April 2009\LF\Kreisverkehr-Bahnhof-Prog.xis Anlage E1
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Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes

4 3 Knotenpunkt: Langenwiedenweg / Bahnhofstrasse
Zufahrten: Zufahrt 1: Grafenstrasse
Zufahrt 2: Bahnhofsvorplatz
Zufahrt 3: Langenwiedenweg
Zufahrt 4: Bahnhofstrasse
Zufahrt 5:
5 2 Verkehrsdaten: Datum: Prognose 6% mit NVZ
Uhrzeit: Nachmittags
Knotenverkehrsstiirke: - Fz/h
1 1728 Pkw-E/h
Verkehrsstrome in Pkw-E/h Fuflginger
von/ nach Ausfahrt 1 Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Ausfahrt 5 Summe Fg/h
Zufahrt 1 0 0 409 184 0 593 53
Zufahrt 2 34 0 19 19 0 72 23
Zufahrt 3 375 0 0 313 0 688 46
Zufahrt 4 181 0 194 0 0 375 40
Zufahrt 5 0 0 0 0 0 0 0
Summe 590 0 622 516 0 1728

Kapazitiit der Zufahrten und Verkehrsqualitiit

Zufahrt Verkehrsstirke \i/i::l:eglf::sc:;i:(ee Kapazitit Sﬁttgif:;gs- Kaparzitiitsreserve ‘;: :ttl::eeit Qu::l:;é;ts-
qrEi i G g R; w
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [s]
1 593 194 1069 0,55 476 7,5 A
2 72 787 595 0,12 523 6,9 A
3 688 237 1032 0,67 344 10,4 B
4 375 409 888 0,42 513 7,0 A

Grundkapazitit und Einfluss des FuBBgingerverkehrs

Zufahrt Verkehrsstirke \i/i::l:eglf::::;i:(ee Grundkapazitit Abm;:ﬂf;:ngs- Kapazitit
qrEi i G; f; (&
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h]
1 593 194 1069 1,00 1069
2 72 787 595 1,00 595
3 688 237 1032 1,00 1032
4 375 409 838 1,00 838

Fahrstreifen Kreis und Zufahrt

Zufahrt Anzahl der Fahrstreifen
Zufahrt Kreis
1 1 1
2 1 1
3 1 1
4 1 1

PVT Essen GmbH
Stauderstrale 221
45327 Essen

F:\Gutachte\T-Z\Werl\Bahnhofsumfeld-April 2009\LF\Kreisverkehr-Bahnhof-Prog+NVZ xIs Anlage E2


http://www.context-gmbh.de
http://www.context-gmbh.de

Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes

4 Knotenpunkt: Lang ied g / Hammerstrasse
Zufahrten: Zufahrt 1: Langenwiedenweg Ost
Zufahrt 2: Langenwiedenweg Nord
Zufahrt 3: Hammer Strafie
Zufahrt 4:
Zufahrt 5:
5 2 Verkehrsdaten: Datum: Prognose 6%
Uhrzeit: Nachmittag
Knotenverkehrsstiirke: - Fz/h
1 1377 Pkw-E/h
Verkehrsstrome in Pkw-E/h Fuflginger
von/ nach Ausfahrt 1 Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Ausfahrt 5 Summe Fg/h
Zufahrt 1 0 313 255 0 0 568 70
Zufahrt 2 276 0 91 0 0 367 70
Zufahrt 3 359 83 0 0 0 442 20
Zufahrt 4 0 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 5 0 0 0 0 0 0 0
Summe 635 396 346 0 0 1377
Kapazitiit der Zufahrten und Verkehrsqualitiit
R iibergeordnete L Sittigungs- . ' mittlere Qualitiits-
Zufahrt Verkehrsstirke Verkehrsstirke Kapazitit grad Kaparzitiitsreserve Wartezeit stufe
qpE,i Qi (& gi R; w
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [s]
1 568 83 1166 0,49 598 6,0
2 367 255 1016 0,36 649 55
3 442 276 999 0,44 557 6,5
Grundkapazitit und Einfluss des FuBBgingerverkehrs
R iibergeordnete . Abminderungs- .
Zufahrt Verkehrsstirke Verkehrsstirke Grundkapazitit faktor Kapazitit
qpE,i Qi G; f; (&
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h]
1 568 83 1166 1,00 1166
2 367 255 1016 1,00 1016
3 442 276 999 1,00 999
Fahrstreifen Kreis und Zufahrt
Zufahrt Anzahl der Fahrstreifen
Zufahrt Kreis
1 1 1
2 1 1
3 1 1
1 1
PVT Essen GmbH
Stauderstralle 221
45327 Essen
F:\Gutachte\T-Z\Werl\Bahnhofsumfeld-April 2009\LF\Kreisverkehr-Hammer-Prog.xls

Anlage F1
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Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes

4 3 Knotenpunkt: Lang ied g / Hammerstrasse
Zufahrten: Zufahrt 1: Langenwiedenweg Ost
Zufahrt 2: Langenwiedenweg Nord
Zufahrt 3: Hammer Strafie
Zufahrt 4:
Zufahrt 5:
5 2 Verkehrsdaten: Datum: Prognose 6% mit NVZ
Uhrzeit: Nachmittag
Knotenverkehrsstiirke: - Fz/h
1 1537 Pkw-E/h
Verkehrsstrome in Pkw-E/h Fuflginger
von/ nach Ausfahrt 1 Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Ausfahrt 5 Summe Fg/h
Zufahrt 1 0 366 255 0 0 621 70
Zufahrt 2 329 0 118 0 0 447 70
Zufahrt 3 359 110 0 0 0 469 20
Zufahrt 4 0 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 5 0 0 0 0 0 0 0
Summe 688 476 373 0 0 1537

Kapazitiit der Zufahrten und Verkehrsqualitiit

Zufahrt Verkehrsstirke \i/i::l:eglf::sc:;i:(ee Kapazitit Sﬁttgif:;gs- Kaparzitiitsreserve ‘;: :ttl::eeit Qu::l:;é;ts-
qrEi i G g R; w
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [s]
1 621 110 1142 0,54 521 6,9
2 447 255 1016 0,44 569 6,3
3 469 329 954 0,49 485 7,4

Grundkapazitit und Einfluss des FuBBgingerverkehrs

Zufahrt Verkehrsstirke \i/i::l:eglf::::;i:(ee Grundkapazitit Abm;:ﬂf;:ngs- Kapazitit
qrEi i G; f; (&
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h]
1 621 110 1142 1,00 1142
2 447 255 1016 1,00 1016
3 469 329 954 1,00 954

Fahrstreifen Kreis und Zufahrt

Zufahrt Anzahl der Fahrstreifen
Zufahrt Kreis
1 1 1
2 1 1
3 1 1
1 1

PVT Essen GmbH
Stauderstrale 221
45327 Essen

F:\Gutachte\T-Z\Werl\Bahnhofsumfeld-April 2009\LF\Kreisverkehr-Hammer-Prog+NVZ.xis Anlage F2
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Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung

Knotenpunkt: Langenwiedenweg / An der Bundesbahn
Zufahrt A ‘ 8 Verkehrsdaten: Datum: Prognose 6%
7 Uhrzeit: Nachmittags
2 _> A« Zufahrt B
3 ﬂ Lage: innerorts
Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 205 - Vorfahrt beachten
Knotenverkehrsstirke: 1054 Fz/h
Zufahrt C
Kapazititen der Einzelstrome
ii s s Wabhrscheinlich- . .
Strom Verkehrsstirke ubergeordljete Grundkapazitit Kapazitiit Sattigungs- keit riickstau- mlttlere. Qualitits-
(Rang) Verkehrsstirke grad . Wartezeit stufe
freier Zustand
qpE,i Gpji G; G g Pos Po* oder p** w Qsv
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [-] [s]
2 () 386 0 1800 1800 0,21 1,000 0,0 A
3.() 10 0 1800 1800 0,01 1,000 0,0 A
4 (3) 14 744 359 287 0,05 - 13,2 B
6 (2) 2 391 587 587 0,00 - 6,2 A
7 ) 7 396 872 872 0,01 0,800 42 A
8 (1) 346 0 1800 1800 0,19 1,000 0,0 A
Qualitiit der Einzel- und Mischstréme
Strom Verkehrsstirke Kapazitit Sittigungs- Kapazitiits- mlttlere. Qualitiits- Stauraumbemessung
grad reserve Wartezeit stufe
qpr; C g R w Qsv S Ns Istau
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] s] [%] [Pkw-E] [m]
2+3 396 1800 0,22 1404 0,0 A
4+6 16 307 0,05 291 12,4 90 1 6
7+8 353 1763 0,20 1410 2,6 A 90 1 6

PVT Essen GmbH

Stauderstralle 221

45327 Essen

F:\Gutachte\T-Z\Werl\Bahnhofsumfeld-April 2009\LF\Langenw-Bundesbahn-Prog.xls
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Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung

Knotenpunkt: Langenwiedenweg / An der Bundesbahn
Zufahrt A ‘ 8 Verkehrsdaten: Datum: Prognose 6% mit NVZ
7 Uhrzeit: Nachmittags
2 _> A« Zufahrt B
3 ﬂ Lage: innerorts
Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 205 - Vorfahrt beachten
Knotenverkehrsstirke: 1374 Fz/h
Zufahrt C
6
Kapazititen der Einzelstrome
ii s s Wabhrscheinlich- . .
Strom Verkehrsstirke ubergeordljete Grundkapazitit Kapazitiit Sattigungs- keit riickstau- mlttlere. Qualitits-
(Rang) Verkehrsstirke grad . Wartezeit stufe
freier Zustand
qpE,i qp,i G; G g Po> Po* oder py** w QSv
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [-] [s]
2 () 386 0 1800 1800 0,21 1,000 0,0 A
3.() 90 0 1800 1800 0,05 1,000 0,0 A
4 (3) 94 864 307 214 0,44 - 29,8 C
6 (2) 82 431 558 558 0,15 - 7,6 A
7 ) 87 476 795 795 0,11 0,698 5,1 A
8 (1) 346 0 1800 1800 0,19 1,000 0,0 A
Qualitiit der Einzel- und Mischstréme
Strom Verkehrsstirke Kapazitit Sittigungs- Kapazitiits- mlttlere. Qualitiits- Stauraumbemessung
grad reserve Wartezeit stufe
qp C g R w QSsv S Ns Istau
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] s] [%] [Pkw-E] [m]
2+3 476 1800 0,26 1324 0,0 A
4+6 176 300 0,59 124 28,6 90 4 24
7+8 433 1435 0,30 1002 3,6 90 1 6
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Verfahren zur Ermittlung der Verkehrsqualitét
eines Knotenpunktes mit und ohne Lichtsignalanlage
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Verfahren zur Ermittlung der Verkehrsqualitét
eines Knotenpunktes mit und ohne Lichtsignalanlage

A. Beurteilung der Verkehrsqualitit eines Knotenpunktes mit
Lichtsignalanlage

a.1 Beschreibung des Verfahrens zur Ermittlung der Verkehrsqualitat
eines Knotenpunktes mit Lichtsignalanlage

Die zugrunde gelegten Berechnungsverfahren zum Nachweis der Verkehrsqualitat fur den
Kraftfahrzeugverkehr an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen lehnen sich an das HBS,
Handbuch fir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen, der Forschungsgesellschaft
fur StraRen- und Verkehrswesen Ausgabe 2001 an.

Anhand der sich einstellenden mittleren Wartezeiten wird in den Berechnungen nach dem
HBS 2001 die Verkehrsqualitat der einzelnen Fahrbeziehungen festgelegt. Anzustrebende
Qualitatsstufe eines Knotenpunktes bzw. jeder Fahrbeziehung sollte mindestens die Quali-
tatsstufe D sein, die sich durch einen stabilen Verkehrszustand mit betrachtlichen Warte-
zeiten an der Lichtsignalanlage auszeichnet.

Ferner wird der sogenannte Maximalstau der Abbiege- und Aufstellstreifen, der sich kurz
nach Ende der Rotzeit einstellt, fir eine statistische Sicherheit gegen eine Uberstauung
von 90% berechnet.

Far die Berechnung wird das HBS-Rechenprogramm ,Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage®
der Arbeitsgruppe Verkehrstechnik, Prof. Dr.-Ing. habil. W. Schnabel, der TU Dresden
verwendet.

EingangsgréfRen fur die Berechnung mit den HBS-Programmen sind:
die Umlaufzeit ty ,

der betrachtete Untersuchungszeitraum T,

die Freigabezeit t,

die Fahrstreifenverkehrsstarke q,

die Sattigungsverkehrsstarke qs und

die statistische Sicherheit S gegen Uberstauung

Die Umlaufzeit t, und Freigabezeit t- kbnnen den vorhandenen bzw. neu aufgestellten
Festzeitprogrammen entnommen werden. Der Untersuchungszeitraum T und die Fahrstrei-
fenverkehrsstarke q werden auf der Grundlage der aufgestellten Verkehrsbelastungen an-
gesetzt. Die Sattigungsverkehrsstéarke qs, die angibt, wie viele Fahrzeuge theoretisch in ei-
ner Grinstunde aus einer Signalzufahrt abflieRen kénnten, wird fir Fahrstreifen mit nur ei-
ner Fahrbeziehung nach Kapitel 6.4.3 (HBS, Ausgabe 2001) bzw. fir Mischfahrstreifen
nach Kapitel 6.4.10 (HBS, Ausgabe 2001) bestimmt.

Bei der Eingabe der statistischen Sicherheit S von 90% gegen Uberstauung wird die Lénge
des erforderlichen Stauraums fur den Fahrstreifen ermittelt. Die Stauraumlénge wird auf
volle 10m gerundet.
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Verfahren zur Ermittlung der Verkehrsqualitét
eines Knotenpunktes mit und ohne Lichtsignalanlage

a.2 Stufen der Verkehrsqualitat:

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

Stufe B:  Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kdnnen in der
nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren oder —gehen. Die Wartezeiten sind
kurz.

Stufe C:  Nahezu alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kénnen
in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren oder —gehen. Die Wartezeiten
sind spurbar. Beim Kraftfahrzeugverkehr tritt im Mittel nur geringer Stau am
Ende der Freigabezeit auf.

Stufe D:  Im Kraftfahrzeugverkehr ist stédndig Reststau vorhanden. Die Wartezeiten fiir al-
le Verkehrsteilnehmer sind betrachtlich. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E:  Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher Konkurrenz zueinander. Im Kraft-
fahrzeugverkehr stellt sich ein allmahlich wachsender Stau ein. Die Wartezeiten
sind sehr lang. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F:  Die Nachfrage ist gréRer als die Kapazitat. Die Fahrzeuge missen bis zu ihrer
Abfertigung mehrfach vorricken. Der Stau wéchst stetig. Die Wartezeiten sind
extrem lang. Die Anlage ist Uberlastet.

Prozentsatz
zulassige mittlere Wartezeit w [s] der Durch-
fahrten ohne
Halt [%]
QSvV Kraftfahr- Kraftfahr-
Strallenge- Fah _ N _ | zeugverkehr
bundener ahrradver FulRganger: (nicht koordi- zeugvgrkehr
-« kehr verkehr” : (koordinierte
OPNV nierte Zufahr-
Zufahrten)
ten)
A [5 [15 [15 [ 20 195
B [ 15 [ 25 [ 20 [ 35 185
C [ 25 [ 35 [ 25 [ 50 175
D [ 40 [ 45 [ 30 [70 165
E [ 60 [ 60 [ 35 [ 100 1 50
F > 60 > 60 > 35 >100 <50

1) Zuschlag von 5 s bei Uberquerung von mehreren Furten
* Koordinierung unwirksam
(aus: Handbuch firr die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen Ausgabe 2001, S. 6-9,Tabelle 6-2)
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Verfahren zur Ermittlung der Verkehrsqualitét
eines Knotenpunktes mit und ohne Lichtsignalanlage

B. Beurteilung der Verkehrsqualitat eines Knotenpunktes ohne
Lichtsignalanlage

b.1 Beschreibung des Verfahrens zur Ermittlung der Verkehrsqualitat
eines Knotenpunktes ohne Lichtsignalanlage

Die zu Grunde gelegten Berechnungsverfahren zum Nachweis der Verkehrsqualitat fir den
Kraftfahrzeugverkehr an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen lehnen sich an das HBS,
Handbuch fir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen, der Forschungsgesellschaft
fur Stralen- und Verkehrswesen, Ausgabe 2001, an.

Anhand der sich einstellenden mittleren Wartezeiten wird die Verkehrsqualitat der einzel-
nen Zufahrten festgelegt. Ziel ist es, die Qualitatsstufe D mit einer Wartezeit < 45 s nicht zu
unterschreiten.

Fur die Berechnung wird das HBS-Rechenprogramm ,Knotenpunkte ohne Lichtsignalanla-
gen“ fur Kreuzungen und Einmindungen der Arbeitsgruppe Verkehrstechnik, Prof. Dr.-Ing.
habil. W. Schnabel, der TU Dresden verwendet.

EingangsgréRen fur die Berechnung mit den HBS-Programmen sind:

e Lage und Geometrie des Knotenpunktes und
o Verkehrsstéarke qPE,i
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Verfahren zur Ermittlung der Verkehrsqualitét
eines Knotenpunktes mit und ohne Lichtsignalanlage

b.2 Stufen der Verkehrsqualitat:

Stufe A:

Stufe B:

Stufe C:

Stufe D:

Stufe E:

Stufe F:

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knoten-
punkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Fahrméglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstréme werden vom
bevorrechtigten Verkehr beeinflult. Die dabei entstehenden Wartezeiten
sind gering.

Die Fahrzeugfiihrer in den Nebenstrémen missen auf eine merkbare Anzahl
von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind
splrbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich sei-
ner rAumlichen Ausdehnung noch beziglich der zeitlichen Dauer eine starke
Beeintréchtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Fahrzeugflihrer muss Haltevorgdnge, verbunden mit deut-
lichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge kénnen die Warte-
zeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich voribergehend ein merkli-
cher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zu-
riick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht abbauen.
Die Wartezeiten nehmen sehr grofle und dabei stark streuende Werte an.
Geringflgige Verschlechterungen der Einflussgréfien kénnen zum Ver-
kehrszusammenbruch flihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je
Zeiteinheit zuflieRen, ist Gber ein langeres Zeitintervall gréRer als die Kapazitat
fir diesen Verkehrsstrom. es bilden sich lange, stédndig wachsende Schlangen
mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation 18st sich erst nach einer
deutlichen Abnahme der Verkehrsstarke im zuflieRenden Verkehr wieder auf.
Der Knotenpunkt ist Gberlastet.

Qsv Mittlere Wartezeit w [s]
A [ 10
B [ 20
C [ 30
D [ 45
E > 45
F )

1) Die Stufe F ist erreicht, wenn der Sattigungsgrad grofer als 1 ist (vgl. Gleichung (7-3))
(aus: Handbuch fiir die Bemessung von Stral’enverkehrsanlagen Ausgabe 2001, S. 7-11,Tabelle 7-1)
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Verfahren zur Ermittlung der Verkehrsqualitét
eines Knotenpunktes mit und ohne Lichtsignalanlage

C. Abkiirzungsverzeichnis

C = resultierende Kapazitat [-]

Ck = Gesamtkapazitat des Knotenpunktes [Fz/h]
Cy = Kapazitat durch Vorlauf*) [Fz/h]
Cpo = Kapazitat durch Durchsetzen [Fz/h]
Cn = Kapazitat durch Nachlauf*) [Fz/h]
Cpw= Kapazitat durch Phasenwechsel [Fz/h]
g = Sattigungsgrad [-]

G = Grundkapazitat [Pkw-E/h]
H = durchschnittlicher Anteil haltender Fahrzeuge [%]
Istau = Lange des Stauraums [m]

m = mittlere Eintreffenszahl [Fz/h]
Nc = Abflusskapazitat pro Umlauf [FZ]
ny = mittlere Anzahl haltender Fahrzeuge [FZ]
Nge= mittlerer Reststau [Fz]
Nre= mittlerer Stau bei Rotende [Fz]
Na = Anzahl der Aufstellplatze [Fz]
Ng = Staulange [Pkw-E]
NFs = Fahrstreifenanzahl*) [-]

q = Fahrstreifenverkehrsstarke [Fz/h]
gs = Sattigungsverkehrsstarke [Fz/h]
gk = Gesamtverkehrsstarke des Knotenpunktes [Fz/h]
QSV= Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]

R = Kapazitatsreserve [Pkw-E/h]
S = statistische Sicherheit gegen Uberstauung [%]
tu = Umlaufzeit [s]

T = betrachteter Untersuchungszeitraum [min]
tr = Freigabezeit [s]

ts = Sperrzeit [s]

tg = mittlerer Zeitbedarfswert [s/Fz]
trV = Freigabezeit im Vorlauf*) [s]
teD = Freigabezeit im Durchsetzen*) [s]
teN = Freigabezeit im Nachlauf*) [s]

w = mittlere Wartezeit [s]

Gegenlber dem Kapitel 6 des HBS 2001 zusé&tzlich verwendete Abkirzungen und Formelzeichen sind mit *) gekennzeichnet.
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Verfahren zur Ermittlung der Verkehrsqualitét
eines Knotenpunktes mit und ohne Lichtsignalanlage

RS
RSr
RSI

LS
LSr
LSI

GS
GSr
GSlI

GRS
GLS
GRLS

Rechtsabbiegespur
Rechtsabbiegespur rechts
Rechtsabbiegespur links

Linksabbiegespur
Linksabbiegespur rechts
Linksabbiegespur links

Geradeausspur
Geradeausspur rechts
Geradeausspur links

Geradeausrechtsspur

Geradeauslinksspur
Geradeausrechtslinksspur
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