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Verkehrsuntersuchung EKZ Haan Windhovel I 1

1 Aufgabenstellung

Im Juni 2016 wurde von unserem Verkehrsplanungsburo die Verkehrsuntersu-
chung fiir das Einkaufszentrum Haan Windhovel vorgelegt!, die eine Abwicklung
des Kundenverkehrs tber die Schillerstral3e untersucht und empfiehlt. Dazu soll
die vorhandene stadtische Tiefgarage in der Zu- und Ausfahrt der geplanten
Tiefgarage des Einkaufszentrums Windhoével durchfahren werden. Diese Er-
schlieBungsmaglichkeit wird im Folgenden als Variante 1 ,Schillerstra3e” be-
zeichnet.

Innerhalb der vorliegenden ergéanzenden Verkehrsuntersuchung soll die Mach-
barkeit einer zweiten Variante, der direkten ErschlieBung der Tiefgarage fur das
geplante Einkaufszentrum von der KaiserstralRe, untersucht werden. Dazu soll
der ErschlieBungsweg ,Windhével“ als Zu- und Ausfahrtsstraf3e sowohl fur die
Kunden-Tiefgarage als auch die Lkw-Anlieferung ausgebaut werden. Eine weite-
re Planungsvorgabe ist, dass auf einen Grunderwerb vom westlich anschlie3en-
den Grundstuck Windhoével Hausnummer 1 mdglichst verzichtet werden soll.

Die Erschlielung des geplanten Einkaufszentrums Windhdvel soll somit in vollem
Umfang Uber einen vierten Stral3enanschluss am lichtsignalgeregelten Knoten-
punkt B 228, KaiserstrafRe / Konigstrale gewéhrleistet werden. Innerhalb der
Verkehrsuntersuchung sind die Auswirkungen auf den Verkehrsfluss der B 228
und die anschlielBenden Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet zu ermitteln und
die Leistungsfahigkeit der ErschlielBung des Einkaufszentrums nachzuweisen.

Das Verkehrsmengengerist fur den Analysefall und den Prognose-Nullfall wird
aus der Verkehrsuntersuchung von Juni 2016 Ubernommen. Dazu gehoéren die
mdogliche Nutzungs- und Verkehrsentwicklung der Immobilie ,Windhével 1* im
Prognose-Nullfall und die Kfz-Verkehrserzeugung des geplanten Einkaufszent-
rums Windhovel fur den Prognose-Mitfall.

! Runge IVP: Verkehrsuntersuchung fur das Einkaufszentrum Haan Windhével,

Juni 2016
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Verkehrsuntersuchung EKZ Haan Windhovel I

2 Ergdnzende Zustandsanalyse

Das folgende Bild 2-1 zeigt die Kfz-Verkehrsmengen in der erweiterten Innen-
stadt von Haan im Analysefall 2015. Die B 228, KaiserstralRe, wird im Abschnitt

zwischen der Konigstraflie und der Martin-Luther-Straf3e von rund 18.700 Kfz/24h
am Normalwerktag befahren.
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Bild 2-1: Kfz-Verkehrsstarken am typischen Wochentag [Kfz/Tag], Analyse 2015

Der Untersuchungsabschnitt der B 228 umfasst neben dem zum Windhével be-
nachbarten Knotenpunkt Schillerstrale auch die Einmindung der Breidenhofer
Stral3e, da die beiden unsignalisierten Einmiindungen nur eine Entfernung von
rund 50 Meter bzw. 110 Meter zum lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Kdnig-
stral3e aufweisen. Einflisse durch die Lichtsignalsteuerung, zum Beispiel in Form
von Rlckstauungen, mussen bei den Prognoseuntersuchungen mit betrachtet
werden. Ebenfalls im Untersuchungsbereich befindet sich der signalisierte Kno-
tenpunkt der KaiserstraBe mit der Martin-Luther-StralRe und dem Neuen Markt.

Bild 2-2 auf der folgenden Seite zeigt das Koordinierungsband der Lichtsignal-
steuerung? im Untersuchungsabschnitt der B 228.

Erganzt wurde das Verkehrsmengengerist um eine Verkehrstromerhebung am

Knotenpunkt Breidenhofer StralRe (30.06.2016), deren Ergebnisse in das Bild 2-
3 auf der folgenden Seite integriert wurden.

2 PVT Essen GmbH: Zeit-Weg-Diagramm P15, 15:00 bis 18:00 Uhr, 2008
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Bild 2-3: Knotenstrdme und Verkehrsqualitaten — Analyse 2015
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Verkehrsuntersuchung EKZ Haan Windhovel I 4

Die im Folgenden verwendeten Begrifflichkeiten zu den Verkehrsqualitaten sind
in der Anlage 2-1 erlautert. Der Verkehrsablauf auf der B 228 lasst sich zum
Analysezeitpunkt wie folgt beschreiben (siehe Leistungsfahigkeitsnachweise in
den Anlagen 2-4 bis 2-7):

Aus Fahrtrichtung Westen (Béttinger Stral3e) besteht eine gute Verkehrsqua-
litat. Das Griine-Welle-Band funktioniert in der Regel bis tber den Knoten-
punkt mit der Martin-Luther-Stral3e hinaus. Zu Verzdégerungen im Verkehrs-
fluss kommt es, wenn Fahrzeuge aus der SchillerstraRe oder der Breiden-
hofer StralRe ausgefahren sind und an der Lichtsignalanlage KonigstrafRe
erst anfahren, wenn der koordinierte Hauptstrom auf den Ruckstau auffahrt.

Aus 0stlicher Fahrtrichtung besteht an der Lichtsignalanlage Konigstral3e fur
die Nebenstrome vom Neuen Markt und aus der Martin-Luther Stral3e ein
Signalvorlauf, bevor der Hauptstrom der B 228 den Knotenpunkt weitgehend
unbeeinflusst tberfahren kann.

Die beiden signalgeregelten Knotenpunkte im Untersuchungsabschnitt wer-
den in der nachmittdglichen Hauptverkehrszeit in einer Umlaufzeit von 90
Sekunden betrieben. Der Verkehrsfluss auf der Hauptrichtung der B 228 ist
gut. Fur die untergeordneten Nebenstrome, denen eine geringere Freigabe-
zeit zugeteilt wird, bestehen befriedigende Verkehrsqualitaten (QSV C).

Die Einmundung der SchillerstralR3e in die BahnhofstraRe wird unsignalisiert
betrieben (Zeichen Nr. 206 StVO). Rechnerisch besteht nur eine ungeni-
gende Verkehrsqualitatsstufe F. Die Wartezeiten fir den ausfahrenden Ver-
kehr der Schillerstralle werden mit 147 Sekunden flir Rechtseinbieger und
280 Sekunden fur Linkseinbieger in die Bahnhofstral3e ermittelt.

In der Realitat stellen sich diese langen Wartezeiten nicht ein, da durch die
benachbarte Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Koénigstral3e Zeitlicken im
Verkehrsfluss der B 228 geschaffen werden. Auf der Bahnhofstral3e werden
die Kfz-Fuhrer durch Beschilderung angehalten, bei Rotsignal vor der Ein-
mundung der Schillerstral3e anzuhalten, um wartende Fahrzeuge einfahren
zu lassen. Die Anforderungen der Kfz aus der Konigstral3e und der Fu3gan-
ger an der Ful3géngerfurt Gber die Kaiserstral3e sichern eine insgesamt noch
ausreichende Verkehrsqualitat fir die Einmindung der Schillerstrale.

Der Knotenpunkt Bahnhofstral3e / Breidenhofer Strale wird zum Analyse-
zeitpunkt ebenfalls als vorfahrtsgeregelte Einmindung betrieben (Zeichen
Nr. 205 StVO). Fur Linkseinbieger ist die mittlere Wartezeit mit 75 Sekunden
lang, was die Einstufung in die mangelhafte Qualitatsstufe E erfordert.

Bei der Erschlielung des Einkaufszentrums Windhével Uber den Knotenpunkt
Kaiserstraf3e / KonigstralRe / Windhovel ist der gute Verkehrsfluss auf der B 228
grundsatzlich zu gewahrleisten. Die koordinierte Signalsteuerung vermeidet hau-
fige Haltevorgange in den Hauptstromen und somit vermehrte L&rm- und Abgas-
immissionen durch abbremsende und anfahrende Fahrzeuge. Deshalb ist die
bestehende Griine Welle grundsatzlich zu erhalten.
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Verkehrsuntersuchung EKZ Haan Windhovel 11 5

3 Erschliefungsuntersuchungen Variante 2 ,Windhovel®

Im Folgenden werden mehrere Untervarianten fur die Abwicklung der Verkehrs-
strome im Untersuchungsbereich Windhovel untersucht. Dabei stellen die vor-
handenen Fahrbahnraume von BahnhofstraRe, KaiserstralBe und Konigstral3e
Zwangspunkte dar. Aufweitungen zugunsten zusatzlicher Fahrstreifen sind mog-
lichst zu vermeiden, um die Bewegungs- und Aufenthaltsraume der Ful3génger
nicht einzuschranken. Der fahrbahnbegleitende ndérdliche Gehweg der Kaiser-
stralBe stellt einen wichtigen Verbindungsweg in der Innenstadt von Haan dar,
zwischen dem Neuen Markt und dem Geschéaftshaus ,Windhovel 1%, in dem zum
Analysezeitpunkt ein SB-Warenhaus anséssig ist. Der Prognose-Nullfall, der an
dieser Stelle nicht mehr detailliert dargestellt wird, sieht zusatzliche innenstadter-
ganzende Nutzungen, zum Beispiel ein Arzte- und Gesundheitszentrum, vor.

In der StralBe Windhovel soll eine normale zweistreifige Fahrbahn mit einem
Querschnitt von 6,50 Meter realisiert werden. Zuséatzlicher Grunderwerb soll ver-
mieden werden Der aus dem geplanten Einkaufszentrum ausfahrende Zielver-
kehr hat somit Giber einen gemeinsamen Fahrstreifen ohne zusatzliche Abbiege-
spuren abgewickelt zu werden.

3.1 Variante 2.1

In der ersten Variante bleiben die Verkehrsfihrung, der Fahrbahnausbau und die
Fahrstreifenaufteilung weitgehend unverédndert gegeniber dem Bestand (siehe
Bild 3-1).

Bild 3-1: Luftbild Knotenpunkt Kaiserstr. / Kdnigstr. (Quelle Geobasis NRW)
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Verkehrsuntersuchung EKZ Haan Windhovel I 6

Eine Linksabbiegespur zum Windhovel kann in der Kaiserstra3e ohne einen
Fahrbahnumbau anstatt der vorhandenen Sperrflache eingerichtet werden. In der
Variante 1 entfallt jedoch die Linksabbiegespur in der ostlichen Kaiserstral3e zur
KonigstralRe. Beide Linksabbieger in der B 228 kdnnen aus Knotenpunktgeomet-
rischen Griinden nicht gleichzeitig frei geschaltet werden. Um fiir die Rechtsab-
bieger zum Einkaufszentrum einen eigenen Fahrstreifen (bei unveranderter
Fahrbahnbreite) zu realisieren und gleichzeitig zumindest eine dreiphasige Sig-
nalsteuerung zu erhalten, wird auf die Linksabbieger aus 0Ostlicher Richtung ver-
zichtet. Alternative Zufahrtsmoglichkeiten in das sidlich der B 228 gelegen Quar-
tier bestehen tber die Martin-Luther-StralRe und die Breidenhofer Stral3e.

Das folgende Bild 3-2 zeigt die Kfz-Verkehrsstarken an einem typischen Wo-
chentag in der Innenstadt von Haan.
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Bild 3-2: Kfz-Verkehrsstarken am typischen Wochentag [Kfz/Tag], Variante 2.1

Unter Beachtung der Mitnahme-, Verbund- und Konkurrenzeffekte (siehe Ver-
kehrsuntersuchung aus Juni 2016) ist eine moderate Steigerung der Kfz-
Verkehrsmengen im Straldennetz gegeniber der Analysesituation festzustellen:

e Auf der Kaiserstral3e steigt die Belastung um 400 Kfz auf 19.100 Kfz/24h.

¢ Die BahnhofstralRe weist ebenfalls eine Zusatzbelastung von 400 Kfz/24 auf.

e Auf der Schillerstral3e steigt im Bereich der Tiefgaragenzufahrt die Verkehrs-
starke um 100 auf 3.000 Kfz/24h.

Die Knotenstrombelastungen in der mal3gebenden nachmittaglichen Spitzen-
stunde zeigt das nachfolgende Bild 3-3:

Runge IVP



Verkehrsuntersuchung EKZ Haan Windhovel I 7
Schillerstr.
141 154
131 10
o 21
l L o 26 47
l Tiefgarage
T |—> 28
133 18
157 151
Schillerstr.
26
Talstrale Windhovel Neuer Markt
58 4 _¢ <—I T
54 — 25 147
141 160 121 88
206 172
89 117 A 78 16 47 t 54 63 22 36 t 30
<+« 799 J L 104 J l L «— 732 J l L <+«— 521
819 i 69 866 «— 777 855 786 84 635
BahnhofstralRe - . Kaiserstrale ; Kaiserstralie
883 818 —» ‘“I |_' g0 68 —1 899 g7 14 “| T |_'84o a2 “| T |_’648
65 ! 782 —> 75— 492 —>
20 32 37 - 45 19 18 290 - 226 17 120
112 52 E 53 82 396 363
Breidenhofer Str. mit LSA Kénigstralie Martin-Luther-StraRe
.ohne LSA

Bild 3-3: Knotenstrome und Verkehrsqualitaten — Variante 2.1

Die Leistungsfahigkeitsnachweise fiir die Variante 2.1 sind in den Anlagen 3.1-3
bis 3.1-7 dargestellt. Die Leistungsfahigkeit fur den Knotenpunkt Kaiserstral3e /
KonigstraRe / Windhovel wurde in erster Untersuchung mit Hilfe des AKF-
Verfahrens® abgeschatzt. Das AKF-Verfahren basiert auf der Tatsache, dass bei
Lichtsignalanlagen miteinander vertragliche Verkehrsstrome (ohne Konflikte)
grundsatzlich gemeinsam freigegeben werden kénnen. Die Verkehrsstarken mit-
einander unvertréaglicher Strome werden addiert, um so die Summe der insge-
samt abzufertigenden Fahrzeuge in der Spitzenstunde zu ermitteln. Dabei wird
die Geometrie durch die Anzahl der Fahrspuren, die fiir einzelne Verkehrsbezie-
hungen zur Verfiigung stehen, beriicksichtigt. Die Uberpriifung erfolgt dann an-
hand der zur Verfiigung stehenden Freigabezeit in einer Stunde und des Zeitbe-
darfs der Fahrzeuge zur Knotenpunktuberfahrt (1,8 bis 2,0 s je Kfz).

Die mogliche Leistungsféahigkeit eines Knotenpunktes wird aus der Umlaufzeit,
dem Phasensystem und den Zwischenzeiten berechnet und mit den tatséchli-
chen Konfliktbelastungen im Knotenpunkt ins Verhéaltnis gesetzt. Es ergibt sich
ein Auslastungsgrad fiir den Knotenpunkt, der analog zur Qualitatsstufeneintei-
lung des HBS* die rechnerische Qualitatsstufe der Verkehrsabwicklung angibt.

Bei insgesamt funktionstiichtigen Verkehrsfihrungsvarianten mit einer ausrei-
chenden Verkehrsqualitat, erfolgt eine detaillierte Untersuchung des lichtsignal-

®  Verfahren der Addition kritischer Fahrzeugstrome (AKF) nach Gleue

Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen: Handbuch fur die Bemes-
sung von StraRenverkehrsanlagen, HBS 2015
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Verkehrsuntersuchung EKZ Haan Windhovel I 8

gesteuerten Knotenpunktes entsprechend dem detaillierten Verfahren nach HBS
2015. Ebenso wie bei den nicht lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten werden
dazu EDV-gestiitzte Rechenprogramme® verwendet.

Fur die Variante 1 zeigen sich die folgenden Ergebnisse:

Der Knotenpunkt Kaiserstral3e / KonigstralRe / Windhovel weist unter Berick-
sichtigung einer dreiphasigen Signalsteuerung die ausreichende Qualitatsstu-
fe D auf. Dabei wurde bericksichtigt, dass aus geometrischen Griinden die
gleichzeitige Einfahrt in den Knotenpunkt aus der Konigstrale und aus der
Stralle Windhovel nicht mdglich ist. Um die Fahrbahn der Kaiserstraf3e nicht
aufzuweiten, wurde bereits auf das Linksabbiegen in der Kaiserstral3e zur Ko-
nigstralRe verzichtet.

Eine dreiphasige Signalsteuerung bedeutet jedoch einen deutlichen Eingriff in
die Grine Welle, da die Freigabezeiten der Hauptrichtungen reduziert werden
mussen. Dies beeintrachtigt den Verkehrsfluss auf der B 228 insgesamt.

Die Einmundung der Schillerstral3e in die Bahnhofstral3e / Kaiserstraf3e bleibt
unsignalisiert in der Qualitatsstufe F. Lichtsignalgesteuert kann die befriedi-
gende Qualitatsstufe C erreicht werden. Der Knotenpunkt ist in enger Koordi-
nierung zum benachbarten Knotenpunkt mit der Konigstral3e zu steuern, da
der Rickstauraum zwischen den beiden Knotenpunkten nur fir 4 Pkw-Langen
ausreichend ist. Das heif3t: Je Signalumlauf kénnen nur 4 Pkw aus der Schil-
lerstral3e in die Kaiserstrafl3e einfahren bzw. 4 Pkw gemeinsam aus der Stral3e
Windhdvel und der Konigstral3e; dies sind bei 40 Signalumlaufen in der Stun-
de maximal 160 Pkw.

Die Einmindung der Breidenhofer Strafl3e in die BahnhofstraRe weist nur die
mangelhafte Qualitdtsstufe E auf. FUr Rechtseinbieger betragt die mittlere
Wartezeit 61 Sekunden, fur Linkseinbieger 122 Sekunden.

Linksabbieger aus der Bahnhofstral3e warten im Mittel 20 Sekunden. Es be-
steht ein Konflikt zur Linksabbiegespur zur Schillerstra3e. Insgesamt betragt
die Aufstelllange zwischen beiden gegentiberliegenden Einmindungen nur 40
Meter. Diese reicht somit nur fur jeweils 2 bzw. 3 Pkw-L&ngen, die hinterei-
nander aufgestellt sind. Der dritte Pkw zur Breidenhofer Stral’e bzw. vierte
Pkw zur Schillerstraf3e wirde im Geradeausstrom stehen.

Die gleichzeitige Lichtsignalregelung fir alle drei, in nahem Abstand befindlichen
Knotenpunkten ist wegen der vielfaltigen Abhangigkeiten nicht vorstellbar und
auch nicht in das vorhandene Griine Welle-Band integrierbar. Im Folgenden sind
deshalb einfachere und entlastende Losungen der Verkehrslenkung zu untersu-
chen.

5

Rechenprogramme von Prof. Dr.-Ing. habil. W. Schnabel. Arbeitsgruppe Verkehrs-
technik der Technischen Universitat Dresden
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3.2 Variante 2.2

In der Variante 2.2 wird der Knotenpunkt Kaiserstrafl3e / KonigstralRe / Windhovel
entlastet, indem die Ausfahrt aus der KoénigstralRe unterbleibt. Die Konigstralie
wird zur Ein-Richtungsstrae nach Suden. Der Linksabbiegerstrom aus der dstli-
chen Kaiserstral3e bleibt in Variante 2.2 erhalten. Linksabbiegespuren werden
sowohl zur Konigstral3e als auch zur Stral3e Windhovel vorgesehen, die jedoch
nicht gleichzeitig frei geschaltet werden kdnnen.
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Bild 3-4: Kfz-Verkehrsstarken am typischen Wochentag [Kfz/Tag], Variante 2.2

Die Verkehrsmengenverteilung im Straf3ennetz zeigt fur den Tagesverkehr Bild
3-4. Auf dem StralRenzug der B 228 zeigen sich kaum Veranderungen zur Vari-
ante 2.1. Auf der Kaiserstraf3e bleibt es bei einer Verkehrsmenge von 19.100
Kfz/24h. Die Breidenhofer StralRe weist mit 3.300 Kfz/24h eine um 700 Kfz hdhe-
re Belastung als in Variante 1 auf. Der zur Bahnhofstral3e ausfahrende Verkehr
nimmt deutlich zu.

Die Knotenstrombelastungen zeigt Bild 3-5 auf der folgenden Seite. Dargestellt
sind auch die Verkehrsqualititen an den Knotenpunkten. Die Leistungsfahig-
keitsnachweise befinden sich in den Anlagen 3.2-3 bis 3.2-7.

Fur den Knotenpunkt Kaiserstrafl3e / KdnigstraRe / Windhovel wird deutlich, dass
durch die Herausnahme der einfahrenden Strome aus der Konigstral3e eine Ent-
lastung erreicht werden kann und die Verkehrsqualitt im tGberschlaglichen AKF-
Verfahren wieder in die Stufe C aufsteigt.
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Hingegen sorgt die zunehmende Menge auf der Breidenhofer Stral3e dafir, dass
die Verkehrsqualitat dort in der mangelhaften Stufe E verbleibt.

Knotenstrombelastungen in der nachmittaglichen Spitzenstunde [Kfz/h] - Prognose, Variante 2

ohne LSA
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Bild 3-5: Knotenstrome und Verkehrsqualitaten — Variante 2.2

Nach den einleitenden Untersuchungen in den ersten Varianten lasst sich ein
Zwischenfazit ziehen:

Um den geometrisch ungtinstigen Knotenpunkt Kaiserstral3e / Konigstralie /
Windhdvel mit einem Signalprogramm zu steuern, das sich in die vorhande-
ne Grine Welle einfugt, ist eine gednderte Verkehrsregelung in der Konig-
stral3e mit einer Ein-Richtungsfiihrung nach Suden sinnvoll.

Der Knotenpunkt Bahnhofstral3e / Schillerstraf3e ist auch bei einer Erschlie-
Bung des geplanten Einkaufszentrums Windhovel zu signalisieren.

Da beide genannten Knotenpunkte gerade einmal eine Abstand von rund 50
Metern haben, ist auf die Koordinierung besonderer Wert zu legen. Eine zu-
satzliche Signalsteuerung der Einmindung Breidenhofer Straf3e ist jedoch
aufgrund der dichten Knotenpunktfolge nicht vorstellbar. Mindest ausrei-
chende Verkehrsqualitaten (QSV D) sind durch eine Reduzierung der Kkriti-
schen Verkehrsstrome zu erreichen.

Ab der folgenden Variante erfolgt eine konkretere Betrachtung der beiden zu sig-
nalisierenden Knotenpunkte der B 228, indem skizzenhaft die Auswirkungen auf
den StralBenraum und die Fahrspuraufteilung aufgezeigt und Entwurfe fur die
Lichtsignalsteuerung entwickelt werden.
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3.3 Variante 2.3

Die dritte Variante beinhaltet entsprechend Variante 2.2 die Ein-Richtungsstralle
KdnigstralRe in Richtung Suden zur Bismarckstrale. Gleichzeitig wird an der
Einmindung der Breidenhofer Stral3e in die BahnhofstralBe nur die Zufahrt fur
Rechtsabbieger und die Ausfahrt flir Rechtseinbieger in die B 228 zugelassen
(Prinzip ,rechts-rein und rechts-raus®). Das aufgrund der geringen Zeitllicken im
Hauptstrom der B 228 konfliktbehaftete Linksabbiegen wird verhindert. Gleichzei-
tig steht den Linksabbiegern zur SchillerstraRe die komplette mittlere Fahrspur
zwischen Breidenhofer Stral3e und Schillerstral3e zur Verfligung.
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Bild 3-6: Kfz-Verkehrsstarken am typischen Wochentag [Kfz/Tag], Variante 2.3

Das vorstehende Bild 3-6 zeigt, dass es durch die Verkehrsbeschrankungen fir
die KonigstraBe und die Breidenhofer StralBe dort zu Verkehrsentlastungen
kommt. Auf beiden Stral3en werden weniger als 2.000 Kfz/24h festgestellt. Ge-
genlber der Variante 2.1, mit gegentiber dem Bestand unverénderter Verkehrs-
fuhrung, nimmt die Verkehrsstarke auf der Kaiserstrale um 300 Kfz/24h, auf der
Martin-Luther-StraRe um 200 Kfz/24h, auf der BismarckstraBe um 400 Kfz/24h
und auf der WilhelmstralRe um 200 Kfz/24h nur moderat zu. Die Verkehrsverlage-
rungen finden auf mehreren Strallen statt, sodass insgesamt keine unverhalt-
nismafig hohen Unvertraglichkeiten auftreten.

Auf der folgenden Seite zeigt Bild 3-7 die Knotenstrombelastungen fir die
nachmittéagliche Spitzenstunde und Bild 3-8 einen skizzenhaften Vorentwurf der
stralBenrdumlichen Situation des lichtsignalgeregelten Doppelknotenpunktes
Bahnhofstraf3e / SchillerstralBe und KaiserstraRe / Kénigstraf3e / Windhovel ent-
sprechend der Variante 2.3.
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Knotenstrombelastungen in der nachmittéglichen Spitzenstunde [Kfz/h] - Prognose, Variante 3

Schillerstr.
137 154
127 10
t 21
i L f 26 47
l Tiefgarage
T r’ 28
133 18
153 151
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29
TalstraRe Windhovel Neuer Markt
w o« 3| 1|
62 — 25 147
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Bild 3-7: Knotenstrome und Verkehrsqualitaten — Variante 2.3

T

Knotenpunkt
KaiserstraBe-Bahnhofstrafie-
Schillerstratie-Konigstralte
Lageplan

Bild 3-8: Skizzenhafter Vorentwurf ErschlieBung Windhével, Variante 2.3
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Bei den Uberlegungen zur Erstellung eines Signalprogramms ist die Knoten-
punktgeometrie zu beachten. Bild 3-8 zeigt, dass die Konigstral3e und der Wind-
hovel versetzt zueinander in die KaiserstralRe einminden. Daraus folgt, dass die
beiden Linksabbiegestrome der KaiserstraBe nicht parallel zueinander freige-
schaltet werden kénnen, da ihre Kurvenfahrten die gleichen Flachen belegen.

Entsprechend der vorhandenen Signalkoordinierung besteht fur die stliche Kai-
serstrale im Bestand ein 17 Sekunden langer Vorlauf in der Freigabezeit bevor
der ankommende Fahrzeugpulk vom Knotenpunkt Martin-Luther-Straf3e / Neuer
Markt den Knotenpunkt Gberfahrt. Dies erlaubt vorher aufgestauten Fahrzeugen
den Knoten zu rdumen, bevor der Fahrzeugpulk eintrifft. Dieser Vorlauf kann zu-
kunftig nicht mehr gewahrt werden, da die Linksabbieger aus der westlichen Kai-
serstralRe eine Vorgabezeit vor dem Gegengeradeausverkehr erhalten. Sie sollen
unter vollem Signalschutz zu Beginn ihrer Freigabezeit in den Windhével einfah-
ren kénnen, bevor nach dem Verldschen des Diagonalgriins der Gegenverkehr
einsetzt und ein gelb blinkendes Pfeilsymbol auf die bedingte Vertraglichkeit mit
dem Geradeausstrom der ostlichen Kaiserstral3e und der Fuf3gangerfurt Gber die
Fahrbahn Windhovel hinweist. Die Koordinierung zeigt Bild 3-9.
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Schillerstr.
K.onigstr.
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Bild 3-9: Griine-Waélle Bander — Konzept Variante 2.3 nachmittags
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Die Unterschiede zur vorhandenen Koordinierung werden in einem Vergleich mit
Bild 2-2 deutlich. Erhalten wurde in beiden Richtungen der B 228 die Breite des
Grinzeitbandes, auch wenn als zusatzlicher Knotenpunkt die signalgeregelte
Einmindung der Schillerstra3e zu bertcksichtigen ist.

Die entwickelten Signalprogramme fir die beiden benachbarten Knotenpunkte
sind in den folgenden Bildern 3-10 und 3-11 dargestellt. Fir die einmindenden
StrafBen Schillerstral3e (8 s grun) und Windhovel (17 s griin) wurden die maximal
erreichbaren Freigabezeiten unter den Bedingungen eines Erhalts der bestehen-
den Grinen Welle beriicksichtigt.

Signal- 9 Programm

gruppef || 1 1 b 1 b 1 1 1 Umlaufzeit[s] 90
Grilnzeit [s]

[ | TTITTTTITITTITTITIdT ITTTTTTITITTTITTITTITTT00T von | bis_[Dauer
K1 |> 20 63| 43
TTTTTTTITITTTTTTTT [HENNEENEENNENNENNNNNEEEEE
KiL |> 53 | 63 | 10
[ | [1] [TTTTT [EENENERNNENENRERRENREEEE]
K2 |> 3 |46 | 43
1 [ [ENNENENENENEESNENENREENENEENEENENENNNENEEN]
KaL |> 3 |13 10
1 [ [EEEREERERENEERREERNERERENRRERENRERREEREREEERRRRNREREEE!
K3 |> 70 | 87 | 17
HENEEENEENNENEENNEENENENENENENENEENNENEEENEENEENNENERNNENNNNRNNEEEE|
>

z

[ERNNEERNE AN RN NN RN RN AN NN NN RERRNNNRRNAN] [TTTTTIT

> 68 | 80 | 12

[EENNEERNNERRENE RN NN ERRE NN RN AR AN ENR RN RERERRRRNNRRRNEN] [TTTTTIT

> 69 | 81 | 12
[ENNERENENERRNNRRRNNRRNNEREE [TITTTIT

Phase 1 Phase 2 Windhovel

L K3

< K1

K2 T’ Kaiserstr.

K4 T<<‘jnigstr.

I crin [/ Geb [ Rot 1 Rot+Gehb K2 - Knotenstrom

Bild 3-10: Signalprogramm Kaiserstrafl3e / Windhovel, Variante 2.3 nachmittags

Signal- 9 Programm
gruppef |4 1 1 4 1 4 P 1 1 Umlaufzeit[s] 90
Grilnzeit [s]
TTTTTTTTITITT I TT0TT TTTTTTTTTITTTTTITTTTIT von | bis [Dauer
K1 |> 24 | 67 | 43
[ENNRNENENRNRENNENREEE]
K2 |> 0| 43|43
[EENREERNEENEERERNREEREEEERRNRENEENRRERERRNENE]
KoL |> 01515
[ENEREENENENEEENEEENENENENEEENENENNEENEENEENEERENNENERNEEE] [TTTTT
K3 |> 75| 83| 8
[ENENNEEEE NN NN RN NN NN NN NN NN NN NEENENENNEENENNENRNNEENNNEEEEEN [TTTTT
>

TTTTTTITTIITITTTIITT0T ITTTTTTTTTITITTITTITTII0TTTd
> 23 | 62 | 39
[TTTTTIITTTTTTTTT0TTT [EENNERRNNENRNNENRNNRRRNEEE

>
[ERNNEEREN RN RN RN RN RN AR RN RN EREREERRRNA NN NNNRNNERERNNRRRREEN
>

[ENENEEREEENERERENEEENERENEEEEENENEEEEENEEREENENEREEERERREEREENENENENRERNERENENRERNERRENE
Phase 1 Phase 2 Schillerstr.
K3R K3L
“xa JI.,
Kaiserstr.
Bahnhgfstr.
K2

B crin [/ Geb [ Rot M Rot+Geb K2 - Knotenstrom

Bild 3-11: Signalprogramm Bahnhofstr. / Schillerstr., Variante 2.3 nachmittags
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Die Leistungsfahigkeitsnachweise befinden sich in den Anlagen 3.3-3 bis 3.3-6
und werden in der folgenden Tabelle 3-1 zusammengefasst.

Zufahrt Freigabe- | Auslastung Mittlere Ruckstau Qualitats-
zeit Wartezeit | (95%-Wert) stufe

Bahnhofstral3e

- Links 15s 27 % 34s 29 m B

- Geradeaus 43 s 27 % 39s 186 m C

Schillerstralle

- Rechts 8s 59 % 57s 38 m D

- Links 8s 62 % 59s 42 m D

Windhovel

R+G+L 17s 40 % 35s 40 m C

Kaiserstral3e ost

- Rechts 43 s 9% 17s 16m A

- Geradeaus 43 s 76 % 28s 149 m B

- Links 10s 24 % 39s 20 m C

Tabelle 3-1: Kennwerte der Verkehrsqualitat Variante 2.3

Die Untersuchungen zur Variante 2.3 zeigen, dass der Knotenpunkt der B 228
mit den Stralen Windhovel / Konigstral3e prinzipiell den Kfz-Verkehr mit der be-
friedigenden Qualitatsstufe C abwickeln kann. Fir die Ausfahrt aus dem Ein-
kaufszentrum ergibt sich mit einer mittleren Wartezeit von 35,2 Sekunden knapp
QSV C an der Grenze zu Stufe B; der Rickstau wird mit 40 Metern berechnet.
Dies lasst sich auch innerhalb des vorhandenen Koordinierungsbandes der
B 228 losen. Allerdings kann der Schillerstral’e nur eine maximale Freigabezeit
von 8 Sekunden gewdahrt werden. Dies bedeutet nur Qualitatsstufe D mit mittle-
ren Wartezeiten von fast 1 Minute.

An den verkehrlichen Kennwerten erkennt man aber auch, dass in der dstlichen
KaiserstraRe durch die Freigabezeitkiirzung eine Qualitatseinschrankung gegen-
Uber der Analysesituation eintreten wird: Der in der Koordinierung anfahrende
Fahrzeugstrom wird auf einen Rickstau auffahren. Der Rickstau wird mit rund
150 Metern berechnet. Dies geschieht, obwohl fir jede Fahrtrichtung der 6stli-
chen Kaiserstral3e ein eigener Fahrstreifen angeboten wird: Rechtsabbiege-
fahrstreifen zum Windhovel, Geradeausfahrstreifen zur Bahnhofstral3e und Link-
sabbiegefahrstreifen zur Konigstrae. Diese drei Fahrstreifen weisen jedoch fol-
gende gravierende Nachteile auf:

e Es ist ein baulicher Eingriff in den ndrdlichen Gehwegbereich erforderlich,
dadurch wird der Gehweg zwischen dem Neuen Markt und dem Geschafts-
haus Windhovel 1 einengt.

e Es besteht keine Mdglichkeit der Einrichtung einer Mittelinsel, die neben der
Trennung der beiden Fahrtrichtungen auch FuRganger auf der Ful3génger-
furt aufnehmen kann.
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e Die Anspriche einer barrierefreien Ful3igangerquerung zwischen den beiden
Seiten der KaiserstralRe tber die rund 15 Meter breite Fahrbahn lassen sich
mit der geforderten Fuf3gangergeschwindigkeit von 1,0 m/s nicht erfillen,
sondern nur zu deutlichen Lasten der Verkehrsqualitat im Kfz-Verkehr.

In einer Sensitivitdtsberechnung wurde untersucht, ob auf den Rechtsabbiege-
fahrstreifen zum Einkaufszentrum verzichtet werden kann. Die 806 Kfz lassen
sich auf einem Fahrstreifen jedoch nur mit mangelhafter Verkehrsqualitat (QSV
E) mit einer mittleren Wartezeit von 77 Sekunden und einem Ruckstau von 300
Metern abwickeln. Ein Verzicht auf den Rechtsabbiegefahrstreifen zum geplan-
ten Einkaufszentrum kommt somit nicht in Betracht.

In der folgenden Variante 4 wird untersucht, ob auf die Linksabbiegespur verzich-
tet werden kann, um mit den straRenbaulichen MalRhahmen im vorhandenen
Strallenraum auszukommen und ohne die Leistungsfahigkeit zu beeintrachtigen.

Am Knotenpunkt Bahnhofstral3e / Breidenhofer Stral3e treten in der Variante 3
keine grofieren Probleme auf. Der ausfahrende Rechtsabbiegerverkehr kann bei
einer Wartezeit von im Mittel 22 Sekunden mit Qualitatsstufe C abgewickelt wer-
den. In der Realitat wird die Ausfahrt jedoch durch den Rickstau auf der Bahn-
hofstrale vom direkt benachbarten Knotenpunkt mit der Schillerstral3e bestimmt
werden. Der Rickstau wird auf der Linksabbiegespur zur Schillerstralle mit 21
Metern und auf der Geradeausspur mit 79 Metern berechnet. Diese Staulangen
zeigen, dass der Verzicht auf das Linksabbiegen an der Einmindung der Brei-
denhofer Stral3e aus verkehrlichen Griinden die richtige Antwort in der Variante 3
ist.

Fur den Knotenpunkt KaiserstraBe / Martin-Luther-StralRe / Neuer Markt wird
durch die geringe Verkehrszunahme eine relativ leichte Verschlechterung der
Auslastung von 74 % auf 76 % berechnet. Dies bedeutet jedoch den Wechsel
der Qualitatsstufe von C auf D, ohne dass gravierende Folgen befiirchtet werden
mussen.

3.4 Variante 2.4

In der vierten Variante wird auf das Linksabbiegen aus der Kaiserstral3e in die
KdnigstralRe verzichtet. Damit wird der dritte Fahrstreifen in der Kénigstral3e ein-
gespart. Verlagert werden 52 Kfz-Fahrten, die in Variante 3 in die KonigstralRe
als Linksabbieger einfahren. Die Verlagerungen werden fast ausschlief3lich im
Knotenpunkt Kaiserstra3e / Martin-Luther-StraRe / Neuer Markt stattfinden, da
am Breidenhofer Weg aufgrund der Signalisierung des Knotens Schillerstra3e
ebenfalls das Linksabbiegen auszuschlie3en ist. Die Knotenstrombelastungen in
Variante 2.4 zeigt das nachfolgende Bild 3-12.

Die Auswirkungen auf den Stral3enraum werden skizzenhaft in Bild 3-13 veran-
schaulicht. Danach erfolgt kein Eingriff in den nérdlichen Gehwegbereich der
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KaiserstraRe. Dennoch kann eine Mittelinsel in die Fahrbahn eingebracht wer-
den, die einen Wartebereich zwischen den FuRgangerfurten bietet.

Knotenstrombelastungen in der nachmittaglichen Spitzenstunde [Kfz/h] - Prognose, Variante 4
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Bild 3-12: Knotenstrome und Verkehrsqualitaten — Variante 2.4

Knotenpunkt

Kaiserstrale-Bahnhofstral
Schillerstralle-Konigstralie

Lageplan Variante A

M 1:500)

Bild 3-13: Skizzenhafter Vorentwurf Erschlieung Windhdovel, Variante 2.4
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Im Lichtsignalprogramm kann der westlichen Kaiserstraf3e deutlich mehr Freiga-
bezeit zugeteilt werden, da der entgegenkommende Linksabbieger entféllt. Es
profitieren auch die FulRgangerfurten im Zuge der Kaiserstral3e. Der Ausfahrt aus
dem Einkaufszentrum wird eine Freigabezeit von 17 Sekunden (entsprechend
Variante 2.3) zugeordnet. Bild 3-14 zeigt das Signalprogramm fir den Knoten-
punkt KaiserstralRe / Windhével. An der Schillerstral3e bleiben das Lichtsignal-
programm und die Qualitatsstufe unverandert gegentber der Variante 2.3 (QSV
D). Die Leistungsfahigkeitsnachweise enthalten die Anlagen 3.4-2 bis 3.4-4.

Signal- 1 Programm
gruppe| |4 1 1 b 1 b 1 1 1 Umlaufzeit[s] 90
Griinzeit [s]
[TTTTTTTTITITITTIT TTTTTTITIIT I I TITT0TT von | bis [Dauer]
K1 |> 18 | 63 | 45
[L] TTTTTTTTITT I I ITITI0TT
K2 |> 3 | 63|60
] [INNNNEENNENENNENENNENNNEN
K2L | > 3111 8
[Tl [EENENEREEENRENERENENEEN RN NENERNNRERNEERNRENENNENEREEE]
K3 |> /% 70 | 87 | 17
[ENENEENEEENENENENEEENENENENEEENENEEENENEENEENENENNEENENNNNRNNNRNEEE]
K4 |>
[HENENERENERENNREEEEEEERREREERENERNREEEEERNEREREERENRRERENRREREEEEE] [TTTTTTT
F1 [> 68 | 80 | 12
||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||wlllllll
F2 > 69 | 81 | 12
[TTTTTTTTITTITTTTTTd [TTTTTTT
= 7 [ 50 [ 33
HENENENENSNENENENENENENNENNENEENENENENNNENENRNEEN [ENENENENENENNEENENNENNENENNRNEEEN]
7> 17 [ 55 | 38
[ENENENENENENNEENEENEENENEENENNNEN

Phase 1 Phase 2 Windhovel
t K3
<+«

Y S — :

K2 T’ Kaiserstr.

K4 Kon igstr.

Bl crin [T Geb [ Rot 1 Rot+Gelb K2 - Knotenstrom

Bild 3-14: Signalprogramm Kaiserstral3e / Windhovel, Variante 2.4 nachmittags

Zufahrt Freigabe- | Auslastung Mittlere Ruckstau | Qualitatsstufe
zeit Wartezeit | (95%-Wert)

Bahnhofstral3e

- Links 15s 27 % 34s 29 m B

- Geradeaus 43 s 27 % 39s 186 m C

Schillerstral3e

- Rechts 8s 59 % 57s 38m D

- Links 8s 62 % 59s 42 m D

Windhovel

R+G+L 17s 40 % 35s 40 m C

Kaiserstral3e ost

- Rechts 45 s 8% 16s 15m A

- Geradeaus 45 s 73 % 24s 141 m B

Tabelle 3-2: Kennwerte der Verkehrsqualitat Variante 2.4

Die Kennwerte der Verkehrsqualitat (siehe Tabelle 3-2) andern sich nur unwe-
sentlich gegentber Variante 2.3. Vorteilhaft wirkt sich jedoch die deutliche Ver-
langerung der Freigabezeit fur den Stral3enabschnitt der Kaiserstral3e zwischen
Schiller- und Konigstral3e aus, der vor Einfahrt der Schillerstral3e in jedem Fall
geraumt sein wird.
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Den verkehrstechnischen Vorteilen fir den Doppelknotenpunkt Bahnhofstral3e /
SchillerstraRe und Kaiserstrafl’e / KonigstraRe / Windhovel steht jedoch ein er-
heblicher ErschlieBungsnachteil flir das Quartier stdlich der B 228 gegeniber.
Durch die Ein-Richtungsstraenfihrung und die Regelung ,rechts-rein, rechts-
raus” an der Breidenhofer Stral3e bestehen bereits in Variante 2.3 Einschrankun-
gen in den Fahrbeziehungen. In Variante 2.4 kommt nunmehr hinzu, dass aus
Richtung der dstlichen KaiserstralRe nicht mehr nach links in die Konigstral3e ab-
gebogen werden darf. Als alternative Zufahrtsmoglichkeit steht nur das Linksab-
biegen an der Martin-Luther-StraRe (K 5) zur Verfigung. Die Verkehrsmengen
auf der Kreisstral3e 5 aber auch auf den Wohnsammelstraf3en Bismarckstralie
und Thienhausener Stral3e werden zunehmen. Insgesamt werden sich Umweg-
fahrten fur das Wohnquartier ergeben, die in der Summe Mehrverkehr im Stra-
Rennetz bedeuten.

Am Knotenpunkt Kaiserstrale / Martin-Luther-StralRe / Neuer Markt steigt die
rechnerische Auslastung auf 79 %; dies bedeutet Qualitatsstufe D. Auf dem
Linksabbieger zur Martin-Luther-StralRe wird der Riickstau deutlich zunehmen.

3.5 Bewertung der ErschlieBung Uber den ,Windhdével”

Die Untersuchung von vier Verkehrsfiihrungsvarianten fir den Untersuchungs-
abschnitt BahnhofstralRe — Kaiserstral3e der B 228 zeigt, dass das geplante Ein-
kaufszentrum Windhovel mit der befriedigenden Qualitatsstufe C tber die Stral3e
Windhovel erschlossen werden kann. Zur Gewahrleistung verkehrssicherer und
leistungsfahiger Verkehrsverhaltnisse sind jedoch einige Einschrankungen im
Umfeld der EinkaufszentrumserschlieBung erforderlich. Die folgende Verkehrs-
fuhrung ist mit dem entsprechenden StralRenausbau zur Gewd&hrleistung von
QSV C erforderlich:

e Die Fahrbahn vom Platz Windhével mindet ostlich versetzt zur einminden-
den KdonigstralRe in die B 228 ein. Die gleichzeitige Freigabe beider Fahr-
strome in einer Signalphase ist aufgrund der Stéarke der Kfz-Strome und den
relativ langen Wartezeiten konfliktbehaftet und nicht zu empfehlen. Es wird
angeraten, die KonigstraBe als Ein-RichtungsstraRe in Fahrtrichtung zur
Bismarckstral3e zu betreiben, um den Quellverkehr des Einkaufszentrums
verkehrssicher und leistungsfahig abzuwickeln. In der StraBe Windhdovel
kann dann die Einfahrt in den Knotenpunkt KaiserstraRe / Kénigstral3e aus
einer Fahrspur fir alle Fahrtrichtungen erfolgen.

e In der Ostlichen KaiserstralRe ist eine eigene Rechtsabbiegerspur fur den
Zielverkehr des Einkaufszentrums notwendig. Ohne diesen Fahrstreifen
wurden durch die Ful3génger auf der Ful3géngerfurt im Zuge der Kaiserstra-
Re und die wartepflichtigen Rechtsabbieger deutliche Beeintrachtigungen
des Geradeausfahrstroms auf der B 228 auftreten. Die Rechtsabbiegerspur
ist fur rund 3 Pkw-Langen zu dimensionieren (ca. 18 Meter). Die vorhandene
Bushaltebucht ist entsprechend einzukiirzen bzw. nach Osten zu verlangern.
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e Fur den linksabbiegenden Zielverkehr zum geplanten Einkaufszentrum ist
eine Linksabbiegerspur anzubieten. Dafir kann die Sperrflache in der Bahn-
hofstral3e entfallen. Die Linksabbiegerspur kann mit einer Lange von rund 24
Metern, entsprechend fir 4 Pkw, hergerichtet werden. Diese Lange ist bei
der geringen Freigabezeit der Schillerstral3e grundsatzlich ausreichend.

e Die im Bestand vorfahrtsgeregelte Einmindung der Schillerstrale in die
Bahnhofstral3e ist zu signalisieren. Bei Erhaltung der bestehenden Lichtsig-
nalprogrammkoordinierung in der B 228 lasst sich jedoch nur eine geringe
Freigabezeit von 8 Sekunden fir die Ausfahrt aus der Schillerstral3e gewahr-
leisten. Insgesamt bestehen fiir die Ausfahrt mit der ausreichenden Quali-
tatsstufe D jedoch bessere und sicherere Verkehrsverhéltnisse als im beste-
henden, unsignalisierten Zustand. Da der Einfahrtradius von der Schiller-
stral3e in die BahnhofstralRe fur rechtseinbiegende Schwerverkehrsfahrzeuge
zu eng ist, ist das Rechtsabbiegen aus der Schillerstral3e fur Lastziige aus-
zuschlieRen.

e FUr die Linksabbiegerspur in der Bahnhofstral3e zur Schillerstral3e ergibt sich
eine notwendige Lange von 30 Metern. Dies geht Uber die Lange der vor-
handenen Linksabbiegespur hinaus und reicht in die anschlielende Links-
abbiegespur zur Breidenhofer StralRe hinein. Da sich die Verkehrsqualitat am
Knotenpunkt Bahnhofstraf3e / Breidenhofer Stral3e bereits durch die Ver-
kehrszunahme auf der B 228 verschlechtert, wird empfohlen, sowohl auf das
Linksabbiegen als auch das Linkseinbiegen zu verzichten. Eine Lichtsignal-
regelung der Einmindung kommt aufgrund des nahen Knotenpunktabstands
zu den Knotenpunkten der B 228 mit der Schillerstral3e und der Konigstral3e
/ Windhdvel nicht in Betracht.

Mit dem notwendigen Verbot des Linksabbiegens von der Bahnhofstral3e in die
Breidenhofer StralRe kommt dem Linksabbiegen von der Kaiserstral3e in die Ko-
nigstralle (entsprechend Variante 2.3) eine besondere Erreichbarkeitsbedeutung
zu. Ohne eine Linksabbiegespur in der KaiserstralRe zur Koénigstral3e (entspre-
chend Variante 2.4) verschlechtert sich die Anfahrbarkeit des siidlich der B 228
gelegenen Wohnqguartiers. Als Linksabbiegemdglichkeiten bleiben die Zufahrten
Uber die Martin-Luther-StraRe und die Bismarckstral3e sowie Uber die Wilhelm-
straRe oder Kolner StralRe und die Thienhausener StrafRe. Besonders die Achse
Thienhausener Stralle — Bismarckstralle wirde eine vermehrte Kfz-Fahrten-
nutzung erfahren und ist gegeniber Mehrverkehr als empfindlich einzustufen.

Als kritisch ist die Leistungsfahigkeit der Linksabbiegerspur in der Kaiserstral3e
zur Martin-Luther-Stral3e einzustufen. Eine Verschlechterung der Verkehrsquali-
tat um eine Stufe von C auf D geht mit der erhéhten Abbiegerbelastung einher.

Somit miussen die Argumente fur und wider der Linksabbiegespur am Knoten-
punkt KaiserstraRe / KonigstraRe entsprechend den Varianten 2.3 und 2.4 disku-

tiert werden:
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e Ohne die Linksabbiegespur in der Kaiserstral3e entsprechend Variante 2.4
verbessert sich die Verkehrsqualitat fur den Fahrzeugstrom von der Bahn-
hof- zur KaiserstralRe aufgrund der mdglichen langeren Freigabezeit.

e Mit der Linksabbiegerspur entsprechend Variante 2.3 verbessert sich die
Erreichbarkeit des sidlich der B 228 gelegenen Wohngebiets.

e Mit Erhalt der Linksabbiegespur zur Kaiserstra3e und zusatzlicher Rechts-
abbiegespur zum Windhovel muss die Fahrbahn der Kaiserstral3e geringfi-
gig (0,50 Meter), bei Einbringung einer Mittelinsel deutlich (3,00 Meter) auf-
geweitet werden, wobei die Aufweitung nur zu Lasten des noérdlich der Kai-
serstral3e verlaufenden Gehweges erfolgen kann.

e Die Einbringung einer Mittelinsel ist anzuraten, um die Ful3gangerfurt Uber
die Kaiserstral3e barrierefrei ausbilden zu kdnnen, was die Berlcksichtigung
einer Fuligangergeschwindigkeit von 1,0 m/s im Lichtsignalprogramm ver-
langt.

e Eine Verschmalerung des Gehweges auf der Nordseite verschlechtert die
FuRgangerqualitat entlang der Kaiserstral3e, die bereits durch die zuséatzliche
Einmindung der Fahrbahn Windhével und der Wartezeit an der Fuldganger-
furt beeintrachtigt ist. Betroffen ist die Verbindungsqualitdt zwischen dem
Geschéftshaus ,Windhovel 1 mit dem SB-Warenhaus und den Geschéfts-
einrichtungen im Bereich des Neuen Marktes.

Variante 2.3 Variante 2.4

Verkehrsqualitat Knotenpunkt - +
KaiserstralRe / Kdnigstralle

Verkehrsqualitat Knotenpunkt 0
Kaiserstral3e / Martin-Luther-Straf3e

Erreichbarkeitsqualitat fur das +
sudlich angrenzende Wohngebiet

FuRRgangeruberquerungsqualitat - 0
Kaiserstral3e

FuRRgangerqualitat entlang der
Kaiserstralle

Tabelle 3-3: Gegentiberstellende Bewertung Varianten 2.3 und 2.4

Die Tabelle 3-3 zeigt deutliche Negativbewertungen fir die Varianten 2.3 und 2.4
auf. Die Varianten 2.1 und 2.2 sind verkehrstechnisch aufgrund mangelhafter
Verkehrsqualitdten nicht umsetzbar. Obwohl sowohl Variante 2.3 als auch Vari-
ante 2.4 grundsatzlich verkehrstechnisch umsetzbar sind, kann wegen der erheb-
lichen Nachteile keine Empfehlung fir eine ErschlieRung des geplanten Ein-
kaufszentrums tUber den Windhovel erfolgen.
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4 Vergleich Erschlielung ,Windhovel* gegenuiber , Schillerstrafie”

Sowohl die Variante 1 ,Schillerstraf3e” als auch die Varianten 2.3 und 2.4 ,Wind-
hovel* zeigen Mdglichkeiten auf, das geplante Einkaufszentrum Windhovel fur
den Kunden- und Lieferverkehr zu erschlie3en.

I Kfz-Verkehrsfiihrung - Variante 1 A \
2 =r— o w8 - & W

ErschlieBung , Schillerstral3e”
-4 T e 3

= ifilid ©Gcobasis N
Kfz-Verkehrsfihrung - Variante 2 AR \ iy Ay as;as_ew

ErschlieBung ,, Windhével*

.ih‘ k 4
agenﬂﬂ‘*}"r -

o

afnpofst
- 4

Bild 4-2: Kfz-Verkehrsfihrung Variante 2 ,Windhovel*
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Die unterschiedlichen Verkehrsfiihrungen werden aus den Bildern 4-1 und 4-2
deutlich. Die Verkehrsuntersuchungen haben fir beide Varianten die grundsatzli-
che verkehrstechnische Machbarkeit nachgewiesen, wobei bei der Variante 2
noch zwei Untervarianten realistisch zur Umsetzung sind. Um die Unterschiede
zwischen den beiden Varianten transparent zu machen wird in der nachfolgen-
den Tabelle 4-1 eine Gegeniberstellung der Unterschiede aber auch einiger
gemeinsamer Probleme vorgenommen:

Variante 1 Variante 2

L,Schillerstrafle” .Windhovel*

Kfz-Verkehrsstarken B 228 0 0
BahnhofstralRe - Kaiserstralle

Kfz-Verkehrsstarken 0
SchillerstralRe

Negativer Einfluss auf 0 -
die Griine Welle B 228

Ausbaunotwenigkeit Knotenpunkt +
KaiserstralRe / KdnigstralRe

Signalisierungsnotwendigkeit
Bahnhofstral3e / Schillerstral3e

Verkehrseinschrankungen
Bahnhofstrale / Breidenhofer Str.

Erreichbarkeitsqualitat fur das 0 -
sudlich angrenzende Wohngebiet

Kundenfreundlichkeit der
TiefgaragenerschlieBung

FuRRgangerqualitat entlang der + -
Kaiserstral3e

Tabelle 4-1: Gegentiberstellende Bewertung Varianten 1 und 2

Neben den bereits in Kapitel 3.4 erlauterten verkehrlichen Kriterien werden bei
der Gegenuberstellung der Variante 1 auch Vertraglichkeitsgesichtspunkte wie
die Belastung der Schillerstraf3e (Variante 1) und der Einfluss auf die Erreichbar-
keit des sudlich gelegenen Wohnquartiers (Variante 2) in die Bewertung einbe-
zogen, die zu entsprechenden Abwertungen fuhren.

In beiden Varianten steigt die Kfz-Verkehrsmenge auf der B 228 an, bleibt aber
abwickelbar. Als Voraussetzung ist der koordinierte Betrieb des Doppelknoten-
punktes B 228 / Konigstralle und B 228 / Schillerstral3e zu sehen. In beiden Vari-
anten in die vorhandene Grine Welle der B 228 zumindest zu optimieren, wenn
nicht sogar (unter Umstanden mit einer verlangerten Umlaufzeit) neu zu konzipie-
ren.
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Zu beachten sind auch die Kriterien des Investors und zukinftigen Betreibers des
Einkaufszentrums und der Kunden. Neben den Kosten, die in dieser verkehrli-
chen Machbarkeitsuntersuchung noch kein Thema darstellen, ist besonders die
kundenfreundliche ErschlieBung der Tiefgarage in die Bewertung einzubeziehen.
Hier bietet die Variante 2 mit einer direkten Anbindung an die Kaiserstral3e Vor-
teile gegenuber der Variante 1. Die Durchfahrt durch die vorhandene stadtische
Tiefgarage ist in Variante 1 umwegig und bei Benutzung mehrerer Rampen we-
nig attraktiv fir die Kunden. Die bestehende Tiefgarage ist mit Einkaufswagen
aus der benachbarten neuen Tiefgarage nicht erreichbar.

Einen besonderen Aspekt bietet auch das Kriterium der FulRwegequalitat entlang
der KaiserstralRe. Hier bietet Variante 1 eine nahezu ungehinderte Ful3ganger-
achse entlang der KaiserstraRe zwischen dem Neuen Markt und dem Geschéfts-
haus ,Windhtvel 1". Die Verbindungsqualitit vom Neuen Markt zum SB-
Warenhaus ist aus Ful3gangersicht hoch zu gewichten, besonders da das Ein-
kaufszentrum Windhoével keinen direkten fulaufigen Zugang zur KaiserstralRe
haben wird. Demgegeniber wird diese Ful3gdngerachse in Variante 2 durch die
Fahrbahn Windhovel unterbrochen und eventuell durch eine Rechtsabbiegerspur
auch in der Breite eingeengt.

Im Folgenden ist eine Gesamtbewertung der Varianten innerhalb des anstehen-
den Bauleitplanerfahrens vorzunehmen. Dabei sind neben den verkehrstechni-
schen Kriterien, stadtebauliche und stadtplanerische Aspekte einzubeziehen.
Auch wirtschaftliche Bewertungen sind vorzunehmen und nicht zuletzt die Mei-
nungen der betroffenen Anwohner und der politischen Mandatstrager der Stadt
Haan einzuholen.

Nach einer Gesamtentscheidung Uber die im weiteren Verfahren zu verfolgende
ErschlieBungsvariante sind die verkehrstechnischen Untersuchungen fir diese
Variante zu vertiefen. Dies beinhaltet sowohl die Anfertigung der straf3enraumli-
chen und verkehrstechnischen Entwiirfe als auch eine Entwurfsplanung fiir die
zukunftige Lichtsignalsteuerung. Die Auswirkungen auf den Verkehrsfluss auf der
B 228 und an den betroffenen Knotenpunkten sind im Rahmen einer Mikrosimu-
lation darzustellen, um eine Genehmigungsfahigkeit durch den StraRen-
baulasttrager zu erreichen.
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Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan Anlage 2-1

QSV A:
(sehr gut)
QSV B:

(gut)

QSV C:
(befriedigend)

QSV D:

(ausreichend)

QSV E:
(mangelhaft)

QSV F:

(ungentigend)

Definition der Qualitatsstufen fiir den Verkehrsablauf (QSV)

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert
den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Abflussmdéglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome
werden vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei ent-
stehenden Wartezeiten sind gering.

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen mussen auf eine
merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern ach-
ten. Die Wartezeiten sind spurbar. Es kommt zur Bildung von
Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdeh-
nung noch bezlglich der zeitlichen Dauer eine starke Beein-
trachtigung darstellt

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen
muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten,
hinnehmen. Fur einzelne Verkehrsteilnehmer kdnnen die Warte-
zeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich voribergehend
ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet
sich dieser wieder zurlck. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung
nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grof3e und
dabei stark streuende Werte an. Geringfugige Verschlechterun-
gen der Einflussgrofien kdnnen zum Verkehrszusammenbruch
(d.h. stdndig zunehmende Staulange) fihren. Die Kapazitat wird
erreicht.

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom
dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflief3en, ist Gber eine Stunde
gréRer als die Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden
sich lange, stédndig wachsende Staus mit besonders hohen War-
tezeiten. Diese Situation I6st sich erst nach einer deutlichen Ab-
nahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder auf.
Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

Unsignalisierter Signalisierter Knoten
- Knoten
Qualitatsstufen
des , . . , 3
Verkehrsablaufs Mittlere Wartezeit | Mittlere Wartezeit |  Auslastung®
w [s] w [s] [%]
A <10 <20 <45
B <20 <35 45 -59
C <30 <50 60 - 74
D <45 <70 75 -89
E > 45 >70 90 - 99
F - -2 > 100

" Die Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke q; iiber der
Kapazitat C; liegt (q; > C;).

2 Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke q tiber der Kapa-
zitat C liegt (q > C).

3) Berechnung nach dem AKF- Verfahren, das auf der Addition kritischer Knoten-
strombelastungen beruht

Forschungsgesellschaft fiir StraRen— und Verkehrswesen: Handbuch fir
die Bemessung von StralR3enverkehrsanlagen, HBS 2015
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Anlage 2-2
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Knotenstrombelastungen in der nachmittaglichen Spitzenstunde [Kfz/h] - Analyse 2015
109 142
Schillerstr.
118 127
115 3
t
=
Tiefgarage
T |—> 8
119 5
115 124
Schillerstr.
23
TalstraBe Windhovel Neuer Markt
w2 1| 11
48 20 121 |
v 4 : 4 141 104
160 141 I
77 83 ’ 400:L1 7327 41 L33
<« 770 J L 79 J l L | <«— 767 <« 496
790 44 814 <+«— 737 816 I 24 791 784 J l L 84 613
BahnhofstraRe £ [ ] I £ Kaiserstrate . ; KaiserstraRe
858 793 — » “‘ |—’ 822 62 —1 843 3 1 “‘ T |" 804 805 51 —1 “‘ T I—’s42
65 —3 760 —» 804 —> 481 —»
20 29 36 45 0 18 273 215 20 120
R R
109 49 E ﬂ 60 63 C 384 355 C
Breidenhofer Str, KonigstraRe Martin-Luther-Strae
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Anlage 2-4

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes - Analyse 2015

unsignalisierter

Knote npunkt
Knotenpunkt: B 228, Bahnhofstrafe / Breidenhofer Strafle Analysesituation
Planfall: Analyse 2015, nachmittégliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 17:00 bis 18:00 Uhr
vorh. mittlere Wartezeit im mittel Ruckstau Anzahl der Simulation Leistungsfahigkeit Qualitats-
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs- Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgdngg Fahrzeuge Fahrzeuge Fahrzeuge stufe
starke je Kfz Kfz gesamt |angekommen| abgeflossen wartend
Kfz/h s s Kfz/h Kfzh Pkw-E Pkw-E Pkw-E
1 L
1 [BahnhofstraBe west| 2 | G 793 0,0 0,0 0,0 7.840 784 A
3 | R 65 0,0 0,0 0,0 66 66 A
4 L 20 74,8 126,0 0,4 29 19 19 E
2 | Breidenhofer Str. 5 G
6 R 29 39,9 65,0 0,3 2 46 29 29 D
7 L 44 20,9 29,0 0,2 48 48 C
3 | BahnhofstraReost | 8 | G 770 0,0 0,0 0,0 0 0 772 772 A
9 R
10 L
4 11 G
12 R
Summe 1.721 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,99

Erlduterungen:

Gesamt-Qualitatsstufe:

E

Wesentliches Kriterium fiir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstréme.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fiir die Einstufung des gesamten Knotenpunktes malR gebend.
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Anlage 2-5

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes - Analyse 2015

unsignalisierter

Knote npunkt
Knotenpunkt: B 228, BahnhofstraBe Schillerstralle Analysesituation
Planfall: Analyse 2015, nachmittégliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 17:00 bis 18:00 Uhr
vorh. mittlere Wartezeit im mittel Ruckstau Anzahl der Simulation Leistungsfahigkeit Qualitats-
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs- Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgdngg Fahrzeuge Fahrzeuge Fahrzeuge stufe
starke je Kfz Kfz gesamt |angekommen| abgeflossen wartend
Kfzh S s Kfzh Kfzh Pkw-E Pkw-E Pkw-E
1 L 62 18,5 27,0 0,2 1 76 64 64 0 B
1 Bahnhofstralle 2 G 724 0,0 0,0 0,0 0 4 728 728 0 A
3 R
4 L 83 279,0 646,0 6,4 26 589 85 79 6 F
2 Schillerstralle 5 G
6 R 77 146,6 390,0 2.8 12 335 71 69 2 F
7 L
3| KaiserstraBe 8 | G 737 0,0 0,0 0,0 738 738 A
9 | R 79 0,0 0,0 0,0 81 81 A
10 L
4 11 G
12 R
Summe 1.762 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 9,89

Erlduterungen:

Gesamt-Qualitatsstufe: F

Wesentliches Kriterium fiir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstréme.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fiir die Einstufung des gesamten Knotenpunktes malR gebend.
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Anlage 2-6

Leistungsfahigkeitsabschatzung nach AKF-Verfahren - Analyse 2015

signalisierter Knotenpunkt

Knotenpunkt : Kaiserstr. / Konigstr. / Windhével
Planfall: Analyse
Zeitintervall: Spitzenstunde 17:00 - 18:00 Uhr

* Fahrspuraufteilung und Knote nstrombelastungen

* Ergebnistabellen

Fahrstreifenaufteilung
5] | [ [o05
rechts links
Windhovel
[ 4 [ 0o [ 4 |Kiz/h
q1 q2 q3
—]BahnhofstraBBe P [, ]
g Kfz/h Kfz/h g
S| 1 ks [ 3 | a12 | tga [ 1] 3
"% ger+re| 1 "%
S [ 804 - q11—— «—— g5 767 | S
’i, 1 |ger.+re. ’i,
? [ 36 | qt0 | y 8 [ 24 Juinks| 1 |B
< <
i i
|| - [ _ Kaiserstrafe| |
q9 q8 q7
I
| 45 | 0o [ 18 |Kfz/h
KonigstraBe
links rechts
o5] [ T o5
Fahrstreifenaufteilung
Spitzenzeitfaktor: 1,1 fs[s]: 2 | tus[s]: 0 | Summe tz[s]: 0 |

Fahrzeugstrom
q1 q2 q3 q4 a5 q6 q7 q8 q9 q10 qg11 12
mafgebliche rechnerische Fahrstreifenbelastung [Kfz/Sp-h]
9 0 9 845 845 26 69 0 69 924 924 3
abgeschatzte Aufstellangen [m]
1 0 1 127 127 4 10 0 10 139 139 0
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen
Fahrstromkombination Belastung [Kfz/Sp-h]
ql+qg5+q9 923
g2 + g6 + q10 950
g3 +q7 + ql1 1.002
g4 + g8 + q12 848
g2+ g5+ q9+q12 917
g2 +qg6+q9+ gl 1.020 max.
g3 +q6 +q8 + q11 959
g3+ qg5+q8+q12 857
Leistungsfahigkeit:
maximale Belastung [Kfz/h] : 1020
erforderlich tu [s] : 0
gewahlt tu [s] : 90
maogliche Belastung [Kfz/h] : 1550
Auslastung: 66
Leistungsfahigkeitsfahigkeitsreserve [%] : 34
Leistungsfahigkeit gegeben | | Qualitatsstufe: C |
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Leistungsfahigkeitsabschatzung nach AKF-Verfahren - Analyse 2015 signalisierter Knotenpunkt
Knotenpunkt : Kaiserstr. / Martin-Luther-Str / Neuer Markt
Planfall: Analyse
Zeitintervall: Spitzenstunde 17:00 - 18:00 Uhr
* Fahrspuraufteilung und Knote nstrombelastungen * Ergebnistabellen
Fahrstreifenaufteilung Fahrzeugstrom
1T [ [ 1T q1 92 93 94 g5 g6 q7 98 g9 ql0 ql1 q12
rechts ger.+li. mafgebliche rechnerische Fahrstreifenbelastung [Kfz/Sp-h]
Neuer Markt 80 75 75 582 582 92 154 154 237 829 829 56
[ 73 | 27 | 41 |Kfz/h abgeschétzte Aufstellangen [m]
12 11 11 87 87 14 23 23 35 124 124 8
alf 92 (a3
—]KaiserstraBe West ] Belastung kritischer Fahrstromkombinationen
o) «— — ) L
= Kfz/h Kfz/h = Fahrstromkombination Belastung [Kfz/Sp-h]
S| 1 ks [ 51 | a12 ] t g4 [ 33 ] 5 q1+ g5+ q9 899
"% ger.+re| 1 "% g2 + g6 + q10 997
S [ 481 - q11—— «—— g5— 496 | S g3 + q7 + q11 1.058
’i, 1 |ger.+re. ’i, g4 + g8 + q12 792
® [ 273 | q10 1 1 q6 | 84 |inks [ 1 | B g2+ q5+q9 +q12 949
E E g2+ g6 +q9 + ql1 1.233 max.
| KaiserstraBe Ost g3+ g6+ g8+ qll 1.151
-« —>
g3+ qg5+q8+q12 867
q9 q8 q7 Leistungsfahigkeit:
| maximale Belastung [Kfz/h] : 1233
| 215 | 20 [ 120 |Kfz/h erforderlich tu [s] : 0
Martin-Luther-Str.
links ger.+re. gewahlt tu [s] : 90
1T [ | 1 T mogliche Belastung [Kfz/h] : 1700
Fahrstreifenaufteilung
Auslastung: 73
Leistungsfahigkeitsfahigkeitsreserve [%] : 27
Spitzenzeitfaktor: 1,1 fs[s]: 2 | tus[s]: 0 | Summe tz[s]: 0 | Leistungsfihigkeit gegeben | | Qualitatsstufe:  C |
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Kfz-Verkehrsstarken - Prognose Variante 1 [Kfz/24h]
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Anlage 3.1-2
Knotenstrombelastungen in der nachmittaglichen Spitzenstunde [Kfz/h] - Prognose, Variante 1
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Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan

Anlage 3.1-3

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes - Pronose, Variante 1

unsignalisierter

Knote npunkt
Knotenpunkt: B 228, Bahnhofstrafe / Breidenhofer Strafle Analyseausbau
Planfall: Variante 1, nachmittégliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 17:00 bis 18:00 Uhr
vorh. mittlere Wartezeit im mittel Ruckstau Anzahl der Simulation Leistungsfahigkeit Qualitats-
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs- Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgdngg Fahrzeuge Fahrzeuge Fahrzeuge stufe
starke je Kfz Kfz gesamt |angekommen| abgeflossen wartend
Kfzh S s Kfzh Kfzh Pkw-E Pkw-E Pkw-E
1 L
1 [BahnhofstraRe west| 2 G 818 0,0 0,0 0,0 817 817 A
3 | R 65 0,0 0,0 0,0 59 59 A
4 L 20 122,4 229,0 0,7 46 21 21 E
2 | Breidenhofer Str. 5 G
6 R 32 61,4 95,0 0,5 2 64 32 32 E
7 L 69 20,3 30,0 0,2 79 67 67 B
3 | Bahnhofstrale ost | 8 G 799 0,0 4,0 0,0 0 11 799 799 A
9 R
10 L
4 11 G
12 R
Summe 1.803 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 1,61

Erlduterungen:

Gesamt-Qualitatsstufe:

E

Wesentliches Kriterium fiir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstréme.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fiir die Einstufung des gesamten Knotenpunktes malR gebend.

Runge IVP




Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan

Anlage 3.1-4

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes - Variante 1

unsignalisierter

Knote npunkt
Knotenpunkt: B 228, BahnhofstraBe / SchillerstraBBe Analyseausbau
Planfall: Variante 1, nachmittégliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 17:00 bis 18:00 Uhr
vorh. mittlere Wartezeit im mittel Ruckstau Anzahl der Simulation Leistungsfahigkeit Qualitats-
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs- Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgdngg Fahrzeuge Fahrzeuge Fahrzeuge stufe
starke je Kfz Kfz gesamt |angekommen| abgeflossen wartend
Kfzh S s Kfzh Kfzh Pkw-E Pkw-E Pkw-E
1 L 68 19,9 32,0 0,2 1 74 63 62 1 B
1 Bahnhofstrale 2 G 782 0,0 4,0 0,0 0 2 785 785 0 A
3 R
4 L 117 4920 1.000,0 16,4 54 1.393 122 86 36 F
2 Schillerstralle 5 G
6 R 89 302,8 756,0 7.2 29 665 87 68 19 F
7 L
3 Kaiserstrale 8 | G 779 0,0 0,0 0,0 777 777 A
9 R 104 0,0 0,0 0,0 103 103 A
10 L
4 11 G
12 R
Summe 1.939 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 23,85

Erlduterungen:

Gesamt-Qualitatsstufe: F

Wesentliches Kriterium fiir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstréme.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fiir die Einstufung des gesamten Knotenpunktes malR gebend.

Runge IVP



Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan Anlage 3.1-5

Leistungsfahigkeitsabschatzung nach AKF-Verfahren - Profnose, Variante 1 signalisierter Knotenpunkt
Knotenpunkt : Bahnhofstr. / Schillerstr.
Planfall: Prognose Variante 1
Zeitintervall: Spitzenstunde 17:00 - 18:00 Uhr
* Fahrspuraufteilung und Knote nstrombelastungen * Ergebnistabellen
Fahrstreifenaufteilung Fahrzeugstrom
1 [ | [ [ 1 q1 2 93 g4 95 96 q7 98 q@ ql0 ql1 q12
rechts links mafR gebliche rechnerische Fahrstreifenbelastung [Kfz/Sp-h]
SchillerstraBBe 105 0 129 969 969 0 0 0 0 0 860 75
[ 95 | 0 [ 117 |Kfz/h abgeschétzte Aufstellangen [m]
16 0 19 145 145 0 0 0 0 0 129 11
ql q2 q3
—Bahnhofstr. ] Belastung kritischer Fahrstromkombinationen
o) «— — o) o
= Kfz/h Kiz/h = Fahrstromkombination Belastung [Kfz/Sp-h]
S| 1 |inks [ 68 | q12 | t g4 [104] o q1 + g5 + g9 1.074
5 gertre] 1 |5 g2 + g6 + q10 0
(] (]
sl 1 geradel 782 |— ql1— — q5—| 777 | S g3 + q7 + q11 989
"g‘, "g‘, g4 + g8 + q12 1.044
? [ 0 [ qt0 1 1 a6 [ 0 | ? g2+ g5+ q9 +q12 1.044
S S g2+ g6+ q9 + q11 860
Bl Kaiserstr.| | q3 +q6 + g8 + q11 989
- —>
g3+ g5+ q8+q12 1.173 max.
q9 q8 q7 Leistungsfahigkeit:
| maximale Belastung [Kfz/h] : 1173
| o | o [ o [Kiz/h erforderlich tu [s] : 0
gewahlt tu [s] : 90
| | | | mégliche Belastung [Kfz/h] : 1700
Fahrstreifenaufteilung
Auslastung: 69
Leistungsfahigkeitsfahigkeitsreserve [%] : 31
Spitzenzeitfaktor: 11 fs[s]: 2 | tus[s]: O [ Summet:[s]: 0 | Leistungsfihigkeit gegeben | | Qualititsstufe:  C |

Runge IVP



Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan Anlage 3.1-6

Leistungsfahigkeitsabschatzung nach AKF-Verfahren - Prognose, Variante 1 signalisierter Knotenpunkt
Knotenpunkt : Kaiserstr./ Kénigstr. / Windhovel
Planfall: Prognose Variante 1
Zeitintervall: Spitzenstunde 17:00 - 18:00 Uhr
* Fahrspuraufteilung und Knote nstrombelastungen * Ergebnistabellen
Fahrstreifenaufteilung Fahrzeugstrom
[ 05 ] [ 05 | q1 2 93 94 g5 g6 q7 98 g9 ql0 ql1 q12
ger.+re. ger.+li. mafgebliche rechnerische Fahrstreifenbelastung [Kfz/Sp-h]
Windhovel 155 155 155 59 829 0 90 90 90 893 893 96
[ 78 | 16 | 47 |Kfz/h abgeschétzte Aufstellangen [m]
I 23 23 23 9 124 0 14 14 14 134 134 14
q1 q2 q3
—]BahnhofstraBBe ] Belastung kritischer Fahrstromkombinationen
o) — — () o
= Kfz/h Kfz/h = Fahrstromkombination Belastung [Kfz/Sp-h]
S| 1 ks [ 87 | a12 | L a4 [54 Jreons| 1 |3 q1+ g5+ q9 1.075
“g “g g2 + g6 + q10 1.048
S [ 775 - q11—— +«—— g5— 754 |gerade| 1 | G g3 + q7 + ql1 1.139
’i, 1 |ger+re. ’i, g4 + g8 + q12 245
® [ 37 | q10 1 1 q6 [ 0 | ® g2+ q5+q9 +q12 1.170 max.
S S g2 + g6 + q9 + q11 1.139
el Kaiserstralsei g3 +q6 +q8 + q11 1.139
-« —>
g3+ g5+ q8 +q12 1.170 max.
Q9] a8 (a7 Leistungsfahigkeit:
| maximale Belastung [Kfz/h] : 1170
| 45 | 19 [ 18 |Kfz/h erforderlich tu [s] : 0
KonigstraBe
ger.+li. ger.+re. gewahlt tu [s] : 90
| 05 | [ 05 ] mégliche Belastung [Kfz/h] : 1550
Fahrstreifenaufteilung
Auslastung: 76
Leistungsfahigkeitsfahigkeitsreserve [%] : 24
Spitzenzeitfaktor: 1,1 fs[s]: 2 | tus[s]: 0 | Summe tz[s]: 0 | Leistungsfihigkeit gegeben | | Qualitatsstufe: D

Runge IVP



Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan Anlage 3.1-7

Leistungsfahigkeitsabschatzung nach AKF-Verfahren - Prognose, Variante 1 signalisierter Knotenpunkt
Knotenpunkt : Kaiserstr. / Martin-Luther-Str / Neuer Markt
Planfall: Prognose Variante 1
Zeitintervall: Spitzenstunde 17:00 - 18:00 Uhr
* Fahrspuraufteilung und Knote nstrombelastungen * Ergebnistabellen
Fahrstreifenaufteilung Fahrzeugstrom
1 [ [ [ 1 | q1 2 93 g4 95 96 q7 98 q@ ql0 ql1 q12
rechts ger.+li. mafR gebliche rechnerische Fahrstreifenbelastung [Kfz/Sp-h]
Neuer Markt 69 64 64 606 606 92 154 154 249 860 860 45
| 63 | 22 [ 36 |Kfz/h abgeschétzte Aufstellangen [m]
10 10 10 91 91 14 23 23 37 129 129 7
ql q2 q3
—KaiserstraBe West l — Belastung kritischer Fahrstromkombinationen
o) «— — o) o
= Kfz/h Kiz/h = Fahrstromkombination Belastung [Kfz/Sp-h]
S| 1 ks [ 41 | q12 ] t g4 [30] o g1 + g5 + q9 924
5 gertre] 1 |5 g2 + g6 + q10 1.016
2 [492 | qt1— «— o5 521 | 2 q3 + q7 + q11 1.078
[0 [0
E, 1 |ger.+re. E, g4 + g8 + 12 805
? [ 290 | q10 1 1 q6 [ 84 |inks [ 1 | g2+ g5+ q9 + q12 964
Eu Eu g2+ q6+q9+qlf 1.265 max.
— KaiserstraBe Ost g3 +qg6 + g8 + q11 1.170
- —>
[ g3+ g5+ q8+ql12 869
q9 q8 q7 Leistungsfahigkeit:
| maximale Belastung [Kfz/h] : 1265
| 226 | 20 [ 120 |Kfz/h erforderlich tu [s] : 0
Martin-Luther-Str.
links ger.+re. gewahlt tu [s] : 90
1 [ [ [ 1 | mégliche Belastung [Kfz/h] : 1700
Fahrstreifenaufteilung
Auslastung: 74
Leistungsfahigkeitsfahigkeitsreserve [%] : 26
Spitzenzeitfaktor: 1.1 fs[s]: 2 | tus[s]: O [ Summet:[s]: 0 | Leistungsfihigkeit gegeben | | Qualititsstufe:  C |

Runge IVP



Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan Anlage 3.2-1
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Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan Anlage 3.2-2

Knotenstrombelastungen in der nachmittaglichen Spitzenstunde [Kfz/h] - Prognose, Variante 2
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Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan

Anlage 3.2-3

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes - Pronose, Variante 2

unsignalisierter

Knote npunkt
Knotenpunkt: B 228, Bahnhofstrafe / Breidenhofer Strafle Analyseausbau
Planfall: Variante 2, nachmittégliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 17:00 bis 18:00 Uhr
vorh. mittlere Wartezeit im mittel Ruckstau Anzahl der Simulation Leistungsfahigkeit Qualitats-
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs- Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgdngg Fahrzeuge Fahrzeuge Fahrzeuge stufe
starke je Kfz Kfz gesamt |angekommen| abgeflossen wartend
Kfz/h s s Kfz/h Kfzh Pkw-E Pkw-E Pkw-E
1 L
1 [BahnhofstraBe west| 2 | G 816 0,0 0,0 0,0 814 814 A
3 | R 65 0,0 0,0 0,0 59 59 A
4 L 32 86,8 151,0 0,7 80 33 32 E
2 | Breidenhofer Str. 5 G
6 R 48 57 4 96,0 0,6 3 106 47 46 E
7 L 48 19,1 28,0 0,1 1 53 46 46 B
3 | BahnhofstraReost | 8 | G 774 0,0 4,0 0,0 0 0 774 774 A
9 R
10 L
4 11 G
12 R
Summe 1.783 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 1,79

Erlduterungen:

Gesamt-Qualitatsstufe:

E

Wesentliches Kriterium fiir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstréme.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fiir die Einstufung des gesamten Knotenpunktes malR gebend.

Runge IVP




Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan

Anlage 3.2-4

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes - Variante 2

unsignalisierter

Knote npunkt
Knotenpunkt: B 228, BahnhofstraBe / SchillerstraBBe Analyseausbau
Planfall: Variante 2, nachmittégliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 17:00 bis 18:00 Uhr
vorh. mittlere Wartezeit im mittel Ruckstau Anzahl der Simulation Leistungsfahigkeit Qualitats-
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs- Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgdngg Fahrzeuge Fahrzeuge Fahrzeuge stufe
starke je Kfz Kfz gesamt |angekommen| abgeflossen wartend
Kfzh S s Kfzh Kfzh Pkw-E Pkw-E Pkw-E
1 L 73 19,1 28,0 0,2 1 81 67 66 1 B
1 Bahnhofstralke 2 G 791 0,1 4,0 0,0 0 11 794 794 0 A
3 R
4 L 119 532,5 1.785,6 18,0 44 1.604 123 87 36 F
2 Schillerstralle 5 G
6 R 95 3422 735,0 8,6 29 853 40 93 25 F
7 L
3 KaiserstralRe 8 G 727 0,0 0,0 0,0 724 724 A
9 | R 87 0,0 0,0 0,0 86 86 A
10 L
4 11 G
12 R
Summe 1.892 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 27,04

Erlduterungen:

Gesamt-Qualitatsstufe: F

Wesentliches Kriterium fiir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstréme.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fiir die Einstufung des gesamten Knotenpunktes malR gebend.

Runge IVP



Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan Anlage 3.2-5

Leistungsfahigkeitsabschatzung nach AKF-Verfahren signalisierter Knotenpunkt
Knotenpunkt : Bahnhofstr. / Schillerstr.
Planfall: Prognose Variante 2
Zeitintervall: Spitzenstunde 17:00 - 18:00 Uhr
* Fahrspuraufteilung und Knote nstrombelastungen * Ergebnistabellen
Fahrstreifenaufteilung Fahrzeugstrom
1T | [ [ 1 q1 92 93 94 g5 g6 q7 98 g9 ql0 ql1 q12
rechts links mafgebliche rechnerische Fahrstreifenbelastung [Kfz/Sp-h]
SchillerstraBBe 105 0 131 895 895 0 0 0 0 0 870 80
[ 95 | 0 [ 119 |Kfz/h abgeschétzte Aufstellangen [m]
16 0 20 134 134 0 0 0 0 0 131 12
q1 q2 q3
—Bahnhofstr. ] Belastung kritischer Fahrstromkombinationen
o) «— — () o
= Kfz/h Kfz/h = Fahrstromkombination Belastung [Kfz/Sp-h]
S| 1 ks [ 73 | a12 ] P g4 [ 87 ] 5 q1+ g5+ q9 1.000
"% ger.+re| 1 "% g2 + g6 + q10 0
S| 1 |gerade| 791 - ql1—— «— g5 727 | S g3 +q7 + q11 1.001
"g‘, "g‘, g4 + g8 + q12 976
® [ o | q10 1 1 q6 [ 0 | ® g2+ q5+q9 +q12 976
E E g2+ g6+ q9 + ql1 870
[ | Kaiserstr.| | g3+ g6+ g8+ qll 1.001
-« —>
g3+ qg5+q8+q12 1.107 max.
q9 q8 q7 Leistungsfahigkeit:
| maximale Belastung [Kfz/h] : 1107
| o | o [ 0 [Kizh erforderlich tu [s] : 0
gewahlt tu [s] : 90
| | | | mogliche Belastung [Kfz/h] : 1700
Fahrstreifenaufteilung
Auslastung: 65
Leistungsfahigkeitsfahigkeitsreserve [%] : 35
Spitzenzeitfaktor: 1,1 fs[s]: 2 | tus[s]: 0 | Summe tz[s]: 0 | Leistungsfihigkeit gegeben | | Qualitatsstufe:  C |

Runge IVP



Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan Anlage 3.2-6

Leistungsfahigkeitsabschatzung nach AKF-Verfahren signalisierter Knotenpunkt
Knotenpunkt : Kaiserstr. / Konigstr. / Windhével
Planfall: Prognose Variante 2
Zeitintervall: Spitzenstunde 17:00 - 18:00 Uhr
* Fahrspuraufteilung und Knote nstrombelastungen * Ergebnistabellen
Fahrstreifenaufteilung Fahrzeugstrom
[ 05 ] [ 05 | q1 2 93 94 g5 g6 q7 98 g9 ql0 ql1 q12
ger.+re. ger.+li. mafgebliche rechnerische Fahrstreifenbelastung [Kfz/Sp-h]
Windhovel 155 155 155 877 877 24 0 0 0 892 892 109
[ 78 | 16 | 47 |Kfz/h abgeschétzte Aufstellangen [m]
I 23 23 23 132 132 4 0 0 0 134 134 16
alf 92 (a3
—BahnhofstraBe ] Belastung kritischer Fahrstromkombinationen
o) — — ) o
= Kfz/h Kfz/h = Fahrstromkombination Belastung [Kfz/Sp-h]
S| 1 ks [ 99 | a12 | t g4 [61] 3 q1 + g5 + g9 1.032
"% ger.+re| 1 "% g2 + g6 + q10 1.071
S [ 771 - q11—— «—— g5— 736 | S g3 + q7 + q11 1.047
’i, 1 |ger+re. ’i, g4 + g8 + q12 986
? [ 40 | qt0 1 1 a6 [ 22 ks [ 1 | B g2+ g5+ q9 + q12 1.141 max.
T T g2+ g6 +q9 + ql1 1.071
el KaiserstraBe Bl g3 +q6 +q8 + q11 1.071
-« —>
g3 +qg5+qg8+ qg12 1.141 max.
q9 q8 q7 Leistungsfahigkeit:
| maximale Belastung [Kfz/h] : 1141
| o | o [ 0 [Kizh erforderlich tu [s] : 0
KonigstraBe
gewahlt tu [s] : 90
| | | | mégliche Belastung [Kfz/h] : 1550
Fahrstreifenaufteilung
Auslastung: 74
Leistungsfahigkeitsfahigkeitsreserve [%] : 26
Spitzenzeitfaktor: 1,1 fs[s]: 2 | tus[s]: 0 | Summe t [s]: 18 | Leistungsfihigkeit gegeben | | Qualitatsstufe:  C |

Runge IVP



Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan Anlage 3.2-7

Leistungsfahigkeitsabschatzung nach AKF-Verfahren signalisierter Knotenpunkt
Knotenpunkt : Kaiserstr. / Martin-Luther-Str / Neuer Markt
Planfall: Prognose Variante 2
Zeitintervall: Spitzenstunde 17:00 - 18:00 Uhr
* Fahrspuraufteilung und Knote nstrombelastungen * Ergebnistabellen
Fahrstreifenaufteilung Fahrzeugstrom
1 [ 1T g1 a2 93 g4 o5 g6 q7 g8 g9 10 ql1 qi2
rechts ger.+li. mafgebliche rechnerische Fahrstreifenbelastung [Kfz/Sp-h]
Neuer Markt 73 63 63 613 613 85 166 166 250 857 857 41
| 66 | 21 | 36 |Kfz/h abgeschétzte Aufstellangen [m]
11 9 9 92 92 13 25 25 37 129 129 6
alf 92 (a3
—]KaiserstraBe West ] Belastung kritischer Fahrstromkombinationen
o) — — () L
= Kfz/h Kfz/h = Fahrstromkombination Belastung [Kfz/Sp-h]
S| 1 ks [ 37 | a12 | t g4 [ 30 ] 5 q1+ g5+ q9 935
"% ger.+re| 1 "% g2 + g6 + q10 1.004
S [ 487 11— +«—— g5 527 | S g3 + q7 + q11 1.086
’i, 1 |ger+re. ’i, g4 + g8 + q12 820
® [ 292 | q10 1 1 q6 [ 77 |inks [ 1 | B g2+ q5+q9 +q12 966
T T g2+ g6 +q9 + ql1 1.254 max.
=l KaiserstraRe Ost| = g3+ g6+ g8+ qll 1.170
-« —>
g3+ qg5+q8+q12 882
q9 q8 q7 Leistungsfahigkeit:
| maximale Belastung [Kfz/h] : 1254
| 227 | 23 [ 128 |Kfz/h erforderlich tu [s] : 0
Martin-Luther-Str.
links ger.+re. gewahlt tu [s] : 90
1T [ | 1 T mogliche Belastung [Kfz/h] : 1700
Fahrstreifenaufteilung
Auslastung: 74
Leistungsfahigkeitsfahigkeitsreserve [%] : 26
Spitzenzeitfaktor: 1,1 fs[s]: 2 | tus[s]: 0 | Summe t [s]: 18 | Leistungsfihigkeit gegeben | | Qualitatsstufe:  C |

Runge IVP



Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan Anlage 3.3-1
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Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan Anlage 3.3-2

Knotenstrombelastungen in der nachmittaglichen Spitzenstunde [Kfz/h] - Prognose, Variante 3
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l L e 26 47
l Tiefgarage
T > 28
133 18
153 151
Schillerstr.
29
TalstraRe Windhovel Neuer Markt
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141 159 122 89
213 181
100 113 83 11 47 T— 57 64 20 37 T— 31
<+«—— 832 L 86 812 «— 729 <+«—— 525
832 826 J L <« 726 812 J l L 52 838 840 J l L 79 635
Bahnhofstrae [ | ¢_ KaiserstraBe . i_ KaiserstraBe
878 840 — » "’ 899 o5 —1 917 918 102 1t “‘ T "’824 818 38 —1 “‘ T "’649
38 —¢ 804 — 777 —» 484 —»
59 38 —¢ 0 0 0 296 —¢ 251 19 128
38 59 C D 101 0 C 396 399 D
Breidenhofer Str, mit LSA Konigstrale Martin-Luther-Strafle

Runge IVP




Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan

Anlage 3.3-3

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes - Pronose, Variante 3

unsignalisierter

Knote npunkt
Knotenpunkt: B 228, BahnhofstraBe / Breidenhofer StralRe "rechts-rein / rechts-raus”
Planfall: Variante 3, nachmittégliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 17:00 bis 18:00 Uhr
vorh. mittlere Wartezeit im mittel Ruckstau Anzahl der Simulation Leistungsfahigkeit Qualitats-
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs- Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgdngg Fahrzeuge Fahrzeuge Fahrzeuge stufe
starke je Kfz Kfz gesamt |angekommen| abgeflossen wartend
Kfzh S s Kfzh Kfzh Pkw-E Pkw-E Pkw-E
1 L
1 [BahnhofstraBe west| 2 | G 840 0,0 0,0 0,0 839 839 A
3 | R 38 0,0 0,0 0,0 35 35 A
4 L
2 | Breidenhofer Str. 5 G
6 R 59 21,9 31,0 2,0 1 72 59 59 0 C
7 L
3 | Bahnhofstrale ost [ 8 G 832 0,0 0,0 0,0 0 0 831 831 0 A
9 R
10 L
4 11 G
12 R
Summe 1.769 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,36

Erlduterungen:

Gesamt-Qualitatsstufe:

Cc

Wesentliches Kriterium fiir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstréme.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fiir die Einstufung des gesamten Knotenpunktes malR gebend.

Runge IVP




Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan Anlage 3.3-4

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes nach HBS 2015 s}'(gna"s'erter
notenpunkt
Knotenpunkt: BahnhofstraBe / Schillerstrale 3-armiger Knotenpunkt
Planfall: Prognose, Variante 3 2-phasige Steuerung
Zeitintervall: nachmittagliche Spitzenstunde
| tU= 90 s | 7= 3600 s
Fahrstrom Zufahrt Strom b g 9 ty c X s L R L Bemerkungen
S Fz/h Fz/h s/Fz | Fz/h --- m s h

11 R+G 44 804 1.956 1,8 956 | 0,84 186 39 C 8,64

12 Bahnhofstr w est links 16 95 2.000 1,8 356 | 0,27 29 34 B 0,90

13

21

22

23

31 R+G 44 812 1922 21 940 | 0,86 201 45 C 10,20

32 Bahnhofstr. Ost

33

41 rechts 9 100 1695 2,1 170 | 0,59 38 57 D 1,58

42 Schillerstralie

43 links 9 113 1831 2,0 183 0,62 42 59 D 1,85

| qc= | 1.924 |Fz/h C, =| 2605 [Fz/n Tw KP| 23,17 |
| Gesamt-Qualitatsstufe: D

ty Abflusszeit t, ~malgebende Wartezeit Mittlere Wartezeit Qsv

q Verkehrsstarke QSV  Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs <= 20 s A

dg Sattigungsverkehrsstarke ty  Umlaufzeit <= 35 S B

ty mittl. Zeitbedarfsw ert T betrachteter Zeitraum <= 50 S C

C Kapazitat des Fahrstreifens <= 70 s D

X Auslastungsgrad > 70 s E

L Stauraumiénge - S F

Runge IVP




Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan Anlage 3.3-5

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes nach HBS 2015

signalisierter
Knotenpunkt

Runge IVP

Knotenpunkt: KaiserstralRe / Windhovel 4-armiger Knotenpunkt
Planfall: Prognose, Variante 3 2-phasige Steuerung
Zeitintervall: nachmittagkiche Spitzenstunde
| tU= 90 s | 7= 3600 s
Fahrstrom Zufahrt Strom b g 9 ty c X s L R L Bemerkungen
S Fz/h Fz/h s/Fz | Fz/h --- m S h

11 R+G 44 815 1.942 2,2 949 0,86 197 43 C 9,73

12 Kaiserstr. West links 44 102 705 1,8 345 | 0,30 30 34 B 0,96

13

21

22 Konigstralle En-Richtungsstralle ausw arts

23

31 rechts 44 57 1695 21 829 0,09 16 17 A 0,28

32 Kaiserstr. Ost geradeaus 44 729 1952 1,8 954 0,76 149 28 B 5,71

33 links 11 52 1786 2,0 218 0,24 20 39 C 0,56

41 R+G+L 18 141 1773 2,0 355 0,40 40 35 C 1,38 An der Grenze zu QSV B mit tw=35,2 s

42 Windhovel

43

| qc= | 1.89 [Fz/h C, =| 3650 |Fz/n Tw KP| 18,62 |
| Gesamt-Qualitatsstufe: C

ty Abflusszeit t, ~malgebende Wartezeit Mittlere Wartezeit Qsv

q Verkehrsstarke QSV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs <= 20 s A

dg Sattigungsverkehrsstarke ty  Umlaufzeit <= 35 S B

ty mittl. Zeitbedarfsw ert T betrachteter Zeitraum <= 50 S C

C Kapazitat des Fahrstreifens <= 70 s D

X Auslastungsgrad > 70 s E

Lg Stauraumldnge - s F




Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan Anlage 3.3-6

Leistungsfahigkeitsabschatzung nach AKF-Verfahren signalisierter Knotenpunkt
Knotenpunkt : Kaiserstr. / Martin-Luther-Str / Neuer Markt
Planfall: Prognose Variante 3
Zeitintervall: Spitzenstunde 17:00 - 18:00 Uhr
* Fahrspuraufteilung und Knote nstrombelastungen * Ergebnistabellen
Fahrstreifenaufteilung Fahrzeugstrom
1T [ [ 1T q1 92 93 94 g5 g6 q7 98 g9 ql0 ql1 q12
rechts ger.+li. mafgebliche rechnerische Fahrstreifenbelastung [Kfz/Sp-h]
Neuer Markt 70 63 63 612 612 87 162 162 276 858 858 42
| 64 | 20 | 37 |Kfz/h abgeschétzte Aufstellangen [m]
11 9 9 92 92 13 24 24 41 129 129 6
alf 92 (a3
—]KaiserstraBe West ] Belastung kritischer Fahrstromkombinationen
o) «— — () L
= Kfz/h Kfz/h = Fahrstromkombination Belastung [Kfz/Sp-h]
S| 1 ks [ 38 | a12 | t g4 [ 31 ] 5 q1+ g5+ q9 958
"% ger.+re| 1 "% g2 + g6 + q10 1.008
S [ 484 - q11—— +«—— g5— 525 | S g3 + q7 + q11 1.082
’i, 1 |ger+re. ’i, g4 + g8 + q12 815
® [ 296 | q10 1 1 q6 [ 79 |inks [ 1 | B g2+ q5+q9 +q12 992
T T g2+ g6 +q9 + ql1 1.284 max.
el KaiserstraRe Ost| = g3+ g6+ g8+ qll 1.169
-« —>
g3+ qg5+q8+q12 878
q9 q8 q7 Leistungsfahigkeit:
| maximale Belastung [Kfz/h] : 1284
| 251 | 19 [ 128 |Kfz/h erforderlich tu [s] : 0
Martin-Luther-Str.
links ger.+re. gewahlt tu [s] : 90
1T [ | 1 T mogliche Belastung [Kfz/h] : 1700
Fahrstreifenaufteilung
Auslastung: 76
Leistungsfahigkeitsfahigkeitsreserve [%] : 24
Spitzenzeitfaktor: 1,1 fs[s]: 2 | tus[s]: 0 | Summe tz[s]: 0 | Leistungsfihigkeit gegeben | | Qualitatsstufe: D

Runge IVP



Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan

Anlage 3.4-1
Knotenstrombelastungen in der nachmittaglichen Spitzenstunde [Kfz/h] - Prognose, Variante 4
Schillerstr.
137 154
127 10
L 21
l L ¢— 26 47
l Tiefgarage
T > 28
133 18
153 151
Schillerstr.
29
TalstraBe Windhovel Neuer Markt
w + 1| 11
62 ﬁ 25 147
141 159 121 89
213 181
100 113 83 11 47 T— 57 58 26 37 T— 31
<«—— 832 L 86 812 «— 729 <+«—— 481
832 826 J L <« 726 812 J l L 786 788 J l L 123 635
Bahnhofstrafle [ ] . Kaiserstralle . £ Kaiserstrae
878 840 —— ’—' 899 95 —T 917 918 102 —f 824 818 38 —f 4“ T "' 649
38 — 804 — 77 —> 484 —>
59 38 296 249 19 128
o Ty
38 59 C D 49 0 C 445 396 D
Breidenhofer Str, mit LSA KonigstraBe Martin-Luther-Strafle

Runge IVP



Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan Anlage 3.4-2

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes nach HBS 2015 s}'(gna"s'erter
notenpunkt
Knotenpunkt: BahnhofstraBe / Schillerstrale 3-armiger Knotenpunkt
Planfall: Prognose, Variante 4 2-phasige Steuerung
Zeitintervall: nachmittagliche Spitzenstunde
| tU= 90 s | 7= 3600 s
Fahrstrom Zufahrt Strom b g 9 ty c X s L R L Bemerkungen
S Fz/h Fz/h s/Fz | Fz/h --- m s h
11 R+G 44 804 1.956 1,8 | 1.366 | 0,59 79 7 A 1,63
12 Bahnhofstr w est links 16 95 2.000 1,8 508 | 0,19 21 19 B 0,51
13
21
22
23
31 R+G 44 812 1922 21 940 | 0,86 201 45 C 10,20
32 Bahnhofstr. Ost
33
41 rechts 9 100 1695 2,1 242 | 0,41 26 31 B 0,85
42 SchillerstralRe
43 links 9 113 | 1831 | 2,0 | 262 | 043 | 29 31 B | 0,97
| qc= | 1.924 |Fz/h C, =| 3318 [Fz/n Tw KP| 14,15 |
| Gesamt-Qualitatsstufe: C
ty Abflusszeit t, ~malgebende Wartezeit Mittlere Wartezeit Qsv
q Verkehrsstarke QSV  Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs <= 20 s A
dg Sattigungsverkehrsstarke ty  Umlaufzeit <= 35 S B
ty mittl. Zeitbedarfsw ert T betrachteter Zeitraum <= 50 S C
C Kapazitat des Fahrstreifens <= 70 s D
X Auslastungsgrad > 70 s E
L Stauraumlange - s F

S

Runge IVP




Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan Anlage 3.4-3

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes nach HBS 2015

signalisierter
Knotenpunkt

Runge IVP

Knotenpunkt: KaiserstralRe / Windhovel 4-armiger Knotenpunkt
Planfall: Prognose, Variante 4 2-phasige Steuerung
Zeitintervall: nachmittagkiche Spitzenstunde
| tU= 90 s | 7= 3600 s
Fahrstrom Zufahrt Strom b E 9 ty c X s L R L Bemerkungen
S Fz/h Fz/h s/Fz | Fz/h --- m s h

11 R+G 61 815 1.941 22 1316 | 0,62 112 11 A 2,49

12 Kaiserstr. West links 61 102 608 1,8 412 0,25 29 30 B 0,86

13

21

22 Konigstralle En-Richtungsstralle ausw arts

23

31 rechts 46 57 1695 21 704 0,08 15 16 A 0,26

32 Kaiserstr. Ost geradeaus 46 729 998 1,8 998 0,73 141 24 B 4,86

33

41 R+G+L 18 141 1773 2,0 355 | 0,40 40 35 C 1,38 An der Grenze zu QSV B mit tw=35,2 s

42 Windhovel

43

| qc= | 1.844 |Fz/h C, =| 3785 |[Fz/n Tw KP| 9,84
| Gesamt-Qualitatsstufe: C

ty Abflusszeit t, ~malgebende Wartezeit Mittlere Wartezeit Qsv

q Verkehrsstarke QSV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs <= 20 s A

dg Sattigungsverkehrsstarke ty  Umlaufzeit <= 35 S B

ty mittl. Zeitbedarfsw ert T betrachteter Zeitraum <= 50 S C

C Kapazitat des Fahrstreifens <= 70 s D

X Auslastungsgrad > 70 s E

Ly Stauraumlange - s F




Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan Anlage 3.4-4

Leistungsfahigkeitsabschatzung nach AKF-Verfahren signalisierter Knotenpunkt
Knotenpunkt : Kaiserstr. / Martin-Luther-Str / Neuer Markt
Planfall: Prognose Variante 4
Zeitintervall: Spitzenstunde 17:00 - 18:00 Uhr
* Fahrspuraufteilung und Knote nstrombelastungen * Ergebnistabellen
Fahrstreifenaufteilung Fahrzeugstrom
1 [ [ 17 l 92 93 g4 g5 96 q7 98 g9 gl0 ql1 12
rechts ger.+li. mafgebliche rechnerische Fahrstreifenbelastung [Kfz/Sp-h]
Neuer Markt 64 69 69 563 563 135 162 162 274 858 858 42
| 58 | 26 | 37 |Kfz/h abgeschétzte Aufstellangen [m]
10 10 10 84 84 20 24 24 41 129 129 6
alf 92 (a3
—]KaiserstraBe West ] Belastung kritischer Fahrstromkombinationen
o) «— — () L
= Kfz/h Kfz/h = Fahrstromkombination Belastung [Kfz/Sp-h]
S| 1 ks [ 38 | a12 | t g4 [ 31 ] 3 q1 + g5 + g9 901
"% ger.+re| 1 "% g2 + g6 + q10 1.063
S [ 484 - q11—— «—— g5— 481 | S g3 + q7 + q11 1.089
’i, 1 |ger+re. ’i, g4 + g8 + q12 767
® [ 296 | q10 1 1 q6 [ 123 | ks [ 1 | B g2+ q5+q9 +q12 948
E E g2+ g6 +q9 + ql1 1.337 max.
| KaiserstraBe Ost g3+ g6+ g8+ qll 1.224
-« —>
g3+ qg5+q8+q12 836
q9 q8 q7 Leistungsfahigkeit:
| maximale Belastung [Kfz/h] : 1337
| 249 | 19 [ 128 |Kfz/h erforderlich tu [s] : 0
Martin-Luther-Str.
links ger.+re. gewahlt tu [s] : 90
1T [ | 1 T mogliche Belastung [Kfz/h] : 1700
Fahrstreifenaufteilung
Auslastung: 79
Leistungsfahigkeitsfahigkeitsreserve [%] : 21
Spitzenzeitfaktor: 1,1 fs[s]: 2 | tus[s]: 0 | Summe tz[s]: 0 | Leistungsfihigkeit gegeben | | Qualitatsstufe: D

Runge IVP



Verkehrsuntersuchung zum EKZ Windhovel in Haan

Anlage 3.5

Verkehrliche Parameter, Prognose Variante 2-3

Parameter SchillerstraBe SchillerstraBe SchillerstraBe Tiefgarage Windhovel BahnhofstralRe KaiserstraBe
nordlich sudlich stdlich Schillerstrae

Tiefgarage Tiefgarage TalstralRe
Kfz-Fahrten DTVw
am Werktag (Mo - Fr) [Kfz/24 h] 3.700 3.100 4.100 800 2.800 20.500 19.400
Durchschnittliche
tagliche Verkehrsstarke DTV 3.330 2.790 3.690 720 2.632 19.270 18.236
aller Tage des Jahres
Kfz-Fahrten
von Pkw und Lfw [Kfz/24 h] 3.600 3.000 3.996 800 2.782 19.960 18.755
- davon Lfw > 2.8 to [Kfz/24 h] 84 84 114 0 24 560 560
Schwerverkehr
am Werktag (Mo - Fr) SV 100 100 104 0 18 540 645
- davon Linienbus-Fahrten [Kfz/24 h] 92 92 92 0 0 295 390
- davon Lkw > 3,5 to 0.A. [Kfz/24 h] 8 8 12 0 12 185 195
- davon Lastzlige > 3,5 to [Kfz/24 h] 0 0 0 0 6 60 60
SV-Anteil (Lkw > 3,5 to) p
am Tagesverkehr [%] 2,7% 3,2% 2,5% 0,0% 0,6% 2,6% 3,3%
Tagesverkehr DTVt
DTV 22- 06 Uhr [Kfz/24 h] 3.540 2.940 3.885 800 2.786 19.550 18.500
Nachtverkehr DTVn
DTV 06- 22 Uhr [Kfz/24 h] 160 160 215 0 14 950 900
mittlere stindliche
Verkehrsstarke Mt
im Tageszeitraum (06-22 Uhr) [Kfz/1 h] 221 184 243 50 174 1.222 1.156
mittlere stindliche
Verkehrsstarke Mn
im Nachtzeitraum (22-06 Uhr) [Kfz/1 h] 20 20 27 0 2 119 113
Lkw-Anteil (Lkw > 2,8 to) pt
im Tageszeitraum (06-22 Uhr) [%] 4,9% 5,9% 5,3% 0,0% 1,5% 5,3% 6,2%
Lkw-Anteil (Lkw > 2,8 to) pn
im Nachtzeitraum (22-06 Uhr) [%] 5,8% 5,8% 5,1% 0,0% 0,0% 5,8% 6,7%

Runge IVP




