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1 Aufgabenstellung

In Wuppertal ist im Ortsteil Vohwinkel im Bereich der ehemaligen Eishalle und auf
dem Gebiet der Holzhandlung Kolk beabsichtigt, neue Einzelhandelsnutzungen an-
zusiedeln (Bild 1). Ergénzend dazu ist in geringem Umfang auch die Einrichtung
neuer Wohneinheiten einschlie3lich einiger Seniorenwohnungen und Wohneinhei-
ten fur Betreutes Wohnen beabsichtigt.
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Bild 1: Lage im Strallennetz

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung der IGS vom Juli 2011 wurden dazu die
verkehrlichen Aspekte erdrtert. Da sich zum einen zwischenzeitlich die Nutzungs-
umfange geandert haben und zum anderen erkennbar war, dass fur eine zutref-
fende Beurteilung der verkehrlichen Konsequenzen der Untersuchungsbereich er-
weitert und zusatzlich der Detaillierungsgrad erhéht werden muss, ist eine entspre-
chende Aktualisierung der vorliegenden Untersuchung durchgefiihrt worden.

Mit der Stadtverwaltung Wuppertal wurde vereinbart, dass sich jetzt der Unter-
suchungsbereich auf die Flache zwischen dem Bahngel&dnde im Norden, der
Stackenbergstraf3e im Osten, dem Westring im Stden und der Grafrather StralRe /
Rubensstral3e im Westen beziehen soll (Bild 1).

Dabei wurde festgelegt, dass der Bereich Hammerstein nicht in die Betrachtung
einbezogen werden soll. Zum einen sind die dort heute feststellbaren Probleme bei
der Verkehrsabwicklung im Rahmen der allgemeinen Wuppertaler Verkehrs- und
Entwicklungsplanung zu I6sen und zum anderen ist dieser Bereich schon relativ weit
von den geplanten Nutzungen entfernt, so dass nur ein relativ kleiner Teil des
zusatzlichen Verkehrsaufkommens tber diesen Bereich an- und abfahrt.

Juli 2012\Dw-ay\GA1275-n-VU-Kaisermeile-W-Vohw.docx Seite 2



(CIGS M0

Das Verkehrsaufkommen der neuen Nutzungen wurde unter Berticksichtigung der
aktuellen Nutzungsumfange eingeschatzt und auf der Grundlage der aus dem
Einzelhandelskonzept des Blros Stadt & Handel bekannten Verteilung der
Kundenpotentiale einzelnen Zu- und Abfahrtsrouten zugeordnet.. Durch
Uberlagerung der bestehenden  Belastungen mit dem  zuséatzlichen
Verkehrsaufkommen der neuen Nutzungen ist dann die Belastungsverteilung in den
betroffenen Netzbereichen fur die Spitzenstunde am Nachmittag abgeleitet worden.

Diese Belastungen bilden die Eingangsgrof3en fur die Durchfihrung einer sog.
Mikroskopischen Simulation, mit der der zukinftige Verkehrsablauf abgebildet wird
und anschlieRend bewertet werden kann.

2 Derzeitige Situation im Kfz-Verkehr

Fur die Einschatzung der zu berticksichtigenden Zeitbereiche fur die malRgebenden
Belastungen im betroffenen StralRennetz wurden von der Stadtverwaltung Wupper-
tal die Ergebnisse der automatischen Zahlungen an einigen Lichtsignalanlagen im
betroffenen Bereich zur Verfiigung gestellt.

Die Auswertungen dieser Zahlen haben z.B. fir den Querschnitt der Kaiserstral3e in
Hohe der Haltestelle Bruchstral3e, der in unmittelbarer Nahe der neuen Nutzungen
liegt, ergeben, dass hier eine Tagesbelastung von 15.166 Kfz/24h besteht (Bild 2).
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Bild 2: Tageszeitlicher Verlauf der Kfz-Belastungen auf der Kaiserstrale in HOohe des
FuRgéngeriberweges HST Bruch (autom. Z&hlung LZA 012)

Die morgendliche Spitzenstunde liegt dabei erwartungsgeman zwischen 08.00 und
09.00 Uhr mit einer Querschnittsbelastung von 966 Kfz/h. Wahrend der nachmittag-
lichen Spitzenstunden werden hier Belastungen im Zeitbereich von 15.00 bis 18.00

Juli 2012\Dw-ay\GA1275-n-VU-Kaisermeile-W-Vohw.docx Seite 3



(CIGS M0

Uhr von mehr als 1.000 Kraftfahrzeugen im Querschnitt erreicht. Die absolute Spitze
liegt dabei zwischen 16.00 und 17.00 Uhr mit einer Belastung von 1.162 Kfz/h. Das
bedeutet, dass in den Ubrigen Tagesstunden die Belastungen rd. 20 bis 25% niedri-
ger liegen als wahrend der Spitzenstunde.

Die Erfassung der Knotenpunktsbelastungen fir die in Bild 3 gekennzeichneten
mafgeblichen Knotenpunkte erfolgte am Donnerstag, den 24. Juni 2010 zwischen
07.00 und 09.00 Uhr und 15.00 bis 18.00 Uhr. Dabei wird erkennbar, dass die
Belastungen wahrend der nachmittaglichen Spitzenstunde deutlich héher liegen als
wahrend der vormittaglichen Spitzenstunde. Deshalb wird im Folgenden nur die
nachmittagliche Spitzenstunde betrachtet.
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Bild 3: Knotenpunktszéhlungen

Fur die Bertcksichtigung des erweiterten Netzbereichs erfolgte fur die Knotenpunkte
Vohwinkeler StralRe / Rubensstrale und Gréafrather Stral3e / Rubensstralle am
Dienstag, den 13.03.2012 eine Knotenpunktsz&hlung im Zeitbereich 15.00 bis 18.00
Uhr.

Zuséatzlich wurde am Samstag, den 10.03.2012 eine Zahlung am Knotenpunkt
Kaiserstral3e / Bahnstral3e / Vohwinkeler Stral3e / Grafrather Strafe im Zeitbereich
10.00 bis 13.00 Uhr durchgefihrt, um zu prifen, ob die Spitzenstunde am Samstag-
vormittag die Belastungsstarken der werktéaglichen Nachmittagsspitze erreichen.

Die Auswertung der Ergebnisse zeigt, dass die absolute Spitze am normalen
Werktag im betrachteten Netzbereich morgens zwischen 07.45 und 08.45 Uhr und
nachmittags zwischen 16.30 und 17.30 Uhr liegt. Dabei ist erkennbar, dass die Be-
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lastungen wéahrend der nachmittaglichen Spitzenstunde deutlich hdher sind als wah-
rend der vormittaglichen Spitzenstunde. Deshalb wird im Folgenden nur die nach-
mittagliche Spitzenstunde betrachtet. Die Z&hlergebnisse sind in Anlage 2 als rich-
tungsbezogene Querschnittsbelastungen angegeben.

Aus dem Vergleich der Z&hlbelastungen wahrend der Spitzenstunde am Nachmittag
mit den Zahlergebnissen an den beiden Knotenpunkten am Samstagvormittag
(Anlage 1 und 3) zeigt sich, dass in dem betroffenen Netzbereich insbesondere am
Knotenpunkt Kaiserplatz die Belastungen am Samstagvormittag aufgrund des feh-
lenden Berufsverkehrs niedriger sind als am Werktagnachmittag. Deshalb kann die
Betrachtung der Belastungssituation am Samstagvormittag hier au3er Betracht blei-
ben.

Um fir den gesamten Netzausschnitt ein geschlossenes Belastungsbild zu erhalten,
wurden per Abgleichrechnung die Verkehrsmengen in einer Matrix zwischen den
Schnittpunkten des umgebenden Netzes sowie den Zielpunkten im Gebiet ermittelt
(Bild 4). Mal3stab dafiir waren die Zahlergebnisse einschlie3lich der Abbiegebezie-
hungen in den erfassten Knotenpunkten.

Eingabestrecken

(O Analyse
(O Prognose
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Bild 4: Eingabestrecken

Die auf diese Weise per Modellrechnung erzeugte Belastungsverteilung ist in
Anlage 4 fur die Spitzenstunde am Nachmittag zwischen 16.30 Uhr und 17.30 Uhr
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dargestellt. Die in Anlage 5 dokumentierten Belastungsunterschiede der Ergebnisse
der Modellrechnung zu den gezadhlten Werten zeigen, dass die gezahlten Werte
durch die Modellrechnung durchweg sehr genau getroffen wurden.

Die Querschnittsbelastungen im Zuge der Kaiserstraf3e liegen dabei im Abschnitt
zwischen der Bahnstral3e und der Tackenbergstralie in der Spitzenstunde zwischen
875 und 1.018 Kfz/h. An den bestehenden Parkplatzzufahrten des zukinftigen
KaiserKarrees treten heute stiindlich rd. 60 Ein- und 60 Ausfahrten auf.

Zusatzlich sind in den Anlagen 6 und 7 die Knotenpunktsbelastungen fur die mal3-
geblichen Knotenpunkte angegeben.

3 Verkehrsaufkommen der neuen Nutzungen

3.1 Allgemeines

Um die Auswirkungen des Verkehrsaufkommens der geplanten Nutzungen auf die
Abwicklung des allgemeinen Verkehrs im Nahbereich der neuen Nutzungen be-
urteilen zu kénnen, wird eine Aufkommensschatzung fir einen typischen Werktag
vorgenommen. Ausschlaggebend fur die HOhe des zu erwartenden zusatzlichen
Verkehrsaufkommens sind die Nutzungsart und der Nutzungsumfang der neuen
Einrichtungen. Dabei werden die einzelnen Nutzergruppen, die Kunden und Be-
sucher, die Mitarbeiter und der Ver- und Entsorgungsverkehr, getrennt betrachtet.
Weiterhin sind die Verkehrsmittelnutzung und der jeweilige Besetzungsgrad zu be-
rtcksichtigen.

Dazu werden spezifische Aufkommenswerte und die Verkehrsgewohnheiten der
unterschiedlichen Nutzergruppen in Ansatz gebracht, die von der Hessischen Stra-
Benbauverwaltung [1] und der Forschungsgesellschaft fur das Straen- und Ver-
kehrswesen [2] vertffentlicht sind. Weiterhin ist am vorgesehenen Standort
aufgrund der naheren réumlich eng zusammenliegenden Nutzungen ein sog.
Verbundeffekt zu berlicksichtigen, da ein Teil der Kunden beim Einkauf gleich
mehrere Geschafte aufsucht. Aufgrund des gut integrierten Standortes wird hier ein
Verbundeffekt von 30% berticksichtigt.

Bei der Einschatzung, wie hoch der Anteil der Kunden ist, die an dem vorgesehenen
Standort zum Einkauf kein Kraftfahrzeug benutzen, héngt zum einen vom Umfang
der in fuBlaufiger Entfernung bestehenden Wohngebiete und zum anderen von der
Qualitat der Erreichbarkeit des Standortes mit dem o6ffentlichen Personennahver-
kehr ab.

Aus der Darstellung in Bild 5 wird ersichtlich, dass mit den bestehenden Halte-
stellen in unmittelbarer Umgebung der neuen Nutzungen und deren Bedienungs-
haufigkeit der Standort eine ausgezeichnete Erreichbarkeit mit dem o6ffentlichen
Personennahverkehr besitzt.

Mit der Stadtverwaltung Wuppertal wird vereinbart, dass trotzdem von einer Kraft-
fahrzeugnutzung von 70% auszugehen ist und dass in der Summe 30% zu Ful3, mit
dem Fahrrad kommen oder den OPNV benutzen. Fir die Kraftfahrzeugnutzung am
Getrankemarkt wird von insgesamt 80% ausgegangen.

Nach der vorliegenden stadtebaulichen und landesplanerischen Vertraglichkeits-
studie des Biros Stadt + Handel [3] kommen 65% der Kunden der neuen Nutzun-
gen aus Vohwinkel und 35% aus dem nahen Umland.
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Bild 5: Erreichbarkeit mit dem OPNV

3.2 Einzelhandelsnutzungen

Das Nutzungskonzept des Blros ,pos4” sieht vor, die neuen Nutzungen auf der
nordlichen Seite der KaiserstraBe zwischen der Bissingstrale und der Lien-
hardstraRe einzurichten. In das Konzept sind auch die Flachen der Holzhandlung
Kolk einbezogen. Dabei ist teilweise beabsichtigt, die alten Baustrukturen zu erhal-
ten.

Im Einzelnen sind folgende Einrichtungen vorgesehen:
- Bereich KaiserKarree (ehemalige Eislaufhalle)
Verbrauchermarkt 3.488 m? Verkaufsflache

Getrankemarkt 300 m? Verkaufsflache
Shops 210 m2 Verkaufsflache
insgesamt 3.998 m2 Verkaufsflache

- Kaisermeile Kolk (Flachen der Holzhandlung Kolk)

Fachmarkte 4.710 m? Verkaufsflache
Shops 640 m2 Verkaufsflache
insgesamt 5.350 m? Verkaufsflache

- Kaisermeile Clees (Lienhardplatz)
Fachmarkte/Shops 999 m? Verkaufsflache.
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Damit ist vorgesehen, an diesem Standort zusétzliche Einzelhandelsflachen in einem
Umfang von 10.347mz2 Verkaufsflache einzurichten. Nach der stadtebaulichen und
landesplanerischen Vertraglichkeitsanalyse vom Blro Stadt + Handel [3] ist dieses
mit der Ortlichen Situation vertraglich, wenn das Angebot ganz bestimmte Nut-
zungsarten nicht tberschreitet.

Verbrauchermarkt

Fur den Verbrauchermarkt wird bei Stadt + Handel [3] mit einer Umsatzerwartung
von € 18,5 Mio./Jahr gerechnet. Bei einem mittleren Einkaufsbetrag an Verbrau-
chermarkten der vorgesehenen GréRenordnung von 28,61 € (Nielsen Haushalts-
paneel 2007, Seite 48) und 300 Einkaufstagen sind taglich rd. 2.155 Kaufkunden zu
erwarten. Bei einem Verhéltnis von Kunden + Besucher zu Kaufkunden von 1,3
Personen ergeben sich taglich rd. 2.800 Kunden und Besucher je Tag. Dieses ent-
spricht 80 Kunden + Besucher je 100m2 Verkaufsflache und Tag.

Bei einer mittleren Kraftfahrzeugnutzung von 70% und einem Verbundeffekt von
30% ist fur diese Nutzung ein tagliches Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr von rd.
1.090 anfahrenden und 1.090 abfahrenden Kunden zu erwarten (Anlage 8).

Getrankemarkt

Da fur Fachmérkte, Shops und Getrankeméarkte keine mittleren Einkaufsbetrége
vorliegen, werden daher die spezifischen Aufkommenswerte aus der Literatur be-
ricksichtigt. Danach ist bei Getrdnkemarkten von 65 bis 75 Kunden je 100m? Ver-
kaufsflache und Tag auszugehen. Im vorliegenden Fall wird das spezifische Ein-
kommen mit 75 Kunden und Besucher je 100m2 Verkaufsflache und Tag angesetzt.
Da bei einem Getrankemarkt erfahrungsgemaf von einer héheren Kraftfahrzeug-
nutzung auszugehen ist, werden hier 80% berucksichtigt, so dass durch den Ge-
trAnkemarkt im Ziel- und Quellverkehr jeweils rd. 100 zusatzliche Kraftfahrzeug-
fahrten ausgelost werden (Anlage 9).

Fachmarkte — Bereich Kolk

Bei Fachmarkten wird in der Literatur von einem spezifischen Kundenaufkommen
von 10 bis 50 Kunden je 100m2 Verkaufsflache und Tag ausgegangen [1]. Da hier
die einzelnen Nutzungsarten noch nicht endgliltig festliegen, wird — um bei der spa-
teren Wahl freiziigig zu sein — ein relativ hohes spezifisches Aufkommen von 70
Kunden und Besuchern je 100m2 Verkaufsflache und Tag bertcksichtigt. Das be-
deutet, dass einer Kraftfahrzeugnutzung von 70% und einem Verbundeffekt von
30% hier zusatzlich jeweils 1.290 Kraftfahrzeugfahrten/Tag auftreten (Anlage 10).

Shops

Die in den unterschiedlichen Teilbereichen vorgesehenen Shops summieren sich zu
einer Verkaufsflache von insgesamt 1.849mz2. Hier wird anstelle der in der Literatur
genannten spezifischen Aufkommenswerte von 45 bis 55 Kunden und Besucher je
100m? Verkaufsflache und Tag fur alle Shops von 60 Kunden und Besucher je
100m? Verkaufsflache und Tag ausgegangen. Das bedeutet, dass diese Shops in
der Summe im Ziel- und Quellverkehr jeweils rd. 437 Kraftfahrzeugfahrten verursa-
chen (Anlage 11).

Gesamtverkehrsaufkommen der Einzelhandelsnutzungen

Durch die im Bereich der Kaiserstralle und der Lienhardstrale und des Lien-
hardplatzes vorgesehenen Einzelhandelseinrichtungen mit einer Verkaufsflache von
insgesamt 10.347m?2 werden téglich im Ziel- und Quellverkehr jeweils rd. 2.900
Kraftfahrzeugfahrten verursacht (Tabelle 1).
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Nutzung Umfang Spezifisches MIV Ziel Quelle
Aufkommen
m?2 Kd/100m2 VKF % Kfz/24h Kfz/24h

Kaufland 3.488 80 70 1.090 1.090
Getrankemarkt 300 75 80 100 100
Fachmarkte Kolk 4.710 70 70 1.290 1.290
Shops 1.849 60 70 437 437
- Clees 210 m2
- Kolk 640 m2
- Clees

Lienh. 999 m2
insgesamt 10.347 2.917 2.917

Tabelle 1:  Verkehrsaufkommen der Einzelhandelsnutzungen

Darin ist das Verkehrsaufkommen der jeweiligen Beschéftigten sowie der Ver- und
Entsorgungsverkehr enthalten, der in den Anlagen 9 bis 11 gesondert berticksich-
tigt ist.

3.3 Erganzende Wohnnutzungen

Erganzend zu den Einzelhandelsnutzungen ist auch in geringem Umfang der Bau
zusatzlicher Wohneinheiten vorgesehen. So sollen insgesamt 30 allgemeine Wohn-
einheiten eingerichtet werden. Da bei diesen Wohneinheiten durchschnittlich weni-
ger als 60m2 Wohnflache angeboten wird, ist davon auszugehen, dass in zwei Drit-
teln dieser Wohnungen 2 Personen leben und in einem Drittel jeweils nur 1 Person.
Damit sind bei 51 Wohneinheiten insgesamt 50 neue Bewohner zu erwarten. Bei
einer mittleren Wegehaufigkeit von 3,8 Wegen/Person und Tag, einer Kraftfahr-
zeugnutzung von 60% und einem Besetzungsgrad von 1,2 Personen je Fahrzeug ist
ein Verkehrsaufkommen zu erwarten, das im Ziel- und Quellverkehr jeweils taglich
rd. 82 Kraftfahrzeugfahrten/24h umfasst.

Lage Nutzungsart Anzahl Bewohner Verkehrsaufkommen
Tagesverkehr [Kfz/24h]
WE Anzahl Ziel Quelle
Kaiserstr. Wohnungen 51 85 82 82
(Kolk) 9
Lienhardplatz Senioren- 21 32 o5 o5
Wohnungen
Betreutes
Wohnen 3x8 30 25 25
Insgesamt 130 155 132 132

Tabelle 2:  Sonstige Nutzungen

Bei den 21 geplanten Seniorenwohneinheiten, die durchweg noch etwas kleiner sind
als die normalen Wohneinheiten, wird unterstellt, dass nur in der Halfte der Woh-
nungen 2 Personen leben, so dass damit 32 Personen dort wohnen. Bei einer etwas
geringeren Kraftfahrzeugnutzung von 50% ergibt sich ein tégliches Verkehrs-
aufkommen im Ziel- und Quellverkehr von jeweils 25 Kraftfahrzeugen/24h.
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Zusatzlich soll in einem Teil auf rd. 750m? Wohnflache ,Betreutes Wohnen* ange-
boten werden. Bei einem Ansatz von 25m2 je Pflegeplatz stehen insgesamt 30 Pfle-
geplatze zur Verfigung. Dabei ist davon auszugehen, dass je 3 bis 4 Pflegeplatze 1
Pflegekraft erforderlich ist. Da die Betreuung in zwei Schichten mit jeweils 4 Pflege-
kraften je Schicht erfolgt und nachts 1 Pflegekraft mit 2 Hilfskraften anwesend ist,
werden dort insgesamt rd. 11 Personen tétig sein. Es wird damit gerechnet, dass
das dadurch ausgeltste Verkehrsaufkommen, das Ver- und Entsorgungsfahrten
sowie Fahrten von Besuchern und Pflegekraften enthalt, im Ziel- und Quellverkehr
jeweils taglich insgesamt 25 Fahrten umfasst (Tabelle 2).

3.4 Verkehrsaufkommen wéhrend der Spitzenstunden

Der tageszeitliche Verlauf der Kundenfahrten aller vorgesehenen Einzelhandels-
nutzungen ist in Anlage 12 angegeben. Fir die anstehende Bewertung des zukinf-
tigen Verkehrsablaufs sind die Verkehrsmengen wéahrend der Spitzenstunden her-
anzuziehen. Aus den Tageslinien fur den Ziel- und Quellverkehr an Einzelhandels-
betrieben ist bekannt, dass an normalen Werktagen auch bei den inzwischen ver-
langerten Offnungszeiten morgens im Zeitbereich des allgemeinen Spitzenverkehrs
zwischen 08.00 und 09.00 Uhr 8% der taglichen Kunden einfahren und 4% ausfah-
ren und wahrend der nachmittaglichen Spitzenstunden des allgemeinen Verkehrs
zwischen 17.00 und 18.00 Uhr jeweils rd. 10 bis 11% ein- und wieder ausfahren.

Danach sind, wie aus Tabelle 3 hervorgeht, nachmittags 363 in die Stellplatzanlage
einfahrende und 394 ausfahrende Fahrzeuge zu erwarten. Darin sind die heute ein-
und ausfahrenden Fahrzeuge enthalten und ein Teil der Fahrten, die durch die
sonstigen neuen Nutzungen ausgeltst werden.

Bereich Spitzenstunde, nachmittags [Kfz/h]
einfahrend ausfahrend

Heutiges Verkehrsaufkommen 62 61
(Wohnungen, Post, Praxen, usw.) "
Kaufland 110 120
Getrankemarkt 10 11
Fachmarkte Kolk 130 141
Shops 44 48

- Clees 210 m2

- Kolk 640 m2

- Clees

Lienh. 999 m2

Sonstige Nutzungen 7 13
Insgesamt 363 394

Tabelle 3:  Verkehrsaufkommen des Parkhauses in den Spitzenstunden
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4 Zukunftige Kfz-Belastungen

4.1 Allgemeines

Fur die Ableitung der zukinftigen Belastungssituation ist zunachst die in Wuppertal
zu erwartende allgemeine Verkehrsentwicklung zu bericksichtigen. In Abstimmung
mit der Stadtverwaltung wurde ein genereller Belastungszuschlag von 1% bertck-
sichtigt. Die sich dabei einstellenden Belastungen sind dann mit dem zuséatzlichen
Verkehrsaufkommen der neuen Nutzungen Uberlagert worden. Dazu war das Ver-
kehrsaufkommen dieser Nutzungen einzelnen Quell- und Zielpunkten zuzuordnen.

Aus der stadtebaulichen und landesplanerischen Vertraglichkeitsanalyse des Biiros
Stadt + Handel [3] ist bekannt, dass sich die Kunden der Einzelhandelsnutzungen
zu 35% aus dem Umland von Vohwinkel rekrutieren und in welchem Umfang sie
aus den umliegenden Orten bzw. Ortsteilen kommen.

In Anlage 13 ist die dabei beriicksichtigte Verteilung angegeben. Die sich daraus
ergebenden Verkehrsmengen in der Spitzenstunde am Nachmittag wurden an den
Einfahrtsquerschnitten des Untersuchungsnetzes in die Matrix fir die nachmittag-
liche Situation eingearbeitet. In dieser Matrix wurden zusatzlich die Verkehrsmen-
gen erganzt, die sich aus dem Ortsteil Vohwinkel rekrutieren. Als Verteilungsmali3-
stab wurde dabei die bestehende Einwohnerverteilung im Ortsteil Vohwinkel be-
ricksichtigt (Anlage 14).

Erganzend dazu wurden die durch den geplanten Gewerbepark VohRang ausge-
l6sten zusétzlichen Verkehrsmengen [4] beriicksichtigt. Auch der sog. Mithnahme-
effekt, bei dem bertcksichtigt wird, dass auf der Kaiserstral3e Vorbeifahrende die
Gelegenheit nutzen, einzukaufen und anschlieRend in ihre Fahrtrichtung weiter-
fahren, wurde in Héhe von 20% des Kundenaufkommens der neuen Nutzungen in
Ansatz gebracht [1].

4.2  ErschlieBungskonzept

Es ist beabsichtigt, die Stellplatzanlage der neuen Nutzungen von der Kaiserstral3e
aus zu erschlieRen. Dabei soll gegeniuiber der Brucher StraRe eine Zufahrt einge-
richtet werden, die sowohl vom Kundenverkehr als auch vom Lieferverkehr als Ein-
fahrt genutzt werden soll (Bild 6).
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Bild 6: ErschlieBungskonzept
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Auf der 6stlichen Seite des Gebaudekomplexes soll an der heutigen Ausfahrt so-
wohl eine Ein- als auch Ausfahrt eingerichtet werden. Neben der Pkw-Ausfahrt wird
eine gesonderte Ausfahrt fir den Lieferverkehr eingerichtet. Des Weiteren soll im
Bereich des Lienhardplatzes eine zusatzliche Ausfahrt zur Lienhardstrae vorge-
sehen werden.

Bei der Gestaltung der westlichen Parkplatzzufahrt ware zwar ein Linksabbiegen auf
der Kaiserstral3e in die Stellplatzanlage wiinschenswert, aufgrund der zur Verfigung
stehenden Fahrbahnbreite kann der dafur erforderliche Abbiegefahrstreifen nicht
eingerichtet werden. Eine Fahrbahnverbreiterung ist an dieser Stelle aufgrund der
Schwebebahnstitzen nicht mdglich (Bild 7). Fur eine reibungslose Verkehrs-
abwicklung ist an diesem Knotenpunkt eine Signalanlage einzurichten.

Da die dstliche Stellplatzzufahrt mittig zwischen zwei S-Bahn-Stlitzen angeordnet
ist, kann zu Lasten des Parkstreifens auf der Siidseite der KaiserstralRe ein kurzer
Linksabbiegefahrstreifen eingerichtet werden, der allerdings nur Platz fir maximal
zwei wartende Pkw bietet (Bild 8).
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Einfahrt Pkw
Einfahrt Lkw
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SELBSTBEIH
— £ EINRICHTUNGEN
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Bild 7: ErschlieBungskonzept Parkdeck — Zufahrt West
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Bild 8: Erschlielungskonzept Parkdeck — Zufahrt Ost

Bei den vorangegangenen Untersuchungen hat sich gezeigt, dass das zusatzliche
Verkehrsaufkommen der neuen Einrichtungen nur abgewickelt werden kann, wenn
insbesondere am Kaiserplatz leistungssteigernde Mal3nahmen vorgesehen werden,
die bei der Ableitung der zukinftigen Belastungsverteilung von vornherein beriick-
sichtigt werden.

Dazu wird das Linksabbiegen in der Knotenpunktszufahrt der Gréafrather Stral3e in
die Vohwinkeler StralRe untersagt. Da hier, wie die Zahlungen gezeigt haben, nur
relativ wenig Linksabbieger zu verzeichnen sind, kdnnen diese ihre Ziele aber auch
Uber die RubensstralBe erreichen. Durch diese Malhahme ist eine gewisse
Leistungssteigerung erreichbar, da dann die Rechtsabbieger der Gréfrather StralRe
zur Kaiserstral3e einen gesonderten Fahrstreifen erhalten kénnen.

Zusatzlich kénnen die Freigabezeiten fur die FuRganger auf einheitlich 10s gekurzt
werden. Auch bei einer reduzierten FulRgangergeschwindigkeit von 1m/s kann die
ungunstigste Ful3gangerquerung, die hier eine Lange von rd. 11m besitzt, innerhalb
der Freigabezeiten nahezu vollstandig tberquert werden.

Eine weitere MaRRnahme ist die Einrichtung eines Linksabbiegeverbots von der
LienhardstralRe in die Bahnstral3e. Das Linksabbiegen an dieser Stelle wird heute
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vielfach genutzt, um in die nach links versetzte Einmindung der Stralle Am Sta-
tionsgarten zu gelangen. Ziel dieser MaRnahme ist, die Ruickstaulangen der
Rechtsabbieger auf der Lienhardstral3e deutlich zu begrenzen.

Eine Offnung des P+R-Platzes nach Osten zur Herder StraRe hin ware zwar wiin-
schenswert, da dann die Zahl der Linksabbieger in der Stralle Am Stationsgarten
deutlich reduziert werden kénnte, eine Verbesserung des Verkehrsablaufs am Kai-
serplatz ist dadurch aber nicht zu erwarten. Deshalb wird diese MaRnahme hier
nicht berucksichtigt.

4.3 Kfz-Belastungen

Die Ermittlung der zukinftigen Kfz-Belastungen erfolgte durch Verkehrsumlegung
der Prognosematrizen, die auf die oben beschriebene Weise erzeugt wurden.

Die Ergebnisse sind fir die nachmittagliche Spitzenstunde in den Anlagen 15 bis 18
dokumentiert:

Anlage 15: Richtungsbezogene Querschnittsbelastungen
Anlage 16: Belastungsveranderungen gegeniber der Analysesituation
Anlage 17, 18: Knotenpunktsbelastungen fir die maf3geblichen Knotenpunkte

Danach ist erwartungsgemal festzustellen, dass sich aufgrund der vorgesehenen
ErschlieBung der neuen Stellplatze von der Kaiserstral3e aus in diesem Stral3enzug
entsprechende Belastungszuwachse ergeben. So liegen die Zuwachsraten auf die-
ser Strafl3e in der nachmittaglichen Spitzenstunde zwischen 16% und 25%. Dabei
wird auf der Kaiserstral3e ostlich der Lienhardstraf3e eine Querschnittsbelastung von
rd. 1.250 Kfz/h erreicht (Tabelle 4).

Querschnitt Querschnittsbelastungen in der Spitzenstunde
[Kfz/h]
16.30 — 17.30 Uhr
Analyse Prognose Veranderung

KaiserstralRe

Ostl. Bahnstralie 889 1.114 +25,3%

ostl. LienhardstraRe 959 1.115 +16,3%

ostl. Brucher StralRe 1.018 1.247 +22,5%
Bahnstral3e

nordl. KaiserstralR3e 893 1.020 +14,2%
LienhardstralRe

ostl. BahnstraRe 194 264 +36,1%

Tabelle 4:  Verédnderungen der Querschnittsbelastungen

Im Verlauf der LienhardstralRe bleiben die Belastungen im Abschnitt, der der Kaiser-
stralRe zugeordnet ist, auf dem heutigen Niveau. Hier gleichen sich die zusatzlichen
Fahrten gegentber den fehlenden Linksabbiegern zur Bahnstral3e weitgehend aus.
Im Bereich der Bahnstral3e ist aber auf der LienhardstralRe aufgrund der Parkplatz-
ausfahrt ein deutliches Anwachsen von rd. 190 Kfz/h auf knapp 250 Kfz/h (Fahrt-
richtung BahnstralR3e) zu erwarten.
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Gleiches gilt fur die Brucher StralRe. Hier erhdhen sich die Querschnittsbelastungen
im Einmindungsbereich zur KaiserstraRe auf insgesamt 329 Kfz/h. Dieses wird
ausgeldst durch Anfahrten vom Westring, aber auch durch Umwegfahrten von der
KaiserstralRe tber die Rottscheidter Straf3e zur Brucher Strafl3e.

Aus den in Anlage 16 ausgewiesenen Belastungszuwéchsen gegeniber der
Analysesituation ist ablesbar, dass die Belastungserhéhungen auf dem d&stlichen
Teil der Kaiserstral3e 36Kfz/h ausmachen. Das bedeutet, dass sich der Belastungs-
zuwachs auf der Grotenbecker Stral3e, die die Verbindung zwischen der Kaiser-
strae und der Haeselerstral3e herstellt, sich auf einen Teil dieser 36 Kfz/h be-
schrankt und damit fir den Verkehrsablauf auf dieser Stral3e nur geringe Bedeutung
besitzt.

Ausschlaggebend fir die Bewertung des zukilnftigen Verkehrsablaufs sind jedoch
die Knotenpunktsbelastungen. So erhéht sich am Kaiserplatz die Summe der in den
Knotenpunkt einfahrenden Strome um 17% auf insgesamt 1.817 Kfz/h (Tabelle 5).
Auch an den Verknupfungspunkten der Kaiserstrale mit der Stellplatzanlage der
neuen Nutzungen sind deutliche Zuwéchse zu erwarten. Die Belastungen erhdhen
sich auf der Zufahrt Kaiserstral3e / Brucher Straf3e / Parkplatzeinfahrt-West auf ins-
gesamt 1.420 Kfz/h und an der Zufahrt Parkplatz-Ost auf 1.416 Kfz/h. Deutlich
geringere Zuwachse sind am Knotenpunkt Westring / Grafrather Straf3e und am
Knotenpunkt Westring / Brucher Stral3e mit jeweils knapp 10% festzustellen.

Querschnitt Knotenpunktsbelastungen K [Kfz/h]
16.30 — 17.30 Uhr
Analyse Prognose Veranderung

Kaiserplatz 1.553 1.817 +17,0%
Bahnstr. / Am Stationsgarten 1.109 1.194 + 7,7%
Kaiserstr. / Brucher Str. /| P- 1.081 1.420 +31,4%
West

Kaiserstraf3e / P-Ost 979 1.416 +44,6%
Westring / Gréfrather StralRe 1.692 1.849 + 9,3%

*) Summe der in den Knotenpunkt einfahrenden Stréme

Tabelle 5:  Verédnderungen der Knotenpunktsbelastungen

4.4  Erforderlicher Stellplatzbedarf

Die Einschatzung des erforderlichen Stellplatzbedarfs fir die vorgesehenen Nut-
zungen kann zum einen Uber Richtwerte fur die jeweiligen Nutzungsarten und Nut-
zungsumfange ermittelt werden und zum anderen aber auch Uber die tageszeitliche
Verteilung der Ein- und Ausfahrten der Parkplatznutzer.

Im vorliegenden Fall kdnnen dazu die in Anlage 11 angegebenen Werte fir den
Ziel- und Quellverkehr herangezogen werden, die durch die vorgesehenen Einzel-
handelsnutzungen mit einer Verkaufsfliche von insgesamt 10.347m? ausgeldst
werden. Aus dem Vergleich der stindlich ein- und ausfahrenden Fahrzeuge ergibt
sich die jeweilige Stellplatzbelegung.

In Bild 9 sind die auftretenden Ein- und Ausfahrten einander gegenibergestelit.
Danach ist bei der zu erwartenden tageszeitlichen Verteilung wahrend der nach-
mittaglichen Spitzenstunden ein rechnerischer Wert von 370 Stellplatzen festzu-
stellen.
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Bild 9: Stellplatzbedarf

Aufgrund der zur Verfiigung stehenden Flachen

pléatze einzurichten,
— Bereich Kaufland:
— Postbereich:
— Kaolk-Ebene 02:
— Kolk-Ebene 03:

— Bereich Anwohner:

274 Stellplatze
29 Stellplatze
97 Stellplatze
74 Stellplatze
32 Stellplatze

ist beabsichtigt, die folgenden Stell-

so dass dem Bedarf von 370 Stellplatzen insgesamt ein Stellplatzangebot von 506
Stellplatzen zur Verfligung steht.

Zusatzlich ist beabsichtigt, im westlichen Teil der Lienhardstrale insgesamt 36
Stellplatze fur die dort vorgesehenen Wohnnutzungen einzurichten.
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5 Bewertung des Verkehrsablaufs
5.1 Eingesetzte Beurteilungs- und Bewertungsverfahren

5.1.1 Eingesetztes EDV-basiertes Berechnungsverfahren

Fur die Mikroskopische Simulation des Verkehrsablaufes im relevanten Stral3en-
netzausschnitt wurde das Programmsystem VISSIM (Version 5.40-01) eingesetzt,
dessen Kern ein Modell bildet, das auf Grundlagenarbeiten von Wiedemann und
weiterfihrenden Arbeiten an der TU Karlsruhe basiert [5, 6]. Dieses
Verkehrsflussmodell bildet das Fahrverhalten einzelner Fahrzeuge mittels eines
stochastischen und zeitschrittorientierten mikroskopischen Simulationsansatzes
nach. Wesentlich hierfir sind ein psycho-physisches Fahrzeugfolgemodell fir die
Langsbewegungen und ein regelbasiertes Modell fir die Querbewegungen der
Fahrzeuge.

Das Programmsystem ermoglicht es, den Verkehrsablauf unter verschiedenen
Randbedingungen wie z.B. Fahrstreifenaufteilung, Verkehrszusammensetzung oder
Verkehrsregelung unter Berticksichtigung des MIV und OPNV sowie der FuBganger
und Radfahrer zu simulieren. Die Fahrzeuge werden dabei an definierten Quer-
schnitten in zufélligen zeitlichen Abstédnden und in zufélliger Reihenfolge in das
Strallennetz eingespeist. Den einzelnen Fahrzeugen werden charakteristische
Eigenschaften, wie z.B. Wunschgeschwindigkeiten oder Beschleunigungsvermdégen,
zugeteilt. Die Verteilungen fir diese Eigenschaften werden vorab fir verschiedene
Fahrzeugarten festgelegt. Durch diese Verteilungen und den stochastischen Mo-
dellansatz stellt sich der Verkehrsablauf als ein zufélliger Prozess dar, der wie in der
Realitat von unterschiedlichen Verhaltensweisen der Fahrer und ebenso der unter-
schiedlichen Eigenschaften der von ihnen gesteuerten Fahrzeuge gepragt ist.

Die Simulationsergebnisse sind geeignet, eine Bewertung nach dem HBS [7]
vorzunehmen. Dabei ist allerdings zu beachten, dass es zu systematischen
Abweichungen zwischen dem Ergebnis der Simulation und den analytisch nach dem
HBS berechneten Kenngrof3en kommen kann, da die der HBS-Berechnung
zugrunde liegenden Modellvorstellungen ein gewisses MalRR an Abstraktionen
beinhalten, die im Einzelfall nicht immer auf alle lokalen Besonderheiten so
eingehen koénnen, wie dies in einer detailliert modellierten Mikroskopischen
Simulation mdglich ist. So sind die Wechselwirkungen von nah beieinander
liegenden Knotenpunkten oft nicht mit den statischen Randbedingungen der HBS-
Berechnung vergleichbar. Um jedoch eine Bezugsgrof3e fir die Auswertung von
unterschiedlichen Simulationsnetzvarianten zu haben, werden auch hierbei die
HBS-BewertungsgroRen  verwendet. Somit lassen  sich  verschiedene
Simulationsnetzvarianten untereinander vergleichen.

Grundlage der Mikroskopischen Verkehrsflusssimulation ist das Basismodell. Das
Basismodell setzt sich dabei aus folgenden Elementen zusammen:

- statische Daten zur Abbildung der Verkehrsinfrastruktur (z.B. Anzahl und
Geometrie der Fahrstreifen, Vorfahrtsregelung),

- dynamische Daten zur Abbildung der Verkehrsinfrastruktur (z.B. zeit- oder
verkehrsabhangige Signalzeitenpléane),

- statische und dynamische Daten zur Verkehrsnachfrage
(Verkehrsaufkommen, Routen).

Der in diesem Basismodell detailliert nachgebildete Planbereich umfasst den
festgelegten Untersuchungsbereich.
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Zeitlich wurde der Bereich 16.30 bis 17.30 Uhr mittels des Simulationsmodells
nachgebildet. Damit schon zu Beginn des Untersuchungszeitraumes realistische
Verkehrszustande vorzufinden waren, wurde ein sog. Vorlaufzeitraum der
Simulation vorgeschaltet. Dieser Vorlaufzeitraum ist selber nicht Gegenstand der
Auswertung. Das Simulationsnetzmodell wurde anhand der Kenngrofde ,Anzahl der
Fahrzeuge* kalibriert und validiert.

Die Signalanlagen an den Knotenpunkten wurden mit den jeweils zugehdrigen
Signalsteuerungen in das Basismodell integriert. Dabei wurden die Signalanlagen
im Simulationsmodell fir den Zeitbereich der Nachmittagsspitze mit den
entsprechenden Sighalprogrammen  versorgt. Aus den vorliegenden
verkehrstechnischen Unterlagen wurden die wesentlichen und relevanten
Signalprogrammabschnitte in das Simulationsmodell implementiert. Von der
Stadtverwaltung Wuppertal wurden dazu die Festzeitsteuerungen fir die
Lichtsignalanlagen im betroffenen Netzbereich zur Verfligung gestellt.

Fur die Beurteilung des Verkehrsablaufes wurden mit Hilfe des in VISSIM
implementierten  Auswertewerkzeugs Messungen verschiedener relevanter
KenngrolRen des Verkehrsablaufs durchgefuhrt. Zu den wichtigsten KenngroRen
gehdren die Wartezeiten, welche in der Auswertung der Simulation als Verlustzeiten
definiert sind, und die Rickstaulangen an den einzelnen Knotenpunkten, sowie die
Anzahl der Fahrzeuge an zahlreichen Querschnitten des Simulationsnetzes.

Um statistisch sichere Werte aus der Simulation zu erhalten, wurden insgesamt
jeweils 25 Simulationslaufe sowohl fir den Analysefall als auch fiir den Prognosefall
mit unterschiedlichen Startzufallszahlen durchgefiihrt. Hierdurch stellt sich die
zufallige Einspeisung der Fahrzeuge in das Simulationsnetz in jedem
Simulationslauf etwas anders dar. Die Anzahl der Simulationslaufe ist deutlich
groBer gewahlt als der nach den Hinweisen zur mikroskopischen
Verkehrsflusssimulation [8] erforderliche Stichprobenumfang hinsichtlich der beiden
Kenngrolien ,Anzahl der Fahrzeuge“ und ,Verlustzeiten®. Fir die Auswertung wurde
fir jeden Messpunkt und jede MessgroRe jeweils der Mittelwert der 25
Simulationslaufe errechnet. Die Dateien der Simulationsnetze wurden der
Stadtverwaltung Wuppertal Ubergeben, sodass die in diesem Bericht vorgestellten
Ergebnisse jederzeit nachprifbar sind.

5.1.2 BewertungsgroRen der analytischen Methode

Die verkehrstechnischen Betrachtungen der Knotenpunkte basieren auf den
Berechnungsverfahren aus dem Handbuch fir die Bemessung von
StraBenverkehrs-anlagen (HBS 2001) [7]. Diese Berechnungsverfahren
ermdglichen neben der Bestimmung der Kapazitat ebenso eine Beurteilung der
Qualitéat des Verkehrsablaufes. Als Ubergreifendes Kriterium zur Beurteilung der
Verkehrsqualitdt an Knotenpunkten dient die Verkehrsqualitéat, die fir signalisierte
Knotenpunkte entsprechend den folgenden Stufen gegliedert ist:

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteiinehmer kann ungehindert den
Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr kurz.

Stufe B: Alle wahrend der Sperrzeiten ankommenden Verkehrsteilnehmer
kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren oder -gehen.
Die Wartezeiten sind kurz.

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

Stufe D: Im Kraftfahrzeugverkehr ist standiger Reststau vorhanden. Die
Wartezeiten fir alle Verkehrsteilnehmer sind betrachtlich. Der
Verkehrszustand ist noch stabil.

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

Stufe F: Die Nachfrage ist groRRer als die Kapazitat. Die Fahrzeuge mussen
bis zu ihrer Abfertigung mehrfach vorriicken. Der Stau wachst stetig.
Die Warte-zeiten sind extrem lang. Die Anlage ist Uberlastet.

Zur praktischen Festlegung der Qualitatsstufen wird die mittlere Wartezeit der
einzelnen Verkehrsstrome herangezogen. Die im HBS zur Abgrenzung der
einzelnen Qualitatsstufen angesetzten Grenzwerte sind nachstehend aufgefihrt.

- Qualitatsstufe A: mittlere Wartezeit< 20 s
- Qualitatsstufe B: mittlere Wartezeit< 35s
- Qualitatsstufe C: mittlere Wartezeit< 50 s
- Qualitatsstufe D: mittlere Wartezeit< 70 s
- Qualitatsstufe E: mittlere Wartezeit < 100 s
- Qualitatsstufe F: mittlere Wartezeit > 100 s.

Fur Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage gelten etwas andere Grenzwerte:

- Qualitatsstufe A: mittlere Wartezeit< 10 s
- Qualitatsstufe B: mittlere Wartezeit< 20 s
- Qualitatsstufe C: mittlere Wartezeit< 30 s
- Quialitatsstufe D: mittlere Wartezeit< 45s
- Quialitatsstufe E: mittlere Wartezeit > 45s
- Qualitatsstufe F: Uberlastung.

Bei der Gesamtbeurteilung eines Knotenpunktes ist die Zufahrt mit der
schlechtesten Einstufung maf3gebend. Bis zur Qualitatsstufe D ist in den Zufahrten
eine ausreichende Verkehrsqualitdt gewahrleistet. Die Qualitatsstufen E und F
stellen Zustande des Verkehrsablaufes dar, bei denen es zu starken
Beeintrdchtigungen der Verkehrsteiinehmer kommt. Dies konnen erhebliche
Wartezeiten sein (Qualitatsstufe E) oder sogar Uberlastungen des Knotenpunktes
(Qualitatsstufe F), bei denen der Rickstau nicht mehr abgebaut werden kann. Die
Einstufung des Verkehrsablaufes an einem Knotenpunkt in die Qualitatsstufen E
oder F weist darauf hin, dass am Knotenpunkt Mangel vorliegen, die den
Verkehrsablauf erheblich beeintrachtigen konnen.

Da bei dieser Methode jedoch nur die Leistungsfahigkeit der Einzelknoten beurteilt
werden kann und die Wechselwirkungen zwischen benachbarten Knotenpunkten
unbericksichtigt bleiben, musste im vorliegenden Fall bei den sehr engen
Knotenpunktabstanden dieses mit dem Verfahren der Mikroskopischen Simulation
beriicksichtigt werden. Bei der Auswertung der Simulationsnetze fir den Analyse-
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sowie Prognosezustand wurden die BewertungsgrofRen nach HBS als vergleichende
BezugsgroRen genutzt.

5.2 Leistungsnachweise

5.2.1 Kaiserplatz und angrenzende Strallenabschnitte

Zentraler Knotenpunkt im betrachteten Simulationsnetz ist der Knotenpunkt
Kaiserplatz. Hier waren schon in der Analysesituation Stérungen im Verkehrsablauf
zu beobachten, obwohl die bestehende Auslastung von 1553 Kfz/h fir einen
signalisierten  Knotenpunkt, der fir die Linksabbiegestréme gesonderte
Aufstellspuren besitzt, nicht aul3ergewéhnlich hoch ist.

Ausschlaggebend ist hier, dass es aufgrund der Schiefwinkeligkeit der Kreuzung
aus Grunden der Verkehrssicherheit fur alle Ful3géangerquerungen eine
gemeinsame Phase gibt. Mit den daflr erforderlichen Freigabezeiten und den relativ
langen Zwischenzeiten zu den anderen Phasen sind die Freigabezeiten fur den Kfz-
Verkehr entsprechend eingeschrankt.

Fur die Auswertung der Simulationsergebnisse an diesem Knotenpunkt ist zu
beachten, dass fur die Knotenpunktzufahrten KaiserstralRe, Gréafrather Straf3e und
Vohwinkeler Strale die aus der Simulation gewonnen Ergebnisse ohne
Einschrankung mit den Bewertungsgrof3en nach HBS vergleichbar sind. In der
Knotenpunktzufahrt Bahnstrale war durch die Nahe zur Einmindung ,Am
Stationsgarten® diese uneingeschrankte Vergleichbarkeit nicht mehr gegeben. Da
der Rickstau vom Knotenpunkt Kaiserplatz oftmals tber die Einmindung ,Am
Stationsgarten“ hinweg zuriickreichte, war eine Verlustzeitmessung nur zwischen
dieser Einmiindung und dem Knotenpunkt Kaiserplatz nicht sinnvoll. Die Strecke fir
die Verlustzeitmessung der Zufahrt Bahnstraf3e wurde somit auf rund 260 Meter
verlangert und beginnt kurz hinter der Haltelinie der Signalanlage am Bahnhof
Vohwinkel. So war es mdglich, die Verlustzeiten aus den kompletten
Ruckstauerscheinungen zu erhalten und nicht nur aus einem Teilbereich. Die
Ergebnisse der Auswertungen aus dem Simulationsnetz fur den Analysefall sind der
Tabelle 6 zu entnehmen. Die Tabelle 7 zeigt die Ergebnisse aus der Simulation fur
den Prognosefall.

Knoten Kaiserplatz: BahnstralRe/Kaiserstrae/Gréafrather Stralle/Vohwinkeler StraRe Umlaufzeit: 90 s
Zufahrt Richtung Fahr- Signal- * a fsau v QSV
spuren gruppe is] | [Fz/h] | [m] [s]
rechts K2 18| 119 | 101 | 64,9 D
BahnstraRe geradeaus ! K2 18| 152 | 101 | 64,9 D
links 1 K2 18| 153 [101] 1083 [N
rechts K3 20| 131 | 56 50,1 D
KaiserstraRe geradeaus 1 K3 20 | 208 56 50,1 D
links K3 20 26 56 57,6 D
rechts L K5 13| 95 85 | 39,4 C
Grafrather StralBe geradeaus K5 13| 191 85 39,4 C
links 1 K5 13 16 19 37,2 C
rechts K6 26| 38 85 22,8 B
Vohwinkeler Strale geradeaus ! K6 26| 277 | 85 22,8 B
links 1 K6 26 | 147 59 40,7 C
Legende te = Freigabezeit Isiau = Max. Staulange w = Wartezeit bzw. Verlustzeit
q = Verkehrsbelastung QSV = Qualititsstufe nach HBS

Tabelle 6: Leistungsfahigkeitsnachweis fur den Kaiserplatz, Analyse
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Knoten Kaiserplatz: Bahnstral3e/Kaiserstrale/Gréafrather Stral3e/Vohwinkeler StraRRe Umlaufzeit: 90 s
Zufahrt Richtung el Signal- | ¥ a I | W QSv
spuren | owePe |fs]| [Fzh | [m] | 5]
rechts 1 K2 21| 136 | 103 | 59,9 D
BahnstraRe geradeaus K2 21| 152 | 103 | 59,9 D
links 1 K2 21| 212 | 103 | 86,8 E
rechts K3 23| 143 57 43,0 C
Kaiserstrale geradeaus 1 K3 23| 226 57 | 43,0 C
links K3 23| 103 57 55,3 D
Grafrather StraRe rechts 1 K5 10| 116 42 37,2 C
geradeaus 1 K5 10| 190 56 | 37,2 C
rechts K6 29| 38 |119| 319 B
Vohwinkeler StraRe geradeaus ! K6 29| 314 |119| 31,9 B
links 1 K6 29| 187 | 124 | 76,8 E
Legende t- = Freigabezeit L?Z\“x%sramange w = Wartezeit bzw. Verlustzeit
q = Verkehrsbelastung QSV = Qualitatsstufe nach HBS

Tabelle 7: Leistungsfahigkeitsnachweis fur den Kaiserplatz, Prognose

MafRgebend fiur die Bewertung des Knotenpunktes ist die Knotenpunktzufahrt
Bahnstral3e, in der eine Verlustzeit bzw. Wartezeit von 108,3 Sekunden auf eine
Uberlastung hindeutet und eine mangelhafte Qualitat des Verkehrsablaufs (Stufe F)
zur Folge hat.

Diese Ruckstauerscheinungen setzten sich auch in die auf die BahnstralRe
zulaufenden Einmindungen fort, insbesondere die StraRe Am Stationsgarten war
hiervon betroffen. In einigen Simulationslaufen reichte der Rickstau bis auf den
Parkplatz des Akzenta-Marktes bzw. den P+R-Platz. Die durchschnittliche
Verlustzeit des in der Stralle Am Stationsgarten auf die Bahnstralle zulaufenden
Verkehrs betrug 52,9 Sekunden. Auch die Linkseinbieger aus der Lienhardstral3e
wurden durch den Rickstau auf der Bahnstra3e oft behindert, was in der Folge
dazu fuhrte, dass auch die Rechtseinbieger aus der Lienhardstrafl3e die Bahnstralie
nicht mehr problemlos erreichten.

Mit den in Abschnitt 4.2 erlauterten Anderungen in der Fahrstreifenaufteilung und im
Signalzeitenplan stellte sich in der Simulationsvariante fir den Prognosefall der
Verkehrsablauf im Bereich des Knotenpunktes fliissiger dar, auch wenn zeitweise
die Kapazitatsgrenze erreicht wurde. Mal3gebend fir die Bewertung ist auch in
diesem Fall die Knotenpunktzufahrt Bahnstral3e. Mit einer gemessenen Verlustzeit
von 86,8 Sekunden konnte Stufe E flr die Qualitat des Verkehrsablaufs erreicht
werden. Trotz einer Verlangerung der Freigabezeit um 3 Sekunden fir die Verkehre
aus der Vohwinkeler StralRe war auch fir die Linksabbieger in die Bahnstral3e mit
einer Verlustzeit von 76,8 Sekunden die Qualitat des Verkehrsablaufs mit der Stufe
E zu bewerten. Dies lag vor allem an den in der Prognosevariante berticksichtigten
deutlichen Verkehrszuwachsen aus der Untersuchung zur Neuansiedlung des
Gewerbeparks ,Vohrang“ [4]. Das Bild 10 zeigt in einem Ausschnitt aus dem
Simulationsnetzmodell des Prognosezustandes den Knotenpunkt Kaiserplatz.
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Bild 10: Ausschnitt aus dem Simulationsnetzmodell, Knotenpunkt Kaiserplatz, Prognose,
Blickrichtung Nordosten

Durch den verbesserten Verkehrsablauf am Knotenpunkt Kaiserplatz konnten auch
die Ruckstauerscheinungen und die durchschnittliche Verlustzeit in der StraRe Am
Stationsgarten verringert werden. Die Verlustzeitmessungen ergaben dort in der
Prognose 42,6 Sekunden. In der Lienhardstral3e war im Prognosefall der Simulation
ebenfalls ein besserer Verkehrsablauf zu beobachten, da auf das Linkseinbiegen in
die Bahnstral3e verzichtet wurde und somit die Rechtseinbieger auf die Bahnstral3e
durch diese Verkehrsteilnehmer nicht mehr behindert wurden.

In die Betrachtung des an den Kaiserplatz angrenzenden Bereiches fallt auch die
Einmindung der Rubensstrale in die Vohwinkeler Strale. Da in der
Prognosevariante das Linksabbiegen von der Grafrather Straf3e in die Vohwinkeler
Stral3e nicht mehr moglich ist, war zu untersuchen, ob der durch diese MaRnahme
auf die Rubensstral3e verdréngte Verkehr an der Einmindung zur Vohwinkeler
Stral3e leistungsfahig abgewickelt werden kann. Durch den westlich an diese
Einmindung angrenzenden signalisierten Fuligéngeriberweg ergibt sich auch an
dieser Stelle eine verkehrliche Situation, die nur mit Hilfe der Mikroskopischen
Simulation bewertet werden kann. Die Messungen aus den Simulationslaufen
ergaben in der Analyse eine Verlustzeit der aus der Rubensstral3e nach rechts oder
links in die Vohwinkeler StrafRe einbiegenden Verkehre von 9,2 Sekunden und eine
maximale Rickstauldnge von 32 Metern. In der Prognosesimulation erhfhten sich
die Messergebnisse leicht auf eine Verlustzeit von 11,5 Sekunden bei einem
maximalen Ruckstau von 37 Metern. Somit konnte aufgezeigt werden, dass die
geringen zusatzlichen Verkehre auf der RubensstralBe keine signifikante
Verédnderung im Verkehrsablauf an der Einmindung zur Vohwinkeler Stral3e
herbeifiihren.

5.2.2 Knotenpunkt Westring / Brucher Stral3e

Da durch die Ansiedlung der neuen Einzelhandelsnutzungen ein erhohter Verkehr
am Knotenpunkt Westring / Brucher Strafle erwartet wird, war auch an diesem
Knotenpunkt mittels der Mikroskopischen Verkehrsflusssimulation zu Uberprifen, ob
die heute vorhandene Qualitéat des Verkehrsablaufs der Stufe D (Tabelle 8) erhalten
bleibt. Wie den Ergebnissen der Tabelle 9 entnommen werden kann, wurde die
Qualitatsstufe D auch mit den Messergebnissen der Simulation fir die
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Prognosevariante erreicht. Allerdings wurden hierbei die Freigabezeiten der
Hauptrichtungen (Westring) zugunsten der Nebenrichtungen (Brucher Straf3e) um

2 Sekunden gekurzt.

Knoten : Westring/Brucher Stral3e Umlaufzeit: 105 s
Zufahrt Richtung b S b q |l v QSv
spuren gruppe is] | [Fz/h] | [m] [s]
rechts K2 21 39 53 45,0 C
Brucher Stral3e (Nord) | geradeaus 1 K2 21 27 53 45,0 C
links K2 21 64 | 53 54,9 D
rechts K3 73 65 | 34 6,0 A
Westring (Ost) geradeaus 1 K3 73 441 | 34 2,9 A
links K3 73 6 34 21,9 B
rechts K4 21 52 |46 | 37,7 C
Brucher Strafle (Stud) | geradeaus 1 K4 21 16 46 36,6 C
links K4 21 48 | 46 | 37,7 C
rechts K1 71 19 |59 4,9 A
Westring (West) geradeaus 1 K1 71 394 | 59 51 A
links K1 71 33 | 59 10,9 A
st = Max.
Legende tr = Freigabezeit Staulénge w = Wartezeit bzw.Verlustzeit
q = Verkehrsbelastung QSV = Qualitatsstufe nach HBS
Tabelle 8:  Leistungsféhigkeitsnachweis fir den Knoten Westring/Brucher Stral3e, Analyse

Knoten : Westring/Brucher Stral3e Umlaufzeit: 105 s
Zufahrt Richtung el laliel b a I | W QSV
spuren gruppe | (s | [Fz/h] | [m] [s]
rechts K2 23 55 58 | 56,0 D
Brucher Stra3e (Nord) geradeaus 1 K2 23 52 58 | 56,0 D
links K2 23 89 58 | 56,5 D
rechts K3 71| 80 38 | 51 A
Westring (Ost) geradeaus 1 K3 71| 440 38 3,2 A
links K3 71 6 38 | 28,2 B
rechts K4 23| 51 49 | 411 C
Brucher StraRe (Std) geradeaus 1 K4 23 33 49 | 40,1 C
links K4 23 53 49 | 41,8 C
rechts K1 69 19 75| 9,0 A
Westring (West) geradeaus 1 K1 69| 372 75 9,1 A
links K1 69 97 75 15,0 A
Legende te = Freigabezeit Isiau = Max. Staulange w = Wartezeit bzw.Verlustzeit
q = Verkehrsbelastung QSV = Qualitétsstufe nach HBS

Tabelle 9:

Leistungsfahigkeitsnachweis fur den Knoten Westring/Brucher StralRe, Prognose

Die in der Prognose erhdohte Anzahl von Kfz, die aus der westlichen Zufahrt des
Westrings links in die Brucher Stral3e abbiegen, nutzen hierbei die von der
Koordination hervorgerufene Situation aus, dass der vom @stlichen Nachbarknoten
Westring / Stackenbergstrale kommende Fahrzeugpulk erst deutlich nach
Griunbeginn der Hauptrichtungen am Knoten Westring / Brucher Stral3e ankommt.
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Die vorhandene Uberbreite der westlichen Zufahrt des Westrings, die den
geradeaus fahrenden Pkw die Mdglichkeit gibt, an den wartenden linksabbiegenden
Pkw vorbei fahren zu kénnen, wurde in den Simulationsnetzen nicht berlicksichtigt.

5.2.3 Parkhauszufahrten West und Ost

Der Knotenpunkt Kaiserstrafl3e / Brucher StralRe besitzt z.Zt. keine Signalregelung.
Obwohl in der o6stlichen Knotenpunktzufahrt der Kaiserstrale kein gesonderter
Fahrstreifen fur Linksabbieger existiert, ist die Qualitat des Verkehrs als gut (Stufe
B) zu bewerten. Es wurde eine mittlere Verlustzeit von knapp 17 Sekunden
gemessen.

Im Prognosezustand kann bei Einrichtung der Parkhauszufahrt gegentber der
Zufahrt der Brucher Strafle auf die Steuerung durch eine Lichtsignalanlage nicht
verzichtet werden. In diesem Fall sollte die auf der Kaiserstrae in Hohe der
LienhardstralRe bestehende Ful3gangerfurt aufgehoben werden und stattdessen in
der 6stlichen Knotenpunktzufahrt des Knotenpunktes Kaiserstral3e / Brucher Stral3e
eingerichtet werden (Abschnitt 4.2). Die Ergebnisse aus der Simulation fir diesen
Prognosezustand sind in der Tabelle 10 aufgefihrt. Es kann mit den
vorgeschlagenen Griinzeitenverteilungen ein zufriedenstellender Verkehrsablauf der
Qualitatsstufe C erreicht werden. Ein Ausschnitt aus dem Simulationsnetzmodell
des Prognosezustandes zeigt den Knotenpunkt Kaiserstral3e / Brucher Stral3e /
Parkhauszufahrt West (Bild 11).

Bild 11: Ausschnitt aus dem Simulationsnetzmodell, Knotenpunkt Kaiserstrale / Brucher
StralRe / Parkhauszufahrt West, Prognose, Blickrichtung Nordwesten

Am Knotenpunkt Kaiserstral3e / Parkhauszufahrt-Ost, an der heute nur ausgefahren
wird, ist die bestehende Qualitdt des Verkehrsablaufs mit ,gut” (Stufe B) zu
bewerten. Fir einen leistungsgerechten Verkehrsablauf bei der zukinftigen
Situation ist auf der Kaiserstrale eine Aufstellmdglichkeit fir Linksabbieger
einzurichten. Bei Berlcksichtigung der Standorte der Schwebebahnstutzen sind
daftur maximal zwei Aufstellplatze fur Pkw mdglich, mit der Folge, dass dann auf der
sudlichen Seite der Kaiserstral3e die dort bestehenden Léngsparkplatze entfallen
missen. Der Verkehrsablauf im Simulationsnetz der Prognosesituation ergab fir die
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Linksabbieger in die Parkhauszufahrt eine durchschnittliche Verlustzeit von 7,4
Sekunden und eine maximale Rickstaulange von 4 Metern, also etwa einer
Fahrzeuglange. Somit reichen die beiden Aufstellplatze fir die Linksabbieger aus.

Knoten : Kaiserstrae/Brucher Straf3e/Westliche Zufahrt Parkhaus Umlaufzeit: 90 s
. Fahr- Signal- | ¥ q lsau | W
Zufahrt Richtung S . rg poe (11 e e [ Qsv
rechts K1 59 0 120 | 0,0 A
Kaiserstral3e (Ost) geradeaus 1 K1 59| 645 |120| 11,4 A
links K1 59 84 120 | 15,3 A
rechts K3 18 5 61 | 36,2 C
Brucher Strale geradeaus 1 K3 18| 216 61 | 343 B
links K3 18 6 61 | 34,3 B
rechts K2 58| 18 56 1,3 A
KaiserstralRe (West) 1
geradeaus K2 58 | 446 56 8,1 A
Legende tr = Freigabezeit lstay = Max. Staulange w = Wartezeit bzw. Verlustzeit
g = Verkehrsbelastung QSV = Qualitatsstufe nach HBS

Tabelle 10: Leistungsfahigkeitsnachweis fiir den Knoten Kaiserstrale/Brucher Stral3e/Zufahrt
Parkhaus, Prognose

In Bild 12 ist in einem Ausschnitt aus dem Simulationsnetzmodell fir den
Prognosezustand der Einmindungsbereich der o6stlichen Parkhauszufahrt in die
Kaiserstral3e dargestellt.

Bild 12: Ausschnitt aus dem Simulationsnetzmodell, Einmindungsbereich Kaiserstral3e /
Parkhauszufahrt Ost, Prognose, Blickrichtung Norden
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6 Ergebnisse

Die durchgeflihrten Simulationen haben gezeigt, dass trotz der deutlichen
Belastungszuwachse im untersuchten Netzbereich, die durch den zu erwartenden
Kundenverkehr der geplanten Einzelhandelsbetriebe ausgeldst werden, der
Verkehrsfluss nicht zusammenbrechen wird.

Allerdings konnen punktuelle Uberlastungen nicht verhindert werden, so dass
entsprechend der Kriterien des HBS [7] an einzelnen Knotenpunkten die Qualitat
des Verkehrsablaufs mit Stufe E ( nicht ausreichend ) bewertet werden muss.

Insbesondere ist am Knotenpunkt Kaiserplatz die Qualitat des Verkehrsablaufs
schon bei der heutigen Auslastung nach den Maf3staben des HBS [7] mit der Stufe
F ( ungentigend ) zu bewerten. Insofern sind auch heute schon zur Verbesserung
des Verkehrsablaufs leistungssteigernde MafRnahmen erforderlich.

Ausschlaggebend ist hier, dass aufgrund der Schiefwinkeligkeit des Knotenpunktes
fur die FuBgangerquerungen eine gesonderte Ful3gangerphase geschaltet ist und
nicht — wie an anderen Knotenpunkten — eine gleichzeitige Freigabezeit mit bedingt
vertraglichen Stromen. Das bedeutet, dass die Freigabezeiten fur den Kfz-Verkehr
dadurch deutlich eingeschréankt sind. Eine Aufgabe dieser Steuerung ist aus
Grinden der Verkehrssicherheit nicht moglich; ebenso wenig die Aufhebung oder
Verlagerung einzelner Ful3géangerquerungen.

Fur die erforderliche Leistungssteigerung zur Abwicklung der am Kaiserplatz zu
erwartenden Verkehrsbelastungen einschlieRlich des Verkehrsaufkommens der
neuen Nutzungen wird vorgeschlagen, die bestehenden Freigabezeiten fir den Kfz-
Verkehr im einstelligen Sekundenbereich zu modifizieren, in der Zufahrt der
Grafrather Strafle ein Linksabbiegeverbot einzurichten und die Freigabezeiten fur
die FuRganger einheitlich auf 10 Sekunden zu begrenzen.

Fur den FuRgangerverkehr bedeutet das, dass dann je Umlauf nur eine Stral3e
gequert werden kann. Bei der bestehenden Schaltung kénnen bei normaler Geh-
geschwindigkeit von 1,2 m/s aber auch heute wahrend einer FuRgangerfreigabezeit
nur die Grafrather StralR3e und anschlieRend die Vohwinkler Stral3e gequert werden.
Alle anderen Wege sind zu lang.

Mit der Modifikation der Freigabezeiten fur den Kfz-Verkehr wird erreicht, dass in
der Zufahrt der Bahnstral3e die hier heute bestehende Qualitatsstufe F trotz des
Belastungszuwachses vermieden werden kann. Allerdings ergibt sich in der Zufahrt
der Vohwinkler Stral3e trotz einer Griinzeitverlangerung von 3 Sekunden gegeniber
heute die Stufe E. Hier spielt der zu erwartende Zuwachs durch die
Entwicklungsmaflinahme VohRang auch eine Rolle.

Durch das vorgeschlagene Linksabbiegeverbot in der Zufahrt der Grafrather StralRe
wird zwangslaufig die Route Uber die Rubensstral3e genutzt. Die Qualitat der
Verkehrsabwicklung am Knotenpunkt Rubensstraf3e/Vohwinkler Stral3e ist dennoch
als gut zu bewerten.

Zur Vermeidung von unzumutbaren Rickstaulédngen in der Knotenpunktszufahrt der
Lienhardstral3e zur Bahnstral3e wird hier von vornherein auf das Linkseinbiegen in
die Bahnstral3e verzichtet. Damit wird erreicht, dass trotz des Belastungszuwachses
in der Lienhardstral3e in Richtung Bahnstral3e von heute 184 Kfz/h auf zukinftig 246
Kfz/h die maximale Rickstaulange ( Mittelwert aus 25 Simulationen ) nicht mehr als
32 Meter betragt.

Auf der StraBe Am Stationsgarten ist in der Knotenpunktszufahrt zur Bahnstral3e,
wie heute, mit einem verzogerten Verkehrsablauf fir die Einbieger zurechnen. Hier
wirde sich durch eine Offnung des P+R-Platzes zur HomannstralRe die Situation fir
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die Linkseinbieger zwar verbessern, ausschlaggebend sind hier aber die
Rechtseinbieger, die aufgrund des Ruckstaus auf der Bahnstrale vor dem
Kaiserplatz nicht abflie3en kénnen.

Die Einbeziehung der beiden Knotenpunkte der Bahnstral3e mit der LienhardstralRe
und der Stralle Am Stationsgarten in die Signalregelung wirde keine Verbesseung
bringen, da der eigentliche Mangel am Knotenpunkt Kaiserplatz besteht und hier die
Freigabezeit fir die Bahnstraf3e nicht in der erforderlichen Weise verlangert werden
kann.

Die Verkehrsabwicklung an den beiden Anbindungspunkten des Parkhauses an die
KaiserstralR3e ist dagegen unproblematisch, jedoch muss die westliche Zufahrt in
Hohe der Brucher Stral3e signalisiert werden. Ein Linksabbiegen in der westlichen
Knotenpunktszufahrt der Kaiserstral3e in das Parkhaus kann aufgrund der geringen
Stralenbreite  nicht  zugelassen  werden. Einer  Verbreiterung  des
StralRenquerschnitts stehen dort die Stuitzen der Schwebebahn im Weg.

Die erforderliche FulRgadngerquerung ist auf der Ostlichen Seite der KaiserstralRe
vorzusehen, da dann bei gleichzeitiger Freigabezeit fur die Brucher Strale die
Linksabbieger ungehindert abflieBen kdnnen. Aus Grinden der Verkehrssicherheit
ist an der Einfahrt zum Parkhaus die FuRgangerquerung entlang der Kaiserstraf3e in
die Signalregelung einzubeziehen.

An der o6stlichen Parkplatzzufahrt kann auf die Anordnung einer Lichtsignalanlage
verzichtet werden. Bei Anlage eines kurzen Abbiegefahrstreifens auf der
KaiserstraRe fur die Linksabbieger zum Parkhaus ist zumindest ein
zufriedenstellender Verkehrsablauf mdglich.

Aufgrund der Anordnung der westlichen Parkplatzzufahrt auf der Kaiserstral3e
gegenuber der Brucher Stral3e erfolgt ein Teil der Zufahrten u.a. vom Westring aus
Uber die Brucher Stralle, so dass sich die Summe der in den Knotenpunkt
einfahrenden Strome um knapp 10% erhoht. Obwohl der Westring und auch die
Brucher Stralle an diesem Knotenpunkt keine gesonderten Aufstellspuren fir
Linksabbieger besitzen, erfolgt die Verkehrsabwicklung wie heute mit ausreichender
Verkehrsqualitdt. Allerdings besitzt die westliche Knotenpunktszufahrt des
Westrings Uberbreite, so dass geradeaus fahrende Pkw an wartenden
linksabbiegenden Pkw vorbeifahren koénnen. Dieses wurde aber bei den
durchgefuhrten Simulationen nicht bertcksichtigt.
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Projekt B-Plan Nr.
Plain‘all Kaufland Tag: normaler Werktag
BezugsgriRe [ mvk 3488
Nutzergruppe - Einwohner Beschéftigte Besucher und Kunden Wirtschaftsverkehr
Nutzungsintensitét N/100m? 0 1,25 80 0,3
Gesamt - Nutzerzahl - 0 43,6 2790,4 10,464
Anwesenheitsgrad % 100% 85% 100% 100%
Nutzeranzahl - 0 37 2790 10
spezifische Wegehaufigkeit w/Tag u. R. 1,75 1,25 1 1
Cross-Over-Faktor % 100% 100% 70% 100%
Verkehrsaufkommen Pers/Tag u. R 0 46 1953 10
Verkehrsmittel FuR |Rad |Pkw OV [RB |Lkw [FuB |Rad |Pkw [OV |RB [Lkw |FuR [Rad [Pkw [OV |RB |Lkw |Fuk |Rad [Pkw |OV |RB |Lkw
Modal-Split % 27 7 [558]102] O f O |14 1|67 [18fO)O17] 2 [70]MMJOjOjJOfoO]10[0] O]9
Verkehrsaufkommen PerslTagu.R. | 0 [ 0 ) O J 0 J O] Of 6] 03[ 8]0 0]33%2]3]|137]21510]J]0f0]ol1]0]o0f09
Besetzungsgrad Pers/Fz 10[(1,0]12]10]30]10 1,1 30 )10 1,3 30110 1,0 30110
Kfz-Verkehrsaufkommen Kfz/d u. R. 0 0] 0 28 0] 0 1052 0] 0 1 0] 9
Gesamt-Verkehrsaufkommen Personen / Tag u. Richtung zu Ful: 339 Rad: 40 OPNV: 223 Gesamt: 2010
nach Verkehrsmitteln Fahrzeuge / Tag u. Richtung Pkw: 1082 Lkw: 9 Kfz: 1091 Reisebusse: 0
Zeitintervall/Uhrzeit von o N 12 3 |4 |5 [6 |7 [8 |9 [10 |11 12 |13 |14 [15 |16 |17 |18 [19 (20 |21 |22 |23
bis] 11 2 3 4 5 6 71 8 9o 10 M| 12 13 14 15 16] 17) 18 19| 20| 21| 22 23| 24
Zielverkehr Einwohner % 02101{00)00]00]02]08(18]25[28]|36|51(76]70]| 44 ]66]|142]140[104]6,1]37|33]37]19
Quellverkehr Einwohner % 00]00[00]01]08]45]152[14,4]81]|52]43]29|35]55| 57 ]48[57]75]46]45]21]05]0,1]0,0
Zielverkehr Beschaftigte % 00]00f00]00]00]00]65]|331]480(16]18]09(05] 51| 15]10(00]00[00]00]00]0,0]00 00
Quellverkehr Beschéftigte % 00]00{00]00]00]00]00f{00]12]15]15]15f{1,1]50]( 20]1,0/(20]10,5]266{31,1]500,0]00]0,0
Zielverkehr Kunden % 00]00f00)00|00]00]00(f00]80(102]92]|93(871]85]| 95]10,1(11,1]105[35]20]0,0]0,0]00]00
Quellverkehr Kunden % 00]00f00]00]00]00]00f{00]40|74]84]97(86] 76/ 84]89(102]11,1]78]58]21(0,0]00]0,0
Zielverkehr Wirtschaftsv. % 00]00[00]00]00]00]46]|571]121(156]139/123(11,0] 81| 75]61(3,7]00[00]00]00]00]00]00
Quellverkehr Wirtschaftsv. % 00]00{00]00]00]00]309]|48]10,8]139]145]100{11,3] 97| 82 |56({73]00]00[00]00}0,0]00]00
Kfz-Verkehrsaufkommen | Kfz/Tag u. R |Einwohner: 0 |Beschéftigte: 28 |Besucher u. Kunden 1052 |Wirtschaftsverk. 10
Zielverkehr Einwohner Kfz/h ojojofojojofjojofojofojojofo oJjofojojofjfojofjoyjofo
Quellverkehr Einwohner Kfz/h ojojojfojojofjojofojojojojofo 0JofojJojJofjfojJojojo]o
Zielverkehr Beschaftigte Kfz/h ojojojojojof2)9f|14jol1f{fo]oOf]1 ojJofojojofjfojofjojofo
Quellverkehr Beschétftigte Kfz/h ojojojojojofojofojojofo] s3]t 1 011 3|8]9]1]0]JO0foO
Zielverkehr Besucher u. Kunden Kfz/h ojojJofo]JoOolOf O] O|84]107]97|98]8 |8 |100|106] 1171103721 0] 0] O0fO
Quellverkehr Besucher u. Kunden Kfz/h 0] 0)J]0JO0]JO]Of O] O|42]78]8[102]90] 80 | 88 |94 ]107]117|[8]61[22] 0] 0/f 0
Zielverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h ojfojofojofjofop 1121 f1]1 1 1 11]o0fo0jJofofjojofo]oO
Quellverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h ojfojojfojojofol 111 2f1]1 1 1 1]11(0]J0jJofo]JoOofoOo]oO
Summe Zielverkehr Kfz/h 00101 0]JO]JO0Of2]10]99[109]9 [9 |8 |9 |101f107]MM7|M0f37 |21 0]J0JoOofoO
Summe Quellverkehr Kfz/h 0OjfojJojojJo]Jofo] 1 ]44]8 ]9 [103]95] 8 | 90 | 94]109}120{ 90 ]| 70|23] 0] 0f O
Summe Gesamtverkehr Kfz/h 0] 0] 0| 0] O] O0f 3] 10]142]189]189f203]181] 174] 191 |202]226]230f{126] 91 | 23] 0| O | O

Verkehrsaufkommen

Kaufland
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Projekt . u B-Plan Nr.
Plain‘all Bereich 1: Getrankemarkt Tag: normaler Werktag
BezugsgroRe m2VK 300
Nutzergruppe - Einwohner Beschéftigte Besucher und Kunden Wirtschaftsverkehr
Nutzungsintensitét N/100m? 0 1,25 75 0,3
Gesamt - Nutzerzahl - 0 3,75 225 09
Anwesenheitsgrad % 100% 90% 100% 100%
Nutzeranzahl - 0 3 225 1
spezifische Wegehaufigkeit w/Tag u. R. 1,75 1,1 1 1
Cross-Over-Faktor % 100% 100% 70% 100%
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0 4 158 1
Verkehrsmittel FuR |Rad |Pkw |OV [RB |Lkw [FuB |Rad |Pkw [OV |RB [Lkw |FuR [Rad [Pkw [OV |RB |Lkw |Fuk |Rad [Pkw |OV |RB |Lkw
Modal-Split % 27 ] 7 [558]102] 0 141167118 0)O0f10] 5([8])]5]0]J0jJ0fo0]10]0]O0]9
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0Jo0jJofo 11021 1]10)0]16] 8 1226 8]0]J0jJo0ojJojofofol]!1
Besetzungsgrad Pers/Fz 10(1,0]12]10]30]10 1,1 30 )10 1,3 30110 1,0 30110
Kfz-Verkehrsaufkommen Kfz/d u. R. 0 0 2 0] 0 97 0] 0 0 0] 1
Gesamt-Verkehrsaufkommen Personen / Tag u. Richtung zu Ful: 16 Rad: 8 OPNV: Gesamt: 162
nach Verkehrsmitteln Fahrzeuge / Tag u. Richtung Pkw: 99 Lkw: 1 Kfz: 100 Reisebusse: 0
Zeitintervall/Uhrzeit von 1T 12 3 |4 |5 (6 |7 8 [9 |10 (11 12 (13 |14 |15 |16 |17 (18 |19 [20 |21 |22 |23
i1 20 3 4 5 7 9 10] 1] 12| 13] 14f 15 16| 17] 18 19{ 20] 21| 22| 23| 24
Zielverkehr Einwohner % 02101{00)00]00]02]|08(18]25[28]|36|51(76]70]| 44 ]66]|142]140[104]6,1]37|33]37]19
Quellverkehr Einwohner % 00]00[00]01]08]45]152[14,4]81|52]43]29|35]55|57]48(57]75]46]45]21]05]0,1]0,0
Zielverkehr Beschaftigte % 00]00f00]00]00]00]65]|331]480(16]18]09(05] 51| 15]10(00]00[00{00]00]0,0]00 00
Quellverkehr Beschéftigte % 00]00{00]00]00]00]00f{00]12]15]15]15f{1,1]50] 20]1,0/(20]10,5]266[31,1]150]0,0]00]0,0
Zielverkehr Kunden % 00]00f00])00]00]00]00(f00]80(102]92]93(871]85]| 95]10,1(11,1]105[35]20]0,0]0,0]00]00
Quellverkehr Kunden % 00]00f{00]00]00]00]00f{00]40|74]84]97(86] 76/ 84]89(102]11,1]78]58]21(00]00]0,0
Zielverkehr Wirtschaftsv. % 00]00(00]00]00]00]46]|571]121[156]139/123(11,0] 81| 75]61(3,7]00[00]00]00]0,0]00]00
Quellverkehr Wirtschaftsv. % 00]00{00]00]00]00]309]|48]10,8]139]145]100{11,3] 97| 82 ]56({73]00]00f00]00}0,0]00]00
Kfz-Verkehrsaufkommen KfzTag u. R |Einwohner: 0 |Beschaftigte: 2 |Besucher u. Kunden 97 |Wirtschaftsverk. 1
Zielverkehr Einwohner Kfz/h ojojofojojofjojofojofojojofo oJjofojojofjfojofjoyjofo
Quellverkehr Einwohner Kfz/h ojojojfojojofjojofojojojojofo 0JofojJojJofjfojJojojo]o
Zielverkehr Beschaftigte Kfz/h ojojofojofjofjoyr1ft1ryofojojofo oJjofojojofjfojofjoyjofo
Quellverkehr Beschétftigte Kfz/h ojojojojojofjojofojojojojofo 0JofojJo]J1f1]0JO0]JoO]oO
Zielverkehr Besucher u. Kunden Kfz/h ojojofojojofjojofs8]j10f9]9]8]|S3S8 g |10fMMj103f2)0f0]0]0
Quellverkehr Besucher u. Kunden Kfz/h 0jJojJjojojofojojol4)1 718191817 8 911011 8f6[2]0]0]O0
Zielverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h ojojofojofjofjojofojofojojofo ojofojojofjfojofojofo
Quellverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h ojojojojojofjojofojojojojofo 0JofojJojJofjfojojojo]o
Summe Zielverkehr Kfz/h 0fojo0]o0 Ol 11 9f10]9]19]8]8 9 |10ofMj10]13f2)0j0jJ07]o0
Summe Quellverkehr Kfz/h 0f0]0]0 0jJO0) 4 7] 8]10]9]8 8 | 9f10]1M] 8[6]2]0]0]O
Summe Gesamtverkehr Kfz/h 0f0]0]O0 0| 1 |13 17171 19f17 116 18 ]19f21]21]12] 8] 2] 0] 0] O
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Projekt " B-Plan Nr.
Plain‘all Fachmarkte Kolk Tag: normaler Werktag
Bezugsgrife mvK | 4710
Nutzergruppe - Einwohner Beschéftigte Besucher und Kunden Wirtschaftsverkehr
Nutzungsintensitét N/100m? 0 1,25 70 0,3
Gesamt - Nutzerzahl - 0 58,875 3297 14,13
Anwesenheitsgrad % 100% 85% 100% 100%
Nutzeranzahl - 0 50 3297 14
spezifische Wegehaufigkeit w/Tag u. R. 1,75 11 1 1
Cross-Over-Faktor % 100% 100% 70% 100%
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0 55 2308 14
Verkehrsmittel FuR |Rad |Pkw |OV [RB |Lkw [Fu |Rad |Pkw |OV |RB [Lkw |FuR [Rad [Pkw [OV |RB |Lkw |Fuk |Rad [Pkw |OV |RB |Lkw
Modal-Split % 27 7 [558]102] O f O |14 1|67 [18fO)O17] 2 [70]MMJOjOjJOfoO]10[0]O0O]9
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0J0JO0]JOo]JoOo)o] 8] 1|37 f[10fO0] 0]392] 46 [1616]254] 0 ) 0 o0joj1fofof13
Besetzungsgrad Pers/Fz 1,0(1,0]12]10]30]10 1,1 30 [ 1,0 1,3 30 [ 1,0 1,0 30 [ 1,0
Kfz-Verkehrsaufkommen Kfz/d u. R. 0 0] 0 34 0] 0 1243 0] 0 1 0 | 13
Gesamt-Verkehrsaufkommen Personen / Tag u. Richtung zu Ful: 400 Rad: 47 OPNV: 264 Gesamt: 2377
nach Verkehrsmitteln Fahrzeuge / Tag u. Richtung Pkw: 1279 Lkw: 13 Kfz: 1292 Reisebusse: 0
Zeitintervall/Uhrzeit von o N 12 3 |4 |5 [6 |7 [8 |9 [10 |11 12 |13 |14 [15 |16 |17 |18 [19 (20 |21 |22 |23
bis] 11 2 3 4 5 6 71 8 9o 10 M| 12 13 14 15 16] 17) 18 19| 20| 21| 22] 23| 24
Zielverkehr Einwohner % 02101{00)00]00]02]|08(18]25[28]|36|51(76]70]| 44 ]66]|142]14,0[104]6,1]37|33]37[19
Quellverkehr Einwohner % 0,0]00]00f{01[08]45]152]14,4)81]52]43]29]35]55] 57 ]48[57[75|46]45]21]05]0,1]0,0
Zielverkehr Beschaftigte % 00]00f00]00]00]00]65]|331]480(16]18]09(05] 51| 15]10(00]00[00{00]00]0,0]00 00
Quellverkehr Beschéftigte % 00]00{00]00]00]00]00f{00]12]15]15]15f{1,1]50]( 20]1,0/(20]10,5]266{31,1]50]0,0]00]0,0
Zielverkehr Kunden % 00]00f00)00]00]00]00(f00]80(102]92]|93(871]85]| 95/]10,1(11,1]105[35]20]0,0]0,0]00]00
Quellverkehr Kunden % 00]00f00]00]00]00]00f{00]40|74]84]97(86] 76/ 84]89(102]11,1]78]58]21(0,0]00]0,0
Zielverkehr Wirtschaftsv. % 00]100({00]00]00]00]46]|571]121[156]139/123(11,0] 81| 75]61(3,7]00[00]00]00]00]00]00
Quellverkehr Wirtschaftsv. % 00]00{00]00]00]00]309]|48]10,8]139]145]100{11,3] 97| 82 ]56({73]00]00[00]00}0,0]00]00
Kfz-Verkehrsaufkommen KfzTag u. R |Einwohner: 0 |Beschaftigte: 34 [Besucher u. Kunden 1243 |Wirtschaftsverk. 14
Zielverkehr Einwohner Kfz/h ojojofojojofjojofojofojojofo ojJofojojofjfojofjoyjofo
Quellverkehr Einwohner Kfz/h ojojojojojofjojofojojojojofo 0 JofojJojJofjfojojojo]o
Zielverkehr Beschaftigte Kfz/h ojojofojojof21mf16)1f1]0]o0f2 1 ojojofojofojojofo
Quellverkehr Beschétftigte Kfz/h ojojojojojofjojofoyptp1fj1]14f2 1 011 49]10]2]J0]J0fO0
Zielverkehr Besucher u. Kunden Kfz/h oOjoJoOfoO]JOLOf O] O|99]|127|114(116]101| 106 118 | 126]138)130{ 43| 25| 0 | O | O | O
Quellverkehr Besucher u. Kunden Kfz/h 0] 0] 0L 0] O] Of O] O]50]92]104f121]107] 94 | 104 [ 111127} 138 97 | 72| 26] 0] O | O
Zielverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h ojojojojofjof1y12j212f2]2]1 1 t11jofofofofjofo]o
Quellverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h ojojojojojoft1y12j2j12f{1]2]1 1 1]11(0]J0jJofo]JoOofo]oO
Summe Zielverkehr Kfz/h 00O O0OJO]JOf 31217129117 [118]102] 108 ] 120 [127]138]130{ 43|25 0 J O] O f O
Summe Quellverkehr Kfz/h 0jo0oJojojJo]Of 1] 1 |52]94]107f122]112] 97 | 106 | 112] 128 141{106]) 83| 28] 0 | O | O
Summe Gesamtverkehr Kfz/h 0] 0] 0 0] 0] 0f 3] 12]169]224]224(?240]215] 206 | 226 | 238] 267 272{ 149]107| 28] 0 | O [ O
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Projekt Shoos Clees B-Plan Nr. Sl [ © 1= N
Planfall P Tag: normaler Werktag
Bezugsgrofe [ mvk | 1849
Nutzergruppe - Einwohner Beschéftigte Besucher und Kunden Wirtschaftsverkehr
Nutzungsintensitét N/100m? 0 1,25 60 0,3
Gesamt - Nutzerzahl - 0 23,1125 1109,4 5,547
Anwesenheitsgrad % 100% 85% 100% 100%
Nutzeranzahl - 0 20 1109 6
spezifische Wegehaufigkeit w/Tag u. R. 1,75 11 1 1
Cross-Over-Faktor % 100% 100% 70% 100% Verkehrsaufkommen
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0 22 777 6
Shops Clees

Verkehrsmittel FuR |Rad |Pkw |OV [RB |Lkw [Fu |Rad |Pkw [OV |RB [Lkw |FuR [Rad [Pkw [OV |RB |Lkw |Fuk |Rad [Pkw |OV |RB |Lkw
Modal-Split % 27 7 [558]102] O f O |14 1|67 [18fO)O17] 2 [70]MMJOjOjJOfoO]10[0]O0O]9
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0OJojJoJojJojoj3jofj14f4fO0fO0]132]16|544]8]0]J0)jojoj1]ofofs
Besetzungsgrad Pers/Fz 1,0[{1,0])12]10]30]10 1,1 30 [ 1,0 1,3 30 [ 1,0 1,0 30 [ 1,0
Kfz-Verkehrsaufkommen Kfz/d u. R. 0 0] 0 13 0] 0 418 0] 0 1 0] 5
Gesamt-Verkehrsaufkommen Personen / Tag u. Richtung zu Ful: 135 Rad: 16 OPNV: 89 Gesamt: 804
nach Verkehrsmitteln Fahrzeuge / Tag u. Richtung Pkw: 432 Lkw: 5 Kfz: 437 Reisebusse: 0
Zeitintervall/Uhrzeit von o N 12 3 |4 |5 [6 |7 [8 |9 [10 |11 12 |13 |14 [15 |16 |17 |18 [19 (20 |21 |22 |23

bis] 11 2 3 4 5 6 71 8 9o 10 M| 12 13 14 15 16] 17) 18 19| 20| 21| 22] 23| 24
Zielverkehr Einwohner % 02101{00)00]00]02]08(18]25[28]|36|51(76]70]| 44 ]66]|142]140[104]6,1]37|33]37]19
Quellverkehr Einwohner % 0,0]00[00f{01[08]45]152]144])81]52]43]29]35]55] 57 ]48[57[75|46]45]21]05]0,1]0,0
Zielverkehr Beschaftigte % 00]00f00)00]00]00]65]|331]480(16]18]09(05] 51| 15]10(00]00[00{00]00]0,0]00 00
Quellverkehr Beschéftigte % 00]00f00]00]00]00]00f{00]12]15]15]15f{1,1]50] 20]1,0/(20]10,5]266{31,1]50]0,0]00]0,0
Zielverkehr Kunden % 00]00f00)00]00]00]00(f00]80(102]92]|93(871]85]| 95]10,1(11,1]105[35]20]0,0]0,0]00]00
Quellverkehr Kunden % 00]00{00]00]00]00]00f{00]40|74]84]97(86] 76/ 84]89(102]11,1]78]58]21]0,0]00]0,0
Zielverkehr Wirtschaftsv. % 00100({00]00]00]00]46]|571]121(156]139/123(11,0] 81| 7,5]61(3,7]00[00]00]00]00]00]00
Quellverkehr Wirtschaftsv. % 00]00{00]00]00]00]309]|48]10,8]139]145]100{11,3] 97| 82 ]56({73]00]00f00]00}0,0]00]00
Kfz-Verkehrsaufkommen | Kfz/Tag u. R |Einwohner: 0 |Beschéftigte: 13 |Besucher u. Kunden 418 |Wirtschaftsverk. 6
Zielverkehr Einwohner Kfz/h ojojofojojofjojofojofojojofo oJjofojojofjfojofjoyjofo
Quellverkehr Einwohner Kfz/h ojojojojojofjojofojojojojofo 0 JofojJoJoOofjfojJoOojojoOo]o
Zielverkehr Beschaftigte Kfz/h ojojojojojof1)46]0]O0fO0O]O0O]1 ojJofojojofjfojofjojofo
Quellverkehr Beschétftigte Kfz/h ojojojojojofojofojojofol]1 1 0 Jofo]1]4f4)1]0]JO0O]O
Zielverkehr Besucher u. Kunden Kfz/h 00l O[O O0O) O] O] 0334338393436 | 40 |42]|46]|44)15] 8] 0] 0f 0[O
Quellverkehr Besucher u. Kunden Kfz/h 0] 0)]0LO0]JO]JOf O] O 17]31]35[41]36]32] 3 [37]43]46[33]241 9] 0] O0fO
Zielverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h ofofojojojojojof1f1f1r1p1]o0 ojofojojofjfojofjojofo
Quellverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h ojfojojfojojofojof1yp1tp1f1]1 1 0 JofojJojJofjfojojojo]o
Summe Zielverkehr Kfz/h 0] 0] 0L 0] O]JOf 1] 5]140]44]139/[40]35]37 )| 40 [43]|47|44([15]8J0]JOJoOfoO
Summe Quellverkehr Kfz/h 0] 0] 0] 0] 0] O] O] OJ17[32[36]|41]38] 33|36 ]|38]43)48)36]28] 9] 0fo0foO
Summe Gesamtverkehr Kfz/h 0j0)JO0LO0O]JO]JOf 1] 5]|5]76]76([8]73]7 ] 7 [8]9]92(f51]37]9]0]0fO0 A1275 / 05-07-2012 / Sc An|age 11




CCTIGS M0

Projekt . B-Plan Nr.
Planfall Gesamtgeblet Tag: normaler Werktag
Zeitintervall/Uhrzeit von 0 1 8 9 0 |11 (2 |13 |14 |15 |16 |17 [18 [19 (20 (21 (22 (23
bis 1 9 10 M| 12] 13| 14] 151 16| 17| 18] 19 20 21| 22 23| 24
Bereich 1: Getrankemarkt
Summe Ziglverkehr Kfzlh 0 1 9 |10 9 9 8 8 9 |10 (1M |10] 3 2 0 0 0 0
Summe Quellverkehr Kfzlh 0 0 4 7 8 [ 10| 9 8 8 9 10| 1N1] 8 6 2 0 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfz/h 0 1 W17 [ 1711917161819 21| 21|12 ] 8 2 0 0 0
Kaufland
Summe Zielverkehr Kfzlh 0 10 [ 99 [109] 99 [ 99 | 86 [ 92 [101 107 [ M7 [ M0 37 | 21 ] O 0 0 0
Summe Quellverkehr Kfzlh 0 1| 44 180 | 90 [103] 95 | 82 | 90 | 94 [ 109120 90 | 70 | 23 [ O 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfzlh 0 10 | 142 | 189 | 189 | 203 | 181 [ 174 | 191 ] 202 | 226 | 230 | 126 | 91 | 23 | 0 0 0
Fachmarkte Kolk
Summe Zielverkehr Kfzlh 0 12 | M7 [ 129 | 117 | 118 [ 102 ) 108 [ 120 | 127 [ 138 | 130 ) 43 [ 25 | O 0 0 0
Summe Quellverkehr Kfzlh 0 1] 52| 94 [ 10712212 | 97 [ 106 | 112 | 128 | 141 | 106 | 83 | 28 | 0 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfzlh 0 12 [ 169 | 224 | 224 | 240 | 215 | 206 | 226 | 238 | 267 | 272 | 149 | 107 | 28 | 0 0 0
Wohnungen
Summe Ziglverkehr Kfzlh 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Quellverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Seniorenwohnungen
Summe Zielverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Quellverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfzlh 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Shops,Clees
Summe Ziglverkehr Kfzlh 0 5 |1 40 | 44 | 39| 40 | 35| 37 | 40| 43 ) 47 [ 44|15 8 0 0 0 0
Summe Quellverkehr Kfz/h 0 0 [ 17 | 32| 36| 41| 38| 33 36| 38| 43| 48] 36| 28| 9 0 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfzlh 0 5 [ 58| 76| 76| 8 | 73|70 76 )8 | 9|95 ]|3]9 0 0 0
Bereich 7:
Summe Zielverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Quellverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bereich 8:
Summe Zielverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Quellverkehr Kfzlh 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfzlh 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bereich 9:
Summe Zielverkehr Kfzlh 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Quellverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bereich 10:
Summe Zielverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Quellverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe
Summe Zielverkehr Kfz/h 0 27 | 266 | 293 | 264 | 266 | 231 | 245 | 270 | 286 | 313 | 295[ 98 | 56 [ O 0 0 0
Summe Quellverkehr Kfzlh 0 1 ) 17 | 213 | 242 | 277 | 254 | 220 | 240 | 253 | 290 | 320 [ 240 [ 187 | 63 | 0 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfzlh 22 29 | 382 | 506 | 506 | 543 | 485 | 466 | 510 | 539 | 603 | 615 | 338 | 243 | 63 | 0 0 0

Verkehrsaufkommen

Gesamtgebiet
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