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RA
SV

zGG

Autobahndreieck

Autobahnkreuz

Empfehlungen fir Verkehrserhebungen
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen
Fahrtrichtung

Geradeausfahrende Fahrzeuge
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Handbuch fur die Bemessung von StraBBenverkehrsanlagen
Kraftfahrzeug

Knotenpunkt

Linksabbiegende Fahrzeuge

Lastkraftwagen

Lichtsignalanlage (ugs.: Ampel)

Motorisierter Individualverkehr

Offentlicher Personennahverkehr
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Planung Transport Verkehr AG / PTV Transport Consult GmbH

Qualitatsstufe(n) des Verkehrsablaufs
Rechtsabbiegende Fahrzeuge
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1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Die NRW.URBAN betreut als treuhdnderischer Entwicklungstrager das Projekt ,Gerthe-
West"” fir die Stadt Bochum. Das Planungsgebiet befindet sich im Nordosten der Stadt
und weist eine GréBe von ca. 12 ha auf. Es gehort zum Stadtbezirk Bochum-Nord und
liegtin den Stadtteilen Hiltrop sowie Gerthe. Die folgende Abbildung 1 dient als Uber-
sicht Uber die rdumliche Lage des Planungsgebiets.

Abbildung 1: Lage des Planungsgebiets im Stadtbezirk Bochum-Nord [Quelle: NRW.URBAN]

A - I

Verkehrlich ist das Gebiet Gber den Castroper Hellweg an das regionale sowie Uberre-
gionale Verkehrsnetz angebunden (vgl. Abbildung 1). In geringer Entfernung verlau-
fen Anschlisse zu den Autobahnen A40 und A43. FuBlaufig sind die StraBenbahnhal-
testellen ,HeinrichstrafBe”, ,Gerthe-Mitte” und ,Holthauser StraBBe” erreichbar, an de-
nen die Linien 308/318 und im neuen ,Netz 2020” auch die Linie 316 verkehren. Dane-
ben existieren verschiedene Busverbindungen (321, 353 und 364) mit Anschlissen an
das Bochumer Zentrum sowie in Richtung Castrop-Rauxel und Herne.

Der vorliegende Bericht knupft an die Ergebnisse des Zwischenberichts zur Bestands-
situation an. Er dient als Stellungnahme zu den Zwischenergebnissen der Rahmenpla-
nung und unterstitzt die weitere Diskussion.

Fir die Bewertung herangezogen werden die Lagepléane mit Anknipfungspunkten an
das 6ffentliche StraBennetz, Verteilung und GréB3e der Anlagen fir den ruhenden Ver-
kehr zur Ableitung der Nutzungsintensitdten sowie Angaben zur geplanten Anzahl der
Wohneinheiten.

the mind of movement

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 8/39



Methodisch wird das makroskopische Verkehrsmodell im Prognosebezugsfall 2030
der Stadt Bochum herangezogen um die Verkehrsverteilung zu bestimmen und eine
mikroskopische Verkehrsflusssimulation zur Bewertung der Verkehrsqualitét genutzt.

Zur Verortung der im Rahmen der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation betrachte-
ten Knotenpunkte im Bereich des Castroper Hellwegs und der Hiltroper Landwehr ent-
halt die folgende Abbildung 2 eine entsprechende schematische Darstellung.

KP 1: Knoten Castroper Hellweg /
Sodinger StraBe / Hans-
Sachs-StraBBe

KP 2: Knoten Castroper Hellweg /
Lothringer StraBe / Hiltroper
Landwehr

KP 3: Knoten Castroper Hellweg / . KP 5 . KP 1
Heinrichstral3e

KP 4: Knoten Castroper Hellweg /

FrauenlobstraBe [+ + 1

KP 5: Knoten Hiltroper Landwehr / T . Kp-2

Am Hillerberg

KP3'@

QKP4

Abbildung 2: Kartenausschnitt mit Kennzeichnung der Lage der betrachteten Knotenpunkte
[Kartengrundlage: OpenStreetMap]

Der rechnerischen Analyse geht die Betrachtung der Planungen voraus. Hier erfolgt
bereits eine Bewertung der GebietserschlieBung per Ful3 und Rad. Anhand der Pla-
nungen wird weiterhin abgeschéatzt, welchen Einfluss sie auf die Verkehrsmittelwahl
haben. Dies erfolgtinsbesondere vor dem Hintergrund, ob durch die Planung die Nut-
zung des Umweltverbunds (FuB, Rad, OPNV) geférdert wird und ob in diesem Zusam-

menhang von geringeren Zuwachsraten im Pkw-Verkehr ausgegangen werden kann.
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2 Analyse der Zwischenentwiirfe zur Rahmenplanung

Die Zwischenentwirfe der Planungsteams Cityforster, farwick+grote sowie RMPSL.LA

wurden in Bezug auf unterschiedliche Kriterien betrachtet. Die Einschétzungen der Pla-

nungen sind dabei nachfolgend tabellarisch zusammengefasst. Zuvor werden die Kri-

terien allgemein erlautert:

ErschlieBungspunkte / Verteilung der Quartiersgaragen: Wie im Zwischenbericht
zur Analyse erldutert, ist das Planungsgebiet hoch ausgelastet, auf dem Castroper
Hellweg treten in den Spitzenstunden regelmaBig Staus auf. Sensibel ist dabei der
Bereich Gerthe-Mitte: Im begrenzten StraBenraum besteht eine Haltestelle fir Bus
sowie StraBenbahn ohne Umfahrungsmaoglichkeit. Durch Staus erhéht sich die Rei-
sezeit im OPNV. Der Knotenpunkt Castroper Hellweg / Sodinger StraBe / Hans-
Sachs-StraB3e ist Uberlastet. Erhebliche Zuwachse des Verkehrsaufkommens in die-

sem Bereich belasten die Situation zusatzlich.

Das Konzept der Mobilstationen, Angebote und Gestaltung sowie rédumliche Ver-
teilung von Sharing-Stationen tragen zur Férderung der Mobilitdt mit Alternativen
zum privaten Pkw bei. Konzepte mit guter Erreichbarkeit, guter Anbindung an den

OPNV sowie Présenz im Planungsgebiet werden herausgestellt.

Anzahl der Wohneinheiten: Die Anzahl der Wohneinheiten sowie die Haushalts-
groBe sind in Verbindung mit der Verkehrsmittelwahl maBgebend fir die zusatzli-
che Belastung des Untersuchungsgebiets.

Erreichbarkeit Versorgungs- und Lieferverkehre: Unabhédngig von der eigenen
Pkw-Nutzung nutzen Versorgungs-, Zustell- und Lieferverkehre in den meisten Fal-
len Fahrzeuge in Form von Lieferwagen und Lastwagen. Eine gute Anbindung bzw.
kurze Distanzen zur Haustur sind wichtig, um die Akzeptanz des Konzepts gleicher-

malen fir Bewohner und Dienstleister zu sichern.

FuB- und Radverkehr: Umwegarme Verbindungen fiir den FuB- und Radverkehr
mit attraktiver Umgebung unterstitzen die Verdnderung der Verkehrsmittelwahl
weg vom privaten Pkw. Alternativrouten fir den Radverkehr zum Castroper Hell-

weg kdnnen dabei auch die Attraktivitat fur Gberdrtliche Wege verbessern.

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 10/39
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Cityforster

farwick+grote

RMPSL.LA

Anzahl
Wohneinheiten

858 Wohneinheiten
(davon 50 optional)

654 Wohneinheiten
(davon 232 optional)

463 Wohneinheiten
(davon 44 optional)

ErschlieBungspunkte MIV /
Verteilung und Lage der Quartiersgaragen

2 Anbindungen Uber die Hiltroper
Landwehr, eine Anbindung tber
den Castroper Hellweg.

4 Anbindungen Uber die Hiltroper
Landwehr, eine Anbindung tUber
den Castroper Hellweg sowie eine
Anbindung Uber die Sodinger
StraBe.

2 Anbindungen Uber die Hiltroper
Landwehr, eine Anbindung tGber
den Castroper Hellweg sowie eine
Anbindung Uber die Sodinger
StraBe.

Es entsteht eine hohe Belastung
des Knotenpunkts Castroper Hell-
weg/Hiltroper Landwehr. Dies gilt
insbesondere fiir den Linksabbie-
ger vom Castroper Hellweg in die
Hiltroper Landwehr.

Es entsteht eine hohe Belastung
des Knotenpunkts Castroper Hell-
weg/Hiltroper Landwehr. Dies gilt
insbesondere fur den Linksabbie-
ger vom Castroper Hellweg in die
Hiltroper Landwehr.

Im Vergleich geringere Mehrbe-
lastung des Knotenpunkts Castro-
per Hellweg/Hiltroper Landwehr.

Es sind drei Quartiersgaragen mit
jeweils individueller direkter Zu-
fahrt geplant. Die Zufahrten kon-
nen durch Lieferverkehre genutzt
werden.

Es sind drei Quartiersgaragen mit
direkter Zufahrt geplant. Dartiber
hinaus entstehen im direkten Ver-
gleich viele Wohnwege.

Es sind drei Quartiersgaragen mit
direkter Zufahrt geplant. Im nérdli-
chen Teil entsteht dartber hinaus
eine Wohnstral3e.

Parkflachen fir Besucher sind
nicht dargestellt.

Im nordlichen Teil sind eigenstan-
dige Besucherstellplatze geplant.

Parkflachen fir Besucher sind
nicht dargestellt.

Konzept der Mobilstationen

Die Quartiersgaragen sollen ent-
sprechend des Zwischenstands
Stellplatze fur Lastenrader sowie
Car- und Bike-Sharing-Angebote
beinhalten.

Es sind drei Mobilitatsstationen
mit Car- und E-Bike-Sharing, Las-
tenradverleihsystem, Radstation
und Quartiersgaragen vorgese-
hen.

Es sind drei Mobilitatsstationen
mit Car- und E-Bike-Sharing, Las-
tenradverleihsystem sowie Scoo-
terstationen vorgesehen.

Die Quartiersgaragen sind im mitt-
leren und nordlichen Teil zentral
an der Bebauung gelegen und so-
mit fir Bewohner gut erreichbar,
sie liegen jedoch nicht unmittelbar
an den Zugangen zum OPNV.

Die drei Stationen sind an Halte-
stellen des OPNV gelegen und
bieten damit eine gute Verkniip-
fung der Verkehrstrager.

Die Stationen sind an den beiden
anliegenden Bahnhaltestellen so-
wie in der Nahe der Bushaltestelle
Maria-Hilf-Krankenhaus vorgese-
hen und bieten damit eine gute
Verknlpfung der Verkehrstrager.

An drei weiteren Standorten sind
kleine Mobilstationen fir Rad- und
Carsharing geplant, dartber hin-
aus bestehen zusétzliche E-Bike-
Ladestationen (vgl. Hinweis zu
FuB- und Radverkehr)

Die Energieversorgung der Lade-
punkte wurde durch dezentrale
Stromspeicher weiterhin bedacht.

An der Haltestelle Gerthe-Mitte ist
die Flachenverfligbarkeit im Stra-
Benraum insbesondere fiir Carsha-
ring sehr begrenzt.
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Cityforster

farwick+grote

RMPSL.LA

Erreichbarkeit Versorgungs- und Lieferverkehre

Far den nérdlichen und mittleren
Bereich sind Versorgungswege
ausgehend von den Quartiersga-
ragen eingerichtet. Im nérdlichen
Bereich ist die Anbindung an die
Sodinger Stral3e vorgesehen, so
dass eine Durchfahrtméglichkeit
besteht.

Die geplante Bebauung ist durch
Wohnwege direkt erreichbar. Es
bestehen fur die Wohnwege im
mittleren Bereich sogar zwei zu-
satzliche Anbindungen an die
Hiltroper Landwehr.

Im nérdlichen Bereich ware eine
Durchfahrt zwischen Sodinger
StraBe und Hiltroper Landwehr
Uber den Versorgungsweg ten-
denziell moglich, jedoch umwe-
gig. Eine Durchfahrt mit privaten
Pkw ist baulich méglichst auszu-
schlieBen.

Im nérdlichen Bereich ware eine
Durchfahrt zwischen Sodinger
StraBe und Hiltroper Landwehr
Uber den Wohnweg méglich, je-
doch umwegig. Die Durchfahrt mit
privaten Pkw ist baulich méglichst
auszuschlieBen.

Im stidlichen Bereich sind keine
Versorgungswege dargestellt, die
Wege zum Castroper Hellweg sind
jedoch sehr kurz.

Zusétzliche Paketstationen an den
Mobilitatsstationen verringern je
nach Nutzung die Zahl der Zustell-
wege.

Insbesondere im mittleren aber
auch im nérdlichen Bereich sind
den Planunterlagen nach nur FuB3-
und Radwege angelegt. Es entste-
hen somit zum Teil lange Wege
und beispielsweise fir Lieferver-
kehre eine schlechte Erreichbar-
keit. Ebenfalls fur die Entsorgung
ware ein besonderes Konzept er-
forderlich.

FuB- und Radverkehr

Guter Ansatz einer Radhauptroute
in Nord-Sud-Richtung.

Anschlisse bzw. weiterer Verlauf
auBerhalb des Plangebiets im Ver-
gleich noch unkonkret.

Guter Ansatz eines durchgangigen
FuB- und Radweges in Nord-Sud-
Richtung.

Im nérdlichen Bereich besteht be-
reits ein Ansatz fir den weiteren
Verlauf Richtung Castrop-Rauxel.

Guter Ansatz eines durchgangigen
Radweges in Nord-Siid-Richtung.
Im nérdlichen Bereich besteht be-
reits ein Ansatz fir den weiteren
Verlauf Richtung Castrop-Rauxel.

Fir gesamte Bebauung kurze
Wege zu Quartiersgaragen.

Konzept der kurzen Wege zu klei-
nen Mobilstationen und langeren
Wegen zu Quartiersgaragen denk-
bar, erfordert jedoch gute Umset-
zung und gute Fahrzeugverfug-
barkeit. Andernfalls werden nur

die langen Wege wahrgenommen.

Insgesamt wenig ErschlieBungs-
wege fur FuB3 und Rad. Anbindung
an Gerthe-Mitte auf gleichem Weg
wie Kfz-Verkehr.

Viele Anbindungen an das umlie-
gende StraBennetz sowie Gerthe-
Mitte und das Schulzentrum.

Viele Anbindungen an das umlie-
gende StraBennetz sowie Gerthe-
Mitte und das Schulzentrum.

Direkte Anbindung des Schulzent-
rums.

Keine Angabe zu Abstellflachen
fur private Rader mit kurzen We-
gen.

Keine Angabe zu Abstellflachen
fur private Rader mit kurzen We-
gen.

Keine Angabe zu Abstellflachen
fur private Rader mit kurzen We-
gen.

Tabelle 1:

Qualitative Einschatzung der drei Zwischenentwdrfe (grin: kein Handlungsbedarf,

gelb: Optimierungen ggf. sinnvoll, rot: Optimierungen empfohlen)

Um die aufgefihrten Merkmale einordnen und bewerten zu kénnen, sind nachfol-

gend einige weitere Hinweise und Aspekte zusammengefasst:
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Anzahl der Wohneinheiten
Fiur die Bewertung der Anzahl der Wohneinheiten sind zwei Aspekte von Bedeutung:

®» FEinerseits flhrt eine hohe Anzahl neuer Bewohner dazu, dass lokal mehr neuer Ver-
kehr entsteht. In dem bereits im Bestand hoch ausgelasteten Netz kann damit eine
Uberlastung einhergehen, welche die Attraktivitdt des Standorts herabsetzt.

= Andererseits bieten Standorte mit guter OPNV-Anbindung die Chance, den Mehr-
verkehr im MIV gering zu halten und ebenfalls die Nutzung des Umweltverbundes
zu férdern. Standorte mit einem schwacherem OPNV-Angebot wiirden die StraBe
mit hdherem MIV-Anteil und gréBeren Wegeldngen stérker belasten.

Die Bewertung aus verkehrlicher Sicht ohne Kenntnis mdglicher alternativer Standorte
ist lediglich fir den ersten Aspekt moglich. In der obigen Tabelle erfolgt deshalb keine
vergleichende Bewertung dieser Kategorie, sondern die Angaben der Planungsteams

werden wertungsfrei ibernommen.

ErschlieBungspunkte / Verteilung der Quartiersgaragen

Die ErschlieBung des Grundstlicks ist in allen Féllen so gewéhlt, dass die Anknipfung
an das offentliche StraBennetz durch Einmindungen umsetzbar ist.

Die Einrichtung einer Quartiersgarage im Stden mit Anknipfung an den Castroper
Hellweg auf Hohe der HeinrichstraBBe ermdglicht eine Entlastung von Gerthe-Mitte von
zusétzlichem Neuverkehr. Eine groBe Quartiersgarage im sidlichen Teil ist mit Blick
auf die Auslastung des &ffentlichen StraBennetzes somit als positiv zu bewerten. Je
nach Lage der Anbindung kénnen jedoch nicht alle Fahrbeziehungen eingerichtet
werden. Es kénnte jeweils nur das Rechtsein- und -ausfahren ermdglicht werden. Da
viele Verkehre von Stiden kommen wiirden, sind Umwege erforderlich, um die Einfahrt
der Quartiersgarage zu erreichen. Denkbar ist ein vierarmiger Knotenpunkt mit der
gegenlberliegenden HeinrichstraBe. Die ErschlieBung wird verbessert, wenn nicht nur
ein reines Rechtsein- und -ausfahren méglich ist. Zusatzlich ergibt sich die Méglichkeit
einer Koordinierung mit den weiteren LSA auf dem Castroper Hellweg sowie ggf. die
Einrichtung einer weiteren FuBgdngerquerung.

Da die Nutzung von Quartiersgaragen fur Externe hdufig nur eine geringe Akzeptanz
erreicht, ist die Einrichtung von Besucherstellplatzen aus verkehrlicher Sicht zu prifen,
wenngleich sie dem grundlegenden Planungsziel nach einem maoglichst geringen Fla-
chenverbrauch widersprechen. Es ist zudem sicherzustellen, dass die Stellplatze nicht
anderweitig, beispielsweise dauerhaft durch die Bewohner genutzt werden.

Zur Bewertung der verkehrlichen Auswirkung auf den Verkehrsfluss sind in den folgen-
den Kapiteln des Berichts Modellberechnungen und Simulationen enthalten.

the mind of movement
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Das Konzept der Mobilstationen

Neben der Lage sowie der Anzahl der Mobilstationen ist insbesondere die Umsetzung
und Gestaltung des Angebots fir die Akzeptanz in der Bevdlkerung ausschlaggebend.

Dazu gehdren unter anderem:

» Verfugbarkeit und Flexibilitat
» Zuverlassigkeit

= Kostenstruktur

®» Zugangsvoraussetzungen

Mit der Nutzung bestehender Angebote wie ,metropolradruhr” kann weiterhin ein be-
kanntes und flachendeckendes Angebot genutzt werden. Gegebenenfalls kénnen die
Mobilstationen auch in Ladenlokalen als Servicepunkte errichtet werden. Das gilt ins-
besondere fiir den sehr begrenzten &ffentlichen Raum im Bereich Gerthe-Mitte.

Erreichbarkeit Versorgungs- und Lieferverkehre

In dicht besiedelten Gebieten werden fir Lieferverkehre zunehmend neue Konzepte
entwickelt, die einerseits zentrale Anlaufstellen wie Packstationen beinhalten, anderer-
seits fir die Belieferung auf der sogenannten letzten Meile auf Alternativen zu Liefer-
wagen wie etwa Lastenrdder setzen. Fir den Zustellprozess werden dafir jedoch zu-
satzliche Flachen fir Mikrodepots benétigt. Bei der Entwicklung neuer Gebiete kann
der Flachenbedarf fir solche Einrichtungen beispielsweise in den Mobilitatsstationen

berlcksichtigt werden.

FuB- und Radverkehr

Die Einrichtung von FuBgéngerquerungen tber den Castroper Hellweg auf Hohe der
Heinrichstral3e und an der Einmiindung des Schwarzen Wegs sollen die Trennwirkung
des Castroper Hellwegs mindern. Besonders fiir die nérdliche Querung ist wegen des
hohen Verkehrsaufkommens sowie der Bedeutung fir die ErschlieBung des Schulzent-
rums eine Signalisierung, beispielsweise eine bedarfsgesteuerte FuBgédngersignalisie-
rung, zu empfehlen. Dies ist allerdings ein Aspekt, auf den die drei Planungsteams kei-
nen unmittelbaren Einfluss haben, so dass die Angabe als eine Handlungsempfehlung
fur die Stadt Bochum zu sehen ist. Im Hinblick auf das heutige Kfz-Verkehrsaufkommen
ist jedoch stellenweise mit sinkenden Verkehrsqualitaten (v.a. mit Blick auf die Staulén-

gen und mittleren Wartezeiten im Kfz-Verkehr) zu rechen.

Um die Wegeverbindungen insbesondere flir den FuB3- und Radverkehr vergleichen
zu kénnen, wurde das jeweilige Wegenetz sowie die Aufkommensschwerpunkte im
Sinne von Quellen und Zielen fir den FuB3- und Radverkehr dargestellt (vgl. Abbildung
3 bis Abbildung 5).

the mind of movement
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Aufgrund der Umwegempfindlichkeit insbesondere von FuBBgangern ist eine mdg-
lichst direkte Fiihrung fiir wichtige Relationen anzustreben. Das gilt einerseits fir das
sudlich gelegene Schulzentrum. Hier bilden alle Planungsteams eine direkte Anbin-
dung insbesondere fir das siidlich und zentral gelegene Plangebiet. Fir den nérdlich
gelegenen Teil des Planungsgebiets besteht bei den Planungen von Cityférster und
farwick +grote nur entlang der Radhauptroute die Méglichkeit, die Hiltroper Landwehr
zu queren. RMPSL.LA sieht weitere Verbindungen an die Hiltroper Landwehr vor und
ermoglicht damit kiirzere Wege auch unabhéngig von der Radhauptroute.

Ein weiteres wichtiges Ziel ist der zentrale Bereich von Gerthe-Mitte. Farwick+grote
sieht fir den nérdlichen Bereich eine direkte Verbindung zur FuBgéngerzone vor, aus
der Planung von RMPSL.LA geht ebenfalls eine geringe Umwegigkeit hervor. Die Pla-
nung von Cityforster sieht fir FuBgénger keine gesonderte Fiihrung in Richtung
Gerthe-Mitte vor. Sie missten den Weg entlang des StraBennetzes wahlen.

Mit Blick auf den Radverkehr zeigt sich, dass insbesondere die Hauptroute in Nord-
Sid-Richtung geplant wird. Insbesondere fir Quell- und Zielverkehre ist jedoch zu
empfehlen, geplante Anbindungen fiir den FuBverkehr auch fir den Radverkehr ein-
zurichten.

Als Anbindung an das westlich gelegene Wohngebiet besteht in allen Planféllen eine
Anbindung iiber die Gerther Heide. Hier ist ebenfalls die Offnung fiir den Radverkehr
zu empfehlen.

Cityforster

e AT TTEN
B s Lo
Q@ L

4. | —— Radhauptroute

FuB- und Radweg

Versorgungsweg

Aufkommens-
schwerpunkte

E—
cor ) < WA OF
forss .

Abbildung 3: Wegeverbindungen im Zwischenentwurf von Cityforster
[Kartengrundlage: tim-online.nrw.de]
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Abbildung 4: Wegeverbindungen im Zwischenentwurf von farwick+grote
[Kartengrundlage: tim-online.nrw.de]
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Abbildung 5: Wegeverbindungen im Zwischenentwurf von RMPSL.LA
[Kartengrundlage: tim-online.nrw.de]
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3 Verkehrliche Auswirkungen im Netzzusammenhang

3.1 Berechnung der Verkehrserzeugung

Um die Ergebnisse der Planungsteams verkehrstechnisch bewerten zu kénnen, erfolgt
zunachst die Berechnung der Verkehrserzeugung, aus der das Mehrverkehrsautkom-

men durch die neuen Planungen hervorgeht.

MaBgebend fir das Pkw-Verkehrsautfkommen ist der MIV-Anteil. Er bestimmt, wie viele
der téglich durchgefihrten Wege per MIV erfolgen. Als Orientierung kann hier der
MIV-Anteil des Leitbilds Mobilitat" der Stadt Bochum fur das Jahr 2030 herangezogen
werden. Er wird mit 40 % angegeben. Der Wert liegt damit bereits 14 % unterhalb des
heutigen MIV-Anteils der Stadt Bochum.

Diese Annahme ist damit zu begriinden, dass bei allen drei Planungen der Fokus auf
einer autoarmen Gestaltung mit einem breiten Sharing-Angebot und einer Verkniip-
fung zum OPNV besteht. Es ist somit von einem insgesamt geringeren Pkw-Aufkom-
men auszugehen. Eine Differenzierung zwischen den Planungsteams im Hinblick auf
die Annahmen erfolgt nicht. Da die Akzeptanz der Angebote von der tatsachlichen Ge-
staltung und den individuellen Preisen abhangig ist, kann zum jetzigen Planungsstand

noch keine konkretere Annahme getroffen werden.

In diesem Zusammenhang ist jedoch auch festzuhalten, dass eine weitere Reduzierung
des MIV-Anteils mit zum Teil hohem Aufwand verbunden ist. Ein méglicher Schwer-
punkt ist hier der Pkw-Besitz: Steht ein eigener Pkw zur Verfiigung, wird dieser auch
genutzt und es ist grundsatzlich ein entsprechender Stellplatz erforderlich. Durch An-
reizsysteme kann der Verzicht auf ein eigenes Fahrzeug unterstiitzt werden. Ein Bei-
spiel hierfur ist ein sog. ,Mobilitdtsbudget” fir Haushalte ohne eigenen Pkw oder fiir

Haushalte, die ihren eigenen Pkw abgeben.

Nachfolgend sind die Berechnungen je Planung auf Basis des Regelwerks von Bosser-
hoff? durchgefihrt.

Die weiteren Parameter entsprechen den typischerweise fiir ein Wohngebiet angesetz-
ten GréBenordnungen. Auf dieser Grundlage sind die Angaben als Durchschnitts-
werte zu verstehen, aus denen weder ein besonders hohes noch ein besonders nied-

riges Verkehrsaufkommen hervorgeht.

In den drei folgenden Tabellen sind die Verkehrserzeugungsberechnungen fir die je-
weiligen Planungen dargestellt.

1 Stadt Bochum (Hrsg.) (2016): Mobilitdtskonzept der Stadt Bochum
2 Dr.-Ing. Dietmar Bosserhoff, hessisches Landesamt fiir StraBen- und Verkehrswesen, Wiesbaden: Integra-
tion von Verkehrsplanung und radumlicher Planung - Teil: Absch&tzung der Verkehrserzeugung
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KenngréfBe Wert Summe
Anzahl Wohneinheiten [WE] 840

Durchschn. Haushaltsgr6B8e [EW/WE] 3,00

Durchschn. Wege/Person-d 3,5

MIV-Anteil 40 %

Pkw-Besetzungsgrad 1.3

Besucherverkehr 5%

Wirtschaftsverkehr [Kfz-Fahrten/EW-d] 0,10

Durchschn. Quellverkehr [Kfz/24h] 1.418

Durchschn. Zielverkehr [Kfz/24h] 1.418

Quellverkehr Morgenspitze [Kfz/h] 123

Quellverkehr Abendspitze [Kfz/h] 87 210
Zielverkehr Morgenspitze [Kfz/h] 71

Zielverkehr Abendspitze [Kfz/h] 139 210
Tabelle 2:  Verkehrserzeugung Planungsteam Cityforster

KenngréBe Wert Summe
Anzahl Wohneinheiten [WE] 680

Durchschn. Haushaltsgr6B8e [EW/WE] 3,00

Durchschn. Wege/Person-d 3,5

MIV-Anteil 40 %

Pkw-Besetzungsgrad 1,3

Besucherverkehr 5%

Wirtschaftsverkehr [Kfz-Fahrten/EW-d] 0,10

Durchschn. Quellverkehr [Kfz/24h] 1.148

Durchschn. Zielverkehr [Kfz/24h] 1.148

Quellverkehr Morgenspitze [Kfz/h] 100

Quellverkehr Abendspitze [Kfz/h] 71 7
Zielverkehr Morgenspitze [Kfz/h] 57

Zielverkehr Abendspitze [Kfz/h] 113 170
Tabelle 3:  Verkehrserzeugung Planungsteam farwick+grote
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KenngréfBe

Wert

Summe

Anzahl Wohneinheiten [WE] 530

Durchschn. Haushaltsgr6B8e [EW/WE] 3,00

Durchschn. Wege/Person-d 3,5

MIV-Anteil 40 %

Pkw-Besetzungsgrad 1.3

Besucherverkehr 5%

Wirtschaftsverkehr [Kfz-Fahrten/EW-d] 0,10

Durchschn. Quellverkehr [Kfz/24h] 896

Durchschn. Zielverkehr [Kfz/24h] 896

Quellverkehr Morgenspitze [Kfz/h] 78

Quellverkehr Abendspitze [Kfz/h] 55 133
Zielverkehr Morgenspitze [Kfz/h] 45

Zielverkehr Abendspitze [Kfz/h] 88 133

Tabelle 4:  Verkehrserzeugung Planungsteam RMPSL.LA

Hinweis: Im Verlauf der Bearbeitung wurde die Anzahl der Wohneinheiten seitens der
Planungsteams geringfligig korrigiert. Die tatsdchlichen Planungen gehen fir Cityfors-
ter von 858 WE (davon 50 optional), fiir farwick+grote von 654 WE (davon 232 optio-
nal) und fiir RMPSL.LA von 463 WE (davon 44 optional) aus. In diesem Zusammenhang
werden aus verkehrlicher Sicht jeweils etwas kritischere Belastungsfélle abgebildet. An
der Belastbarkeit und Aussagekraft der Ergebnisse dndert sich nichts.
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3.2  Verkehrsplanerische Untersuchung - Makroskopisches Modell

3.2.1 Datengrundlagen

Fir die Untersuchung der Verkehrsmengen im Untersuchungsgebiet und zur Betrach-
tung der Neuverkehre im Prognosejahr 2030, wird das Verkehrsmodell der Stadt Bo-
chum genutzt. Dieses liegt fir die Analyse- und Prognosesituation vor. Der Modellauf-
bau und die Kalibrierung sind im Zwischenbericht zur Analyse erldutert.

Das Prognosemodell dient als Bezugsfall fur die Betrachtung der Ergebnisse der Pla-

nungsteams.

3.2.2  Planfall Cityforster

Fir die Betrachtung des Planfalls Cityforster werden die Informationen der réumlichen
Struktur sowie der Lage der Quartiersgaragen genutzt, um die Lage und das Verkehrs-
aufkommen der Anbindungen an das &ffentliche StraBennetz abzubilden.

Fir den vorliegenden Planfall wird die folgende Verkehrsverteilung angenommen (sie-
he Abbildung 6). Dargestellt ist ebenfalls die weitere rdumliche Verkehrsverteilung im
unmittelbar angrenzenden &ffentlichen StraBennetz.

“ FuB- und Radweg

e Hauptroute / Radschnellweg

*Die weitere Verteilung erfolgt < M3
auchRi:Nord, die Ausfahrt ist’ <
jedoch nur Ri.Stid maglich
Abbildung 6: Anbindungsanteile der Kfz-Neuverkehre - Planfall Cityférster
[Kartengrundlage: Planungsteam Cityforster]
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In Verbindung mit der in Kapitel 3.1 dargestellten Verkehrserzeugungsberechnung so-
wie mit einer réumlichen Verkehrsverteilung in Anlehnung an die Verkehrsverteilung
der Bestandssituation, ergeben sich die in der Abbildung 7 dargestellten Mehrverkeh-
re durch die siedlungsstrukturelle MaBnahme. Die Kartendarstellung ist weiterhin auch
der Anlage 1 beigefugt.

e

./

Abbildung 7: Differenzdarstellung zum Prognosebezugsfall - Planfall Cityférster (rot: Mehrver-
kehr, griin: Minderverkehr) [Kartengrundlage: OpenStreetMap und Planungs-
team Cityforster]

Demnach zeigt sich, dass mit den Planungen deutliche Zunahmen im Verkehrsaufkom-
men auf dem Castroper Hellweg einhergehen. Das zusétzliche Verkehrsaufkommen in
Gerthe-Mitte liegt bei ca. 1.200 Kfz/24h. Die Anbindungen an der Hiltroper Landwehr
ergibt eine Zunahme von bis zu 1.500 Kfz/24h.
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Allgemein ist die rdumliche Verteilung der Neuverkehre gut erkennbar. Der gréBte Teil
ist in stdlicher Richtung Uber den Castroper Hellweg orientiert. Weiterhin werden in
Ostlicher und westlicher Richtung die Frauenlobstral3e, die Hiltroper Landwehr und die
Gerther StraBBe genutzt.

Zu berlcksichtigen ist in der Darstellung folgende Besonderheit: Fir die stdliche An-
bindung wurde angenommen, dass keine direkte Zufahrt von Stiden Uber den Castro-
per Hellweg méglich ist (vgl. hierzu Kapitel 2). Verkehre aus Stiden wirden somit wen-
den missen, beispielsweise Uber HeinrichstraBe und SchwerinstraBBe. In der Realitét ist

weiterhin damit zu rechnen, dass an mdglichen Stellen gewendet wird.

Die nachfolgende Tabelle 5 stellt das Verkehrsautfkommen von Analyse, Prognosebe-
zugsfall und dem Planfall Cityforster an ausgewahlten Querschnitten gegeniber. Aus-

gewiesen ist weiterhin der Zuwachs gegeniber dem Prognosebezugsfall.

Verande-
Analvse Prognose- | Planfall o
Querschnitt y bezugsfall | 2030 -
2019 - Bezugsfall
2030 | Cityforster (%]
gltarstroper Hellweg stdlich Dietrich-Benking- 39 750 37.950 38.600 17
gltarstroper Hellweg stdlich Josef-Baumann- 23.900 22500 23.150 29
Castroper Hellweg stdlich Frauenlobstr. 17.350 16.650 17.550 54
Castroper Hellweg sudlich Hiltroper Land- 17.050 15.950 17,250 8,2
wehr
Castroper Hellweg sudlich Bévinghauser 11.500 11.000 11.100 0.9
Hellweg
Frauenlobstr. 7.150 6.500 7.050 8,5
Josef-Baumann-Str. 11.400 10.650 10.700 0,5
Wiescherstr. 8.300 7.900 8.050 1,9

Tabelle 5:  Verdnderung des Verkehrsaufkommens nach Strecken - Planfall Cityférster (gerun-
dete Angaben)

Neben der Zunahme des Verkehrsaufkommens zum Bezugsfall wird deutlich, dass im
Vergleich zum Analysefall ein nahezu unveréndertes Verkehrsaufkommen besteht. Das
heiBt, gegenlber der heutigen Situation tritt auf dem Castroper Hellweg keine Mehr-
belastung auf. Es zeigt sich, dass die im Prognosebezugsfall beriicksichtigten Wirkun-
gen (geringfligiger Bevdlkerungsriickgang, verénderte Altersstruktur) sowie die MaB-
nahmen im Prognoseplanfall eine ausgleichende Wirkung zeigen.
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3.2.3  Planfall farwick+grote

Fir die Betrachtung des Planfalls farwick+grote werden die Informationen der rdumli-

chen Struktur sowie der Lage der Quartiersgaragen genutzt, um die Lage und das Ver-
kehrsautkommen der Anbindungen an das 6ffentliche StraBennetz abzubilden.

Fir den vorliegenden Planfall wird die folgende Verkehrsverteilung angenommen (sie-
he Abbildung 8). Dargestellt ist ebenfalls die weitere rdumliche Verkehrsverteilung im

unmittelbar angrenzenden &ffentlichen StraBennetz.

Richtung Herne

Ladestation E-Bike

Ladestation E-Bike

Volkspark %

Wegfall privater
Garagen

Kompensation in
Quartiersgarage

Schulzentrum

} 100%"V/l

ARCHITEKTEN BDA STADTPLANER

Abbildung 8: Anbindungsanteile der Kfz-Neuverkehre - Planfall farwick+grote
[Kartengrundlage: Planungsteam farwick+grote]

Die weitere Verteilung erfolgt

f . k " ricaugh Ri. Nord, die Ausfahrt ist
arwick+grote  *ogse i, siid moglich

In Verbindung mit der in Kapitel 3.1 dargestellten Verkehrserzeugungsberechnung so-

wie mit einer réumlichen Verkehrsverteilung in Anlehnung an die Verkehrsverteilung
der Bestandssituation, ergeben sich die in folgender Abbildung 9 dargestellten Mehr-
verkehre durch die siedlungsstrukturelle Ma3nahme. Die Kartendarstellung ist weiter-

hin auch der Anlage 1 beigefigt.
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Abbildung 9: Differenzdarstellung zum Prognosebezugsfall - Planfall farwick+grote (rot: Mehr-
verkehr, griin: Minderverkehr) [Kartengrundlage: OpenStreetMap und Planungs-
team farwick+grote]

Demnach zeigt sich, dass mit den Planungen deutliche Zunahmen im Verkehrsaufkom-
men auf dem Castroper Hellweg entstehen. Das zuséatzliche Verkehrsaufkommen in
Gerthe-Mitte liegt bei ca. 1.000 Kfz/24h. Durch die Verteilung der Quartiersgaragen
und deren Anbindungen verteilt sich das Verkehrsaufkommen auf die Hiltroper Land-
wehr und die Sodinger StraBBe. Die Zunahme des Verkehrsaufkommens liegt bei 900
bzw. 650 Kfz/24h.

Allgemein ist die rdumliche Verteilung der Neuverkehre analog zu denen der weiteren
Planfalle und in Abbildung 9 erkennbar. Der gréBte Teil ist in stidlicher Richtung Gber
den Castroper Hellweg orientiert. Weiterhin werden in 6stlicher und westlicher Rich-
tung die FrauenlobstraBe, die Hiltroper Landwehr und die Gerther StraBBe genutzt.

the mind of movement
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Zu beriicksichtigen ist in der Darstellung analog zu den beiden anderen Planfillen fol-

gende Besonderheit: Fur die stidliche Anbindung wurde angenommen, dass keine di-

rekte Zufahrt von Stden tUber den Castroper Hellweg méglich ist (vgl. Kapitel 2). Ver-

kehre aus Stden wirden somit wenden missen, beispielsweise lber HeinrichstraBe

und SchwerinstraBBe. In der Realitét ist weiterhin damit zu rechnen, dass an mdglichen

Stellen gewendet wird.

Die nachfolgende Tabelle 6 stellt das Verkehrsautfkommen von Analyse, Prognosebe-

zugsfall und dem Planfall farwick+grote an ausgewahlten Querschnitten gegendiber.

Ausgewiesen ist weiterhin der Zuwachs gegeniiber dem Prognosebezugsfall.

Verande-
Analvse Prognose- | Planfall o
Querschnitt y bezugsfall | 2030 -
2019 Bezugsfall
2030 f+g
[%]
gltarstroper Hellweg stdlich Dietrich-Benking- 39 750 37.950 38.450 13
gltarstroper Hellweg stdlich Josef-Baumann- 23.900 22500 23.000 22
Castroper Hellweg stdlich Frauenlobstr. 17.350 16.650 17.400 4,5
Castroper Hellweg sudlich Hiltroper Land- 17.050 15.950 17.000 6,6
wehr
Castroper Hellweg sudlich Bévinghauser 11.500 11.000 11.100 0.9
Hellweg
Frauenlobstr. 7.150 6.500 6.900 6,2
Josef-Baumann-Str. 11.400 10.650 10.750 0,9
Wiescherstr. 8.300 7.900 7.950 0,6

Tabelle 6:  Verénderung des Verkehrsaufkommens nach Strecken - Planfall farwick+grote

(gerundete Angaben)

Neben der Zunahme des Verkehrsaufkommens zum Bezugsfall wird deutlich, dass im

Vergleich zum Analysefall ein nahezu unverédndertes Verkehrsaufkommen besteht. Das

heiBt, gegenlber der heutigen Situation tritt auf dem Castroper Hellweg keine Mehr-

belastung auf. Es zeigt sich, dass die im Prognosebezugsfall beriicksichtigten Wirkun-

gen (geringfligiger Bevdlkerungsriickgang, verénderte Altersstruktur) sowie die MaB-

nahmen im Prognoseplanfall eine ausgleichende Wirkung zeigen.
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3.2.4

Planfall RMPSL.LA

Fir die Betrachtung des Planfalls RMPSL.LA werden die Informationen der rédumlichen
Struktur sowie der Lage der Quartiersgaragen genutzt, um die Lage und das Verkehrs-
aufkommen der Anbindungen an das &ffentliche StraBennetz abzubilden.

Fir den vorliegenden Planfall wird die folgende Verkehrsverteilung angenommen (sie-
he Abbildung 10). Dargestellt wird ebenfalls die weitere rdumliche Verkehrsverteilung
im unmittelbar angrenzenden o&ffentlichen StraBennetz.

Die weitere Verteilung erfolgt
auch Ri. Nord, die Ausfahrt ist
jedoch nur Ri. Stid moglich

Abbildung 10: Anbindungsanteile der Kfz-Neuverkehre - Planfall RMPSL.LA
[Kartengrundlage: Planungsteam RMPSL.LA]

In Verbindung mit der in Kapitel 3.1 dargestellten Verkehrserzeugungsberechnung so-
wie mit einer réumlichen Verkehrsverteilung in Anlehnung an die Verkehrsverteilung
der Bestandssituation, ergeben sich die in der folgenden Abbildung 11 dargestellten
Mehrverkehre durch die siedlungsstrukturelle MalBnahme. Diese Kartendarstellung ist
weiterhin auch der Anlage 1 beigefigt.
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Abbildung 11: Differenzdarstellung zum Prognosebezugsfall - Planfall RMPSL.LA (rot: Mehrver-
kehr, griin: Minderverkehr) [Kartengrundlage: OpenStreetMap und Planungs-
team RMPSL.LA]

Demnach zeigt sich, dass mit den Planungen deutliche Zunahmen im Verkehrsaufkom-
men auf dem Castroper Hellweg entstehen. Das zusétzliche Verkehrsautkommen in
Gerthe-Mitte liegt bei ca. 750 Kfz/24h. Das héchste Verkehrsautkommen geht von der
Hiltroper Landwehr aus. Hier liegen die beiden Anbindungen der Quartiersgaragen.
Der Mehrverkehr auf der Hiltroper Landwehr liegt bei ca. 1.000 Kfz/24h.

Allgemein ist die rdumliche Verteilung der Neuverkehre analog zu denen der weiteren
Planfalle und anhand der Abbildung 11 erkennbar. Der gréB3te Teil ist in stidlicher Rich-
tung Uber den Castroper Hellweg orientiert. Weiterhin werden in &stlicher und westli-
cher Richtung die FrauenlobstraB3e, die Hiltroper Landwehr und die Gerther StraBBe ge-
nutzt.
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Zu beriicksichtigen ist in der Darstellung analog zu den beiden anderen Planfillen fol-
gende Besonderheit: Fur die stidliche Anbindung wurde angenommen, dass keine di-
rekte Zufahrt von Stden tUber den Castroper Hellweg méglich ist (vgl. Kapitel 2). Ver-
kehre aus Stden wirden somit wenden missen, beispielsweise lber HeinrichstraBe
und SchwerinstraBBe. In der Realitét ist weiterhin damit zu rechnen, dass an mdglichen

Stellen gewendet wird.

Die nachfolgende Tabelle 7 stellt das Verkehrsautfkommen von Analyse, Prognosebe-
zugsfall und dem Planfall RMPSL.LA an ausgewéhlten Querschnitten gegeniiber. Aus-

gewiesen ist weiterhin der Zuwachs gegeniber dem Prognosebezugsfall.

Verande-
Analvse Prognose- | Planfall o
Querschnitt 201y9 bezugsfall | 2030 - Bezuasfall
2030 |RMPSL.LA z[‘f,f’]
gltarstroper Hellweg stdlich Dietrich-Benking- 39,750 37.950 38.350 11
gltarstroper Hellweg stdlich Josef-Baumann- 23.900 22500 22,900 18
Castroper Hellweg stdlich Frauenlobstr. 17.350 16.650 17.250 3,6
Castroper Hellweg sudlich Hiltroper Land- 17050 15.950 16.750 5,0
wehr
Castroper Hellweg sudlich Bévinghauser 11,500 11.000 11.050 0.5
Hellweg
Frauenlobstr. 7.150 6.500 6.850 54
Josef-Baumann-Str. 11.400 10.650 10.700 0,5
Wiescherstr. 8.300 7.900 8.000 1,3

Tabelle 7:  Verdnderung des Verkehrsaufkommens nach Strecken - Planfall RMPSL.LA (gerun-
dete Angaben)

Neben der Zunahme des Verkehrsaufkommens zum Bezugsfall wird deutlich, dass im
Vergleich zum Analysefall ein nahezu unverédndertes Verkehrsaufkommen besteht. Das
heiBt, gegenlber der heutigen Situation tritt auf dem Castroper Hellweg keine Mehr-
belastung auf. Es zeigt sich, dass die im Prognosebezugsfall beriicksichtigten Wirkun-
gen (geringfligiger Bevdlkerungsriickgang, verénderte Altersstruktur) sowie die MaB-
nahmen im Prognoseplanfall eine ausgleichende Wirkung zeigen.
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3.3

3.3.1

3.3.2

Rechnerische Leistungsfahigkeitsnachweise

Anhand der erhobenen und fiir die Planfélle prognostizierten Belastungen an den funf
an das Planungsgebiet angrenzenden Knotenpunkten sollen Leistungsféahigkeitsnach-
weise durchgefuhrt werden. Als Grundlage dienen die Berechnungsverfahren des HBS
2015 in Verbindung mit den darin genannten Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs, fur
die in Abhangigkeit von den verkehrlichen Randbedingungen an einem Knotenpunkt
unterschiedliche Grenzwerte ermittelt wurden (siehe Kapitel 3.3.1).

Bewertungsgrundlage

Als Indikator zur Bewertung der Verkehrsqualitat eines Knotenpunkts dient die mittlere
Wartezeitin jedem Verkehrsstrom. Diese beschreibt die im Durchschnitt zu erwartende
Verlustzeit gegeniber der unbeeinflussten Fahrt. MaBgebend fir eine Gesamtbeurtei-
lung des Knotenpunkts ist schlieBlich der Verkehrsstrom mit der insgesamt niedrigsten
Bedienqualitat. Die Einteilung der Qualitatsstufen ist aus Tabelle 8 zu entnehmen. Eine
Bewertung bis einschlieBlich QSV D wird im Allgemeinen als ausreichender Leistungs-

fahigkeitsnachweis angesehen.

Knotenpunkte ohne Lichtsigna!anlagen Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen
asv | (Regelung durch Vorfahrtbeschilderung)
Mittlere Wartezeit Mittlere Wartezeit
<10s <20s
<20s <35s
(o <30s <50s
D <45s <70s
>45s >70s
Verkehrsstarke groBer Kapazitat (g > C) Verkehrsstéarke groBer Kapazitdt (q > C)

Tabelle 8:  Einteilung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs fur signalisierte und vorfahrtge-
regelte Knotenpunkte gemafl HBS 2015

Die Verkehrsqualitat ergibt sich Gber die individuellen Entwurfs- und Betriebsmerkma-
le eines Knotenpunkts, wobei sich die rechnerischen Verfahren an Knotenpunkten mit
Lichtsignalanlage auf festzeitgesteuerte Signalprogramme beziehen. Um jedoch auch
die Leistungsfahigkeit bei einer verkehrsabhdngigen Steuerung beurteilen zu kénnen,
wird generell empfohlen, zur Vereinfachung ein entsprechendes Festzeitprogramm zu

entwerfen oder auf alternative Verfahren (u.a. Mikrosimulationen) zurlickzugreifen.

Bewertung des Prognoseplanfalls 1

In den zwei folgenden Tabellen sind je Knotenpunkt die Ergebnisse fir die analytische
Leistungsféhigkeitsbewertung Uber die maBgebenden, mittleren Verlustzeiten darge-
stellt. Die Unterscheidung erfolgt nach den Spitzenstunden sowie den Planungsteams.
Als Vergleichsgrundlage dienen die Angaben zur Bestandssituation (Analysefall).
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Morgenspitze
Analysefall cityforster f+g RMPSL.LA
KP1
KP2 QSV C (42,7 s) QSV D (61,7 s) QSV C (49,9 s) QSV D (51,1 s)
KP3 QSV C (45,8 s) QSV C (42,7 s) QSV C(42,25s) QSV C (42,2 s)
KP4 QSV D (54,2 s) QSV D (51,1 s) QSV D (50,4 s) QSV D (50,1 s)
KP5

* Betrachtet wird jeweils ein fir die Gesamtbetrachtung maBBgebender Verkehrsstrom

Tabelle 9:  Ubersicht (iber die analytische Leistungsfahigkeitsbewertung (Morgenspitze)
Abendspitze
Analysefall cityforster f+g RMPSL.LA
KP1
KP2 QSV C(43,55) QSV D (53,2 s) QSV D (50,6 s) QSV C (44,7 s)
KP3 QSV C(42,55) QSV C(41,05s) QSV C (40,3 s) QSV C (40,3 s)
KP4
KP5

* Betrachtet wird jeweils ein fir die Gesamtbetrachtung maBBgebender Verkehrsstrom

Tabelle 10: Ubersicht (iber die analytische Leistungsfahigkeitsbewertung (Abendspitze)

Detaillierte Informationen zu den individuellen Nachweisen im Zuge der rechnerischen
Leistungsféhigkeitsbewertung kénnen auBerdem aus Anlage 2 entnommen werden.

Es gilt zu berlicksichtigen, dass die Bewertung bedingt durch die Einzelfallbetrachtung
des HBS 2015 auf verschiedenen Annahmen und Vereinfachungen beruht:

» Die Koordinierung von benachbarten Lichtsignalanlagen wird nicht berlcksichtigt,
d.h. auch Wechselwirkungen zwischen benachbarten Knotenpunkten (z.B. bei gro-

Ben Ruckstauldngen) werden vernachlassigt.

Die verkehrsabhéngige Steuerung an einem Knotenpunkt wird nicht betrachtet, da
die Verfahren auf zu Stundenwerten aggregierten Daten basieren und somit keine
individuellen Verkehrssituationen beurteilt werden kénnen. Die Bewertung erfolgt
stattdessen durch Festzeitprogramme in Anlehnung an die Schaltprogramme der
verkehrsabhangig gesteuerten Lichtsignalanlagen.

Zusétzlich zur rechnerischen Bewertung der Knotenpunkte auf dem Castroper Hellweg
bzw. an der Hiltroper Landwehr erfolgt auf Basis der jeweils verfiigbaren Informationen
auch eine Einschatzung fur die ErschlieBungspunkte des Wohngebiets mit dem 6ffent-
lichen StraBennetz. Diese sind als vorfahrtgeregelte Einmiindungen vorgesehen:
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® Fir die Parkbereiche die auf Hohe der Haltestelle HeinrichstraBe an den Castroper
Hellweg angebunden werden, ist gemaB des derzeitigen Planungsstands lediglich
das Rechtsein- und -ausfahren méglich. Das bedeutet, die aus verkehrstechnischer
Sicht kritischen Linksein- und -abbiegeverkehre werden unterbunden. Da der Cas-
troper Hellweg an dieser Stelle in FR Sid zudem zweistreifig gefiihrt wird, ergeben

sich auf Basis der rechnerischen Nachweise keine verkehrlichen Probleme.

® Die Parkflachen an der Hiltroper Landwehr bzw. der Sodinger Stral3e befinden sich
in Bereichen, fur die eine vergleichsweise geringe Bestandsbelastung vorliegt. Auf
dieser Basis ergeben sich auch fur die zusatzlichen ErschlieBungspunkte keine ver-
kehrlichen Probleme. Die Ergebnisse sind insgesamt jeweils vergleichbar mit den

in der obigen Tabelle angegebenen Wartezeiten am KP 5.
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3.4

3.4.1

3.4.2

Verkehrstechnische Untersuchung - Mikroskopisches Modell

Die mikroskopische Verkehrsflusssimulation (auch Mikrosimulation) wird mit der Simu-
lationssoftware PTV Vissim 2020 durchgefiihrt. Die PTV-eigene Software erméglicht ei-
ne mikroskopische und multimodale Simulation der Verkehrsablaufe, so dass sie unter
Berlcksichtigung der Hinweise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation® zur ver-

kehrstechnischen Bewertung von Knotenpunkten eingesetzt werden kann.

Die Mikrosimulation ersetzt die analytische Leistungsféhigkeitsbewertung auf der Basis
des HBS 2015 (vgl. Kapitel 3.3), die lediglich eine Einzelfallbetrachtung der Knoten-
punkte beinhaltet. Im Regelwerk wird die Anwendung der Mikrosimulation zum Bei-
spiel bei komplexen Verkehrsfihrungen sowie engen Knotenpunktabfolgen empfoh-
len, um die Leistungsfahigkeit im Netzzusammenhang bewerten und ggf. optimieren

zu kénnen.

Bewertungsgrundlage

Auch auf Grundlage der Mikrosimulation kann eine Einschatzung in Bezug auf die Ver-
kehrsqualitdten in den fiinf Knotenpunkten erfolgen. Als Bewertungsgrundlage dienen
wie bei den rechnerischen Leistungsfahigkeitsnachweisen die im HBS 2015 definierten
Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (vgl. Kapitel 5.1).

Aufbau des Simulationsmodells

Der Netzabschnitt des Untersuchungsgebiets wurde Giber Planungsunterlagen und de-
taillierte Luftbilder realitdtsnah modelliert. Abgebildet wird der Castroper Hellweg zwi-
schen dem Schulzentrum Gerthe und der Haltestelle SchiirbankstraBe sowie die Hiltro-
per Landwehr bis zur Haltestelle Karl-Ernst-StraBe. An den Knotenpunkten erfolgt dar-
Uber hinaus eine Berlcksichtigung der entsprechend angeschlossenen StraBen im Zu-

sammenhang mit den vorhandenen verkehrsabhangigen LSA-Steuerungen.

Der Modellaufbau und die Kalibrierung sind im Einzelnen im Zwischenbericht zur Ana-
lyse erlautert. Im Ergebnis zeigt sich, dass insgesamt nur geringe Unterschiede auftre-
ten. Nur in der Abendspitze zeigen sich stellenweise gréBere Abweichungen, die aber
aufden am Erhebungstag durchgefihrten Schienenersatzverkehr und die dennoch er-
folgte Berticksichtigung des StraBenbahnbetriebs im Modell zurlickgefihrt werden.

Anpassungen am Simulationsmodell fir den Prognoseplanfall 1

Zur Beurteilung der verkehrlichen Situation im Prognoseplanfall 1 wurden gegentber
dem Modell der Bestandssituation vereinzelte Verdanderungen vorgenommen. Das be-
trifft besonders die Modellierung der ErschlieBungspunkte am Castroper Hellweg, an
der Hiltroper Landwehr sowie an der Sodinger StraBBe. Auf diese Weise kdnnen Unter-

schiede in den Rahmenplanungen der drei Planungsteams berlcksichtigt werden.

3 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Kéln 2006: Hinweise zur mikroskopischen Ver-
kehrsflusssimulation - Grundlagen und Anwendung
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3.4.3

Unter Einbeziehung der Ergebnisse aus der Bestandsanalyse wurde auch die Vorlauf-
strecke in der stidlichen Zufahrt des KP 4 verlangert, um die zu erwartenden Rickstau-

situa-tionen bestmdoglich abbilden und auswerten zu kénnen.

Zusatzlich zu diesen Verdnderungen am Netzmodell wurden auch die im Vergleich zur
Bestandssituation veranderten Verkehrsstérken und Wegebeziehungen aus dem mak-
roskopischen Modell ibernommen und in den Zuflissen und Routen hinterlegt.

Bewertung des Prognoseplanfalls 1

In Tabelle 11 und Tabelle 12 sind die Ergebnisse fur die simulationsbasierte Leistungs-
fahigkeitsbewertung Uber die ma3gebenden, mittleren Verlustzeiten dargestellt. Eine
Unterscheidung erfolgt in die beiden Spitzenstunden und die drei Planungsteams. Als
Vergleichsgrundlage dienen zudem die Angaben zur Bestandssituation (Analysefall).

Morgenspitze
Analysefall cityforster f+g RMPSL.LA
KP1
KP2 QSV C(39,25s) QSV C (49,8 ) QSV D (52,1 s) QSV C (46,7 s)
KP3 QSVC(44,1s)* QSVC(38,1s)* QSVC(37,0s)* QSVC(37,5s)*
KP4 QSV D (66,0 s) QSV D (68,2 s) QSV D (67,6 s) QSV D (67,4 s)
KP5

* Betrachtet wird jeweils ein fir die Gesamtbetrachtung maBBgebender Verkehrsstrom

Tabelle 11: Ubersicht iiber die erreichten Qualitatsstufen (Morgenspitze)

Abendspitze
Analysefall cityforster f+g RMPSL.LA
KP1
KP2 QSV C (46,9 s) QSV D (58,0 s) QSV D (59,6 s) QSV D (67,2 s)
KP3 QSVC(37,1s)* QSV C (40,9s) * QSV C(40,5s)* QSvVC(378s)*
KP4
KP5

* Betrachtet wird jeweils ein fir die Gesamtbetrachtung maBBgebender Verkehrsstrom

Tabelle 12: Ubersicht iiber die erreichten Qualitatsstufen (Abendspitze)

Im Vergleich zur rechnerischen Leistungsfahigkeitsbewertung (vgl. Kapitel 3.3.2) bein-
halten diese Ergebnisse besonders eine Beriicksichtigung der Wechselwirkungen zwi-
schen den Knotenpunkten im Untersuchungsgebiet, die sich beispielsweise aufgrund
der stellenweise langen Riickstaus auf dem Castroper Hellweg ergeben. Des Weiteren
werden die Auswirkungen der verkehrsabhangigen LSA-Steuerungen sowie die Fahr-
und Aufenthaltszeiten der Busse und StraBenbahnen berlicksichtigt. Aufgrund dessen
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ist eine unmittelbare Vergleichbarkeit zwischen der rechnerischen sowie der simulati-
onsbasierten Leistungsféhigkeitsbewertung nicht gegeben.

Neben der Auswertung der maBBgebenden Verkehrsstréme dient auch die gewichtete
mittlere Wartezeit fir den gesamten Knotenpunkt (twges) gemaB HBS 2015 als ein weite-
res Bewertungskriterium fir den Vergleich der drei Zwischenentwirfe und die Gegen-
Uberstellung zum Analysefall. Der Wert ergibt sich aus der Giber die Verkehrsstarke ge-
wichteten Summe der mittleren Wartezeiten. In diesem Zusammenhang wird er jedoch
keiner Verkehrsqualitatsstufe zugeordnet (sieche Tabelle 13 und Tabelle 14).

Morgenspitze
Analysefall cityforster f+g RMPSL.LA
KP1 49.3s 52,65 75,6s 52,6s
KP2 24,1s 29.9s 30,3s 27,4 s
KP3 14,6 s 13,3s 12,7 s 12,8 s
KP4 19,7 s 20,0s 19,8 s 195s
KP5 0,3s 0,7s 0,7s 0,7s

Tabelle 13: Ubersicht iber die gewichteten mittleren Wartezeiten (Morgenspitze)

Abendspitze
Analysefall cityforster f+g RMPSL.LA
KP1 63,6s 51,45 65,3s 538s
KP2 23,8s 30,5s 30,7 s 31.2s
KP3 12,2 s 20,2s 195s 16,6 s
KP4 45,6 s 190,8 s 186,4 s 193,85
KP5 0,4s 0,7s 0,6s 0,5s

Tabelle 14: Ubersicht tber die gewichteten mittleren Wartezeiten (Abendspitze)

Zum Vergleich der Rickstaulangen werden in den zwei folgenden Tabellen je Knoten-
punkt die jeweils maBgebenden mittleren Stauldngen ausgewertet und gegeniberge-
stellt. Die zusatzlich ausgewerteten mittleren maximalen Stauldngen sowie maximalen
Stauldngen (95%-Perzentil) kdnnen der Anlage 3 entnommen werden.

Morgenspitze
Analysefall cityforster f+g RMPSL.LA
KP1 59,9 m 54,6 m 120,3m 51,4 m
KP2 38,0 m 39.2m 41,4 m 37,5m
KP3 20,2 m 15,9 m 15,4 m 14,6 m
KP4 30,2 m 29.3m 28,7 m 27,8 m
KP5 - -

Tabelle 15: Ubersicht iber die mittleren Riickstauldngen (Morgenspitze)
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Abendspitze
Analysefall cityforster f+g RMPSL.LA
KP1 96,5m 46,8 m 93,0m 47,1 m
KP2 28,6 m 304 m 31,7m 32,9 m
KP3 10,6 m 12,6 m 13,0 m 9,9m
KP4 412,0m 1.093,2m 1.078,6 m 1.095,3m
KP5 - - -

Tabelle 16: Ubersicht tiber die mittleren Rickstauldngen (Abendspitze)

Die Ergebnisse werden nachfolgend erldutert und in den Gesamtkontext eingeordnet.
Detaillierte Informationen sowie die knotenpunktfeine Gegeniberstellung der Simula-
tionsergebnisse kénnen ebenfalls der Anlage 3 entnommen werden. Insgesamt lassen

sich die folgenden Aspekte zu den drei Zwischenentwdirfen festhalten:
KP1: Castroper Hellweg - Sodinger StraBe - Hans-Sachs-StrafBe

Sowohl fur die Morgen- als auch fir die Abendspitze liegen Leistungsfahigkeitsdefizite
in der Sodinger Stral3e und/oder der Hans-Sachs-Straf3e vor.

Erwdhnenswert ist insbesondere die Situation im Entwurf von farwick+grote: Dort wird
Uber die Sodinger Stral3e ein wesentlicher Teil der Quellverkehre aus dem nérdlichen
Bereich des Wohngebiets abgewickelt, weshalb sich gegenliber den zwei anderen Pla-

nungsteams jeweils bis zu doppelt so lange Wartezeiten ergeben.

Zu erwdhnen ist aber auch, dass sich im Vergleich zur Bestandssituation insgesamt ein
konsistentes Bild zeigt: Damit wird bereits an dieser Stelle deutlich, dass die stellenwei-
se im Untersuchungsgebiet erfassten hohen Wartezeiten in der Prognose nur teilweise
aus den eigentlichen Mehrverkehren des Wohngebiets resultieren:

» Die Mehrverkehre gleichen vielmehr lediglich die allgemein zu erwartende Abnah-
me des Verkehrsaufkommens gegeniiber dem Bezugsfall aus (vgl. Kapitel 3.2), so
dass in der Prognose keine signifikanten negativen Auswirkungen im Vergleich zur

derzeitigen Bestandssituation zu erwarten sind.

® Die Verluste in der Sodinger Stral3e bzw. Hans-Sachs-Stral3e sind, besonders in den
Entwirfen von cityférster und RMPSL.LA, zu einem groBen Teil auch auf die Vorbe-
lastungen im Zusammenhang mit der LSA-Steuerung und den Wechselwirkungen
zum KP2 zurtickzufiihren. Der Blick auf die gewichteten mittleren Wartezeiten zeigt
fur ebendiese Zwischenentwiirfe insgesamt sogar Verbesserungen gegenlber der
Bestandssituation auf.

KP2: Castroper Hellweg - Hiltroper Landwehr

Sowohl in der Morgen- als auch fiir die Abendspitze ergeben sich bei keinem der Zwi-
schenentwirfe Leistungsfahigkeitsdefizite. Die im Vergleich zum Analysefall jeweils um
etwa 10 s verldngerten Wartezeiten resultieren aus den vorgesehenen ErschlieBungen
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an der Hiltroper Landwehr sowie den damit verbundenen Quell- und Zielverkehren. In
diesem Kontext sind auch die Anderungen mit Blick auf die gewichteten mittleren War-
tezeiten zu sehen, die besonders aus den gréBeren Wartezeiten in der Hiltroper Land-
wehr und dem Linksabbieger auf dem Castroper Hellweg in FR Nord resultieren.

Die insgesamt unkritische Bewertung ergibt sich jedoch insbesondere, weil ein groBer
Teil der Verkehre bereits an den umliegenden Knotenpunkten gestaut und somit nicht
bei der Beurteilung des Knotenpunkts betrachtet wird. Es resultieren auch aus diesem

Grund keine signifikanten Unterschiede zwischen den Entwirfen der Planungsteams.
KP3: Castroper Hellweg - HeinrichstraBe

Sowohl in der Morgen- als auch fiir die Abendspitze ergeben sich bei keinem der Zwi-
schenentwirfe Leistungsfahigkeitsdefizite. Ebenso zeigen sich bei einer gemeinsamen
Betrachtung beider Spitzenstunden nur unwesentliche Anderungen zum Analysefall.

Erwdhnenswert ist jedoch die Situation im Entwurf von RMPSL.LA, denn hier resultieren
fur die Stréme aus der HeinrichstraBBe in der Abendspitze die geringsten mittleren War-
tezeiten: Dies ist auf die Rickstausituationen vom nérdlich angrenzenden Knotenpunkt
mit der SchwerinstraBe zurlickzufiihren, die die Einfahrt auf den Castroper Hellweg auf-
grund ihrer im Duschschnitt etwas geringeren Lange (im Vergleich zu den beiden wei-
teren Entwirfen) tendenziell seltener beeinflussen.

KP4: Castroper Hellweg - FrauenlobstraBBe

In der Morgenspitze resultieren bei keinem Planungsteam Leistungsfahigkeitsdefizite.
Auch die mittleren Wartezeiten in den maBgebenden Verkehrsstromen sind insgesamt
sehr vergleichbar mit den Angaben zur Bestandssituation.

Die vergleichende Bewertung fur die Abendspitze ist lediglich eingeschrankt moglich,
weil die Bewertungen jeweils maBgeblich durch die Uberstauung auf dem Linksabbie-
gestreifen vom Castroper Hellweg in die FrauenlobstraBBe beeinflusst werden. Diesbe-
ziglich ergeben sich aus den Bewertungen der maf3gebenden Verkehrsstrome sowie
mit Blick auf die gewichteten mittleren Wartezeiten deutliche Verkehrsprobleme.

Obwohl der Vergleich zwischen den Planungsteams und dem Analysefall aufgrund der
Veranderungen am Netzmodell (vgl. hierzu Kapitel 3.4.2 und Anlage 3) nicht unmittel-
bar méglich ist, kann aber erneut festgehalten werden, dass auch hier die Mehrverkeh-
re des Wohngebiets in keiner Planung urséchlich fir die verkehrlichen Probleme sind.
Das bedeutet, die mittleren Wartezeiten von bis zu 478,2 s ergeben sich nicht aufgrund
der Neubebauung, sondern sind bereits im heutigen Zustand in einer sehr dhnlichen
Auspragung zu beobachten.

Hinweis: Es gilt zu beachten, dass die tatsdchlich zu erwartenden Verkehrsbelastungen
in der Abendspitze aufgrund der Uberstauungen am KP4 in FR Nord nicht erreicht wer-
den. Die Einschatzung fir die im Norden anschlieBenden Knotenpunkte erfolgt jedoch
bei allen Rahmenplanungen auf der Basis dieser geringeren Verkehrsbelastung.
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KP5: Hiltroper Landwehr - Am Hillerberg

Sowohl in der Morgen- als auch in der Abendspitze resultieren bei keinem Zwischen-
entwurf Leistungsfahigkeitsdefizite. AuBerdem sind aufgrund der insgesamt geringen
Verkehrsbelastung keine wesentlichen Unterschiede sowohl zur Bestandssituation als

auch zwischen den Planungsteams zu erkennen.
Gesamteinsch&tzung zur verkehrstechnischen Untersuchung

Vor allem aufgrund der bestehenden Verkehrsbelastungen kommt es somit bei jedem
Entwurf zu Leistungsféhigkeitsdefiziten, d.h. die verkehrliche Qualitdt an den einzelnen
Knotenpunkten beruht nur in Teilen auf den zu erwartenden Mehrverkehren. Bei einer
Ubergeordneten Einschatzung fur die Entwiirfe der drei Planungsteams sind dabei bei
RMPSL.LA die insgesamt geringsten verkehrlichen Auswirkungen zu erwarten. Es ist je-
doch ebenso zu erkennen, dass anhand verkehrstechnischer Gesichtspunkte keine sig-

nifikanten Unterschiede fir die Zwischenentwdirfe der drei Planungsteams vorliegen.

Unter Berticksichtigung der in jedem Fall vorhandenen Wechselwirkungen mit den Be-
standsverkehren ist auf dieser Grundlage insgesamt somit kaum eine tatsachliche Vor-
zugsvariante ersichtlich. Unterschiede zwischen den Rahmenplanungen sind (auch we-
gen der Lage der ErschlieBungen) insbesondere an den Randern des Untersuchungs-
gebiets (d.h. vor allem nérdlich des KP 1 bzw. slidlich des KP 4) zu erwarten. Den dorti-
gen Lichtsignalanlagen kommtwegen den grof3en Distanzen zu angrenzenden signali-
sierten Knotenpunkten eine besondere ,Pfortnerfunktion” zu. Das bedeutet, innerhalb
des Untersuchungsgebiets werden hauptsachlich nur die Verkehre abgewickelt, die an
diesen duBeren Punkten in das Netz einfahren kénnen.
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4 Zusammenfassung

Die Zwischenergebnisse der Rahmenplanung fir das Projekt ,Gerthe-West" in Bochum

sollten aus verkehrsgutachterlicher Sicht gepriift sowie im Hinblick aufihre Starken und

Schwachen miteinander verglichen werden. In diesem Kontext knipft der vorliegende

Bericht an den Zwischenbericht zur Bestandssituation an. Er dient als Stellungnahme

zu den ersten Zwischenergebnissen und unterstitzt dadurch die weitere Diskussion.

In Kapitel 2 erfolgt zundchst die Analyse der Zwischenergebnisse anhand von verschie-

denen, im verkehrlichen Kontext relevanten, Kriterien. Auf diese Weise kdnnen die Un-

terschiede in den Planungen herausgestellt sowie Empfehlungen zur Optimierung ge-

geben werden. Folgende Hinweise haben diesbeziiglich eine hohe Bedeutung:

Ein besonderes Augenmerk sollte auf den Angeboten fiir den FuB3- und Radverkehr
liegen, denn fir eine zukunftsfahige Gestaltung ist die gute ErschlieBung des Plan-
gebiets wichtig. Dies betrifft unter anderem die ErschlieBungswege zu den OPNV-
Haltestellen, Quartiersgaragen und Mobilstationen, jedoch auch den Anschluss an

bestehende umliegende Strukturen (u.a. Gerther Zentrum und Schulzentrum).

Des Weiteren werden bislang von keinem Planungsteam Angaben zu den Abstell-
moglichkeiten fir private Fahrrader im Plangebiet gemacht. Im Sinne einer Attrak-
tivitdtssteigerung ist auch hier auf méglichst kurze Wegeverbindungen zu achten.

An dem Knotenpunkt Castroper Hellweg / Sodinger Stra3e / Hans-Sachs-StraBBe so-
wie dem vorgelagerten Knotenpunkt mit der SchwerinstraBBe sind wegen der réum-
lichen Zwangspunkte bei vielen neuen Wegebeziehungen zur Hiltroper Stral3e wei-
tere verkehrliche Einschrankungen zu erwarten. Deshalb wird empfohlen, Gber die
Lage und GréBe der Quartiersgaragen eine moglichst glinstige Verkehrsverteilung
in diesem Bereich des Untersuchungsgebiets zu férdern. Zudem ist es die Aufgabe
der Stadt, unabhangig von der Ansiedlung des Wohngebiets in diesem Bereich ei-
ne Umgestaltung des StraBenraums zu prifen (vgl. Verkehrskonzept BO-Nord).

Fir die Konzepte der Mobilstationen sollte eine Abwégung zwischen der zentralen
Lage im Wohngebiet (d.h. gute Erreichbarkeit) sowie einer direkten Verbindung zu
den OPNV-Haltestellen erfolgen. Des Weiteren ist nicht die méglichst hohe Anzahl
an Mobilstationen entscheidend (da sich u.a. Probleme bezliglich der Fahrzeugver-
fugbarkeit ergeben kénnen) sondern die Qualitat des tatséchlichen Angebots.

Quartiersgaragen stehen wegen des typischerweise zu erwartenden Nutzerverhal-
tens hauptsachlich fur die Bewohner zur Verfiigung. Im Hinblick auf entsprechende
Besucherverkehre sollten in Ubereinstimmung mit dem jeweiligen Gesamtkonzept
also zusatzliche Flachen geschaffen werden. Dabei ist sicherzustellen, dass die Be-
reiche (z.B. durch Bewohner) nicht zweckentfremdet werden.

Die Anzahl der fir den Kfz-Verkehr befahrbaren Wege im Plangebiet sollte grund-
satzlich auf ein Minimum reduziert werden. Nichtsdestotrotz sind fir die Bewohner,
Lieferverkehre und Entsorger auch kurze Wege und gute Erreichbarkeiten wichtig.
Als mégliche Lésung dienen beispielsweise zentrale Sammelstellen sowohl fiir den
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Lieferverkehr (zur Beglnstigung der anschlieBenden kleinrdumigen Zustellung) als
auch fur die Haushaltsabfélle der Bewohner. Es ist zudem zu empfehlen, im Bereich
der Wohnwege keine 6ffentlichen Stellplatze im StraBenraum vorzusehen (d.h. das

kurzzeitige Entladen muss gewéhrleistet sein).

Die Durchfahrt mit privaten Pkw (z.B. zwischen Sodinger Stra3e und Hiltroper Land-

wehr ist baulich (z.B. durch modale Filter) auszuschlieBen.

Fur die Analyse der verkehrlichen Auswirkungen ist besonders auch der zu erwartende
MIV-Anteil maBgebend. Die Unterschiede in den Planungen sind jedoch nicht so groB,
dass von signifikanten Unterschieden auszugehen ist, zumal insbesondere die Qualitat

der Umsetzung und des entstehenden Angebots entscheidend ist.

Sowohl die rechnerischen Leistungsfahigkeitsnachweise als auch die mikroskopischen
Verkehrsflusssimulationen dienen zur verkehrstechnischen Bewertung in Bezug auf die
Leistungsfahigkeiten und Verkehrsqualitdten an den Knotenpunkten. Wahrend erstere
bereits Tendenzaussagen tUber die verkehrlichen Zusammenhange im Untersuchungs-
gebiet ermdglichen, werden sie insbesondere angewendet, um die Situationen an den
ErschlieBungspunkten des Wohngebiets mit dem 6ffentlichen StraBennetz zu Gberpri-
fen. An diesen Stellen, die als vorfahrtgeregelte Einmindungen vorgesehen sind, sind
demnach keine verkehrlichen Probleme zu erwarten (vgl. Kapitel 3.3).

Auf Basis der Mikrosimulation kénnen die rechnerischen Ergebnisse verfeinert und die
verkehrlichen Situationen im Detail untersucht werden. Die Vergleiche der Rahmenpla-
nungen von Cityférster, farwick+grote und RMPSL.LA verdeutlichen, dass im gesamten
Untersuchungsgebiet einerseits kaum Unterschiede und andererseits keine signifikan-
ten Verschlechterungen zur Bestandssituation zu erwarten sind. Dies kann unter ande-
rem auf die bereits hohe Vorbelastung zurtickgefiihrt werden, wodurch die verhaltnis-
maBig geringen Mehrverkehre weniger ausschlaggebend sind. Der Punkt verdeutlicht
jedoch auch, dass unabhéngig von der Rahmenplanung vorab betriebliche und bauli-
che MaBnahmen zur Verkehrsvermeidung sowie -verlagerung auf dem Castroper Hell-
weg erforderlich sind. Das betrifft ausdriicklich neben den Leistungsfahigkeiten im Kfz-
Verkehr gleichermaBen die kiinftigen Erreichbarkeiten und Aufenthaltsqualitéten, wel-

che sich fir den FuB3- und Radverkehr im Untersuchungsgebiet ergeben.

Stellenweise Unterschiede zwischen den Planungsteams sind auf die individuelle Lage
der ErschlieBungspunkte zurlickzufihren, bewirken bei der Gibergeordneten Betrach-

tung jedoch nur unwesentliche Unterschiede.

Neben den bei der Analyse der Rahmenplanungen ausgearbeiteten entwurfstbergrei-
fenden Empfehlungen wurden im Sinne einer Verbesserung der Bestandssituation be-
reits weitere MaBBnahmenvorschléage im Zwischenbericht erldutert. Diese Hinwiese und
Empfehlungen bleiben unverandert bestehen.
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