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1. Ausgangssituation

Die Planungen im Rahmen des Bebauungsplans ,,Kdlner StraBe / Stooter StraBe - I 25"
sehen die Entwicklung eines Wohngebietes mit rund 50 Wohneinheiten auf dem Gelénde
einer aktuell dort ansassigen Gartnerei im Ortsteil Selbeck vor.

Die Anbindung des Plangebietes erfolgt unmittelbar an die als BundesstraBe 1 klassifizierte
Kdlner StraBe, die in diesem Bereich mit einem Fahrstreifen pro Richtung und einer
Verkehrsbelastung von Uber 18.000 Kraftfahrzeugen am Tag sehr hoch ausgelastet ist. Da
an der Kdlner StraBe im Bereich der Ortsdurchfahrt Selbeck zumindest in den Vorjahren
Uberschreitungen der zuldssigen Grenzwerte der NO2-Belastung festgestellt wurden gilt es
im Rahmen dieser Untersuchung nicht nur die Leitungsféhigkeit der geplanten Anbindung zu
untersuchen, sondern ebenfalls die erforderlichen Prognosedaten zur Berechnung der

Luftschadstoff- und Larmberechnung zu ermitteln.

2. Verkehrsaufkommen des Plangebietes

Das Verkehrsaufkommens des Plangebietes wird auf Grundlage von Erfahrungswerten der
Verkehrsforschung, die unter anderem im Leitfaden ,Integration von Verkehrsplanung und
raumlicher Planung, Grundsatze und Umsetzung Abschatzung der Verkehrserzeugung des
Hessischen Landesamtes fir StraBen- und Verkehrswesen™ zusammengefasst sind und
durch spezifische Parameter der Stadt Milheim an der Ruhr erganzt werden, errechnet.
Es wird davon ausgegangen, dass in dem Plangebiet 50 Wohneinheiten entstehen werden,
mit durchschnittlich 2,5 Einwohnern pro Wohneinheit ergeben sich somit rund 125 zu

beriicksichtigende Einwohner.

Wege pro Wege pro KFZ pro Tag
Gesamt- Anwesenheits-|maR gebene |Person,Tag [Cross-over |Tag und Anteil KFZ- |Besetzungs-|und Richtg.
Nutzung Nutzergruppe nutzerzahl |grad Nutzerzahl |u. Richtung |Faktor Richtung Verkehr grad (Qund 2)
Einwohner 125 0,85 106 1,60 1,00 170 0,70 1,20 99
Einwohner [Besucher/Tag 10 1,00 10 1,00 1,00 10 0,85 1,20 7
Liefervorgénge/Tag 5 1,00 5] 1,00 1,00 5 1,00 1,00 5

Tab. 1: Induziertes Verkehrsaufkommen des Plangebietes

Unter der Berlcksichtigung der in Tabelle 1 dargestellten Berechnungsparameter ergibt sich
flir das Plangebiet ein tagliches Gesamtverkehrsaufkommen von 222 Kraftfahrzeugen,
entsprechend 111 Kraftfahrzeuge am Tag im Quellverkehr und 111 Kraftfahrzeuge am Tag
im Zielverkehr. Aufgrund der geringen Anzahl der Liefervorgange wird auf eine
Differenzierung der Fahrzeugarten dieser Nutzungsart verzichtet und unterstellt, dass die
Liefervorgange ausschlieBlich durch schwere Nutzfahrzeuge erfolgen. Somit ergibt sich das
tagliche Verkehrsaufkommen zu 212 PKW und 10 LKW.

MaBgeblich fir die Ermittlung der Leistungsfahigkeit der Anbindung des Plangebietes an die
Kdlner StraBe ist die Verkehrsbelastung der morgendlichen und der nachmittaglichen
Spitzenstunde. Unter Berlicksichtigung von Standardtagesganglinien ergibt sich das

Verkehrsaufkommen des Plangebietes in der morgendlichen Spitzenstunde zu 15 PKW im




Quellverkehr und 1 PKW im Zielverkehr. RegelmaBiger Lieferverkehr ist in der
morgendlichen Spitzenstunde nicht zu erwarten.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde sind 7 PKW sowie 1 LKW im Quellverkehr und 15
PKW sowie 1 LKW im Zielverkehr zu erwarten.

3. Verkehrsverteilung des Plangebietes

Das Plangebiet soll sidlich der Karl-Forst-StraBe in Form einer Einmindung an die Kdlner
StraBe angebunden werden. Es wird angenommen, dass sich die Verkehre zu gleichen
Teilen in Richtung Miilheim an der Ruhr und in Richtung zur BAB-Anschlussstelle Breitscheid

verteilen werden.
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Dementsprechend ergibt sich die Verteilung des durch das Wohngebiet induzierten Verkehrs

an der Einmindung zur Kélner StraBe wie in den nachfolgenden Abbildungen dargestellt.

3.1. Tagesverkehr
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3.2. Morgendliche Spitzenstunde
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3.3. Nachmittdgliche Spitzenstunde
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4. Analyseverkehrsbelastung

4.1. Tagesverkehrsbelastung (DTV)
Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie zur Beurteilung méglicher MaBnahmen zur Reduktion
der Luftschadstoffbelastung im Bereich der Kélner StraBe aus dem Jahr 2015 liegen
Erhebungsdaten der Verkehrsbelastung im Tagesverkehr fur die relevanten Fahrzeugarten
vor. Die Analyse der Zahldaten einer Dauerzahlstelle im weiteren Verlauf der Kélner Stral3e
lasst eine signifikante Erhéhung der Verkehrsbelastung bis zum aktuellen Zeitpunkt nicht
erkennen, so dass als Analyseverkehrsbelastung die Daten der Machbarkeitsstudie wie folgt
ibernommen werden:
16.801 PKW/24h

765 LLKW/24h (4,2%) ->leichte Nutzfahrzeuge

527 LKW/24h (2,9%) ->schwere Nutzfahrzeuge



4.2, Verkehrsbelastung der Spitzenstunden

Beziiglich der derzeitigen Nutzung des Geldndes im Bereich des Bebauungsplanes als
Gartnerei liegen keine Verkehrsbelastungsdaten im Einmindungsbereich zur Kdlner StraBBe
fur die morgendlichen und nachmittaglichen Spitzenstunden vor. Da im Rahmen der
Umsetzung des Bebauungsplanes der Gartnereibetrieb aufgegeben und durch die
ausschlieBliche Wohnbebauung ersetz werden soll, wird auf die Verkehrsbelastung des
direkt im Norden des Bereiches liegenden Knotenpunktes Kdlner StraBe / Karl-Forst-Stral3e
zurickgegriffen. Die Analyseverkehrsbelastung der Kdlner StraBe in den Spitzenstunden

ergibt sich demnach wie folgt dargestelit.

4.2.1. Morgendliche Spitzenstunde
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4.2.2. Nachmittdgliche Spitzenstunde
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5. Verkehrsbelastung Prognosehorizont

Die bis zur Realisierung der Planungen im Bereich des Bebauungsplanes zu erwartende
Erhéhung der Verkehrsbelastung durch die allgemeine Verkehrsentwicklung wird sowohl bei
den PKWs wie auch bei den Nutzfahrzeugen mit pauschal 5 % bertcksichtigt. Die als

Prognose 0-Fall bezeichnete resultierende Verkehrsbelastung ergibt sich demnach wie folgt.

5.1. Tagesverkehrsbelastung (DTV)

17.641 PKW/24h
844 LLKW/24h (4,4%) ->leichte Nutzfahrzeuge
553 LKW/24h (2,9%) ->schwere Nutzfahrzeuge

5.2. Morgendliche Spitzenstunde
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6. Prognoseverkehrsbelastung
Die Prognoseverkehrsbelastung setzt sich zusammen aus der Verkehrsbelastung des

Prognosehorizontes und des induzierten Verkehrsaufkommens des Plangebietes.

6.1. Tagesverkehrsbelastung (DTV)
Die Tagesverkehrsbelastung des Prognosefalls im Bereich des Plangebietes ergibt sich unter
Bertcksichtigung der beschriebenen Verkehrsverteilung fir die einzelnen StraBenabschnitte

wie folgt.

6.1.1. PlanstraBBe
212 PKW/24h
0 LLKW/24h ->leichte Nutzfahrzeuge
10 LKW/24h (4,7%) ->schwere Nutzfahrzeuge

6.1.2. Kdélner StraBe noérdlich der PlanstraB3e
17.747 PKW/24h
844 LLKW/24h (4,4%) ->leichte Nutzfahrzeuge
557 LKW/24h (2,9%) ->schwere Nutzfahrzeuge

6.1.3. Kdlner StraBe siidlich der PlanstraBBe
17.747 PKW/24h
844 LLKW/24h (4,4%) ->leichte Nutzfahrzeuge
559 LKW/24h (2,9%) ->schwere Nutzfahrzeuge

6.2. Morgendliche Spitzenstunde
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6.3. Nachmittdgliche Spitzenstunde
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7. Leistungsfahigkeitsnachweis

Die Berechnung der Leistungsfahigkeit der Einmindung Kélner StraBe / PlanstraBe wurde
gemaB Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen fiir Knotenpunkte ohne
Lichtsignalanlagen (HBS 2015) erstellt.

Obwohl gemaB Richtlinie flir die Anlage von StadtstraBen (RASt06) aufgrund der
Verkehrsbelastung auf bauliche MaBnahmen zur Separierung der Linksabbieger in das
Plangebiet verzichtet werden kann, wird dennoch empfohlen einen Linksabbiegestreifen
einzurichten, in dessen Schutz eine geforderte Mittelinsel als Querungshilfe flir FuBganger
und Radfahrer eingerichtet werden kann.

Das Ergebnis der Leistungsfahigkeitsberechnung zeigt, dass die Prognoseverkehrsbelastung
an der Einmindung Kdélner StraBe / PlanstraBe in der morgendlichen Spitzenstunde mit
einer ausreichenden Verkehrsqualitadt abgewickelt werden kann. In der nachmittaglichen
Spitzenstunde erreicht die Qualitat des Verkehrsablaufs lediglich die Stufe E.

Die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs der betrachteten Einmindung ergibt sich aus der
schlechtesten Bewertung des Teilstroms, in diesem Fall des Linksabbiegers aus dem
Wohngebiet, obwohl die Hauptverkehrsstréme der Kdlner StraBe sowohl in der
morgendlichen wie auch in der nachmittaglichen Spitzenstunde mit eine sehr guten
Verkehrsqualitat abgewickelt werden kénnen.

Diese Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs ist im Handbuch fir die Bemessung von
StraBenverkehrsanlagen wie folgt definiert:

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr groBe und dabei stark streuende Werte an. Geringfiigige
Verschlechterungen der EinflussgréBen kdnnen zum Verkehrszusammenbruch (d. h. standig
zunehmende Staulange) fihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Detaillierte Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung sind der Anlage 1 zu entnehmen.



8. Fazit
Die Anbindung des Wohngebietes an die Kdlner StraBe (B1) in Form einer Einmindung ohne
Lichtsignalanlage fihrt in der nachmittaglichen Spitzenstunde fir den Linksabbiegestrom
aus dem Wohngebiet zu einer rechnerisch unzureichenden Qualitatsstufe des
Verkehrsablaufs. Die Wartezeiten flir diesen Verkehrsstrom nehmen sehr groBe Werte an,
allerdings werden sich die Rlickstaus bei einer prognostizierten Verkehrsbelastung von
lediglich 5 Kraftfahrzeugen in der nachmittéglichen Spitzenstunde in Grenzen halten.
Insbesondere aufgrund der sehr guten Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs flir die
Hauptverkehrsstréme auf der Kélner StraBe kann eine Anbindung des Wohngebietes unter
Bertcksichtigung folgender Randbedingungen wie beschrieben erfolgen:
e Flr den Linksabbieger von der Kélner StraBe in das Plangebiet wird ein separater
Linksabbiegestreifen eingerichtet.
e Im Schutz dieses Abbiegestreifens wird eine Mittelinsel als Querungshilfe flr
FuBganger und Radfahrer angeordnet.
e Die nodrdlich der PlanstraBe vorgesehene Anbindung der Wohnhauser parallel zur
Kélner StraBe ist hinsichtlich der Verkehrsabwicklung und insbesondere aus Griinden

der Verkehrssicherheit so nicht zu realisieren.

Anlage 1:

Leistungsfdahigkeitsnachweis



S5 Knotenpunkte ohne Lichisignalanlage

‘F.ormblatt S5-1a: Beurteilung einer Einmiindung
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Knotenpunkt:

Datum

Lot s Cb
A-GC Kt nlr »UTd

Verkehrsdaten:

Uhrzeit
Verkehrsregelung: ZufahrtB: 0O N/ ‘

Zielvorgaben:

Mittlere Wartezeit tw = #7s  Qualitatsstufe J

e

Geomelrische Randbedingungen

Zutahtt|Verkehrs- Fahrstreifen - FuBgéngerfurt.
' strom Anzahl Aufstelllange | Drefecksinsel (RA) Mittelinsel FGU
(0/1/2) n [Pkw-E] (ja /nein) (ja/nein) (ja/nein)
1 2 - 3 4a 4b
2 /; ‘ - - —— —
A 3 > n L
' nein {filr ja,
Fi2 1 ¢ siehe Ziffer 55.6)
4 o .
oL nein (fUr ja,
Fa4 e siehe Ziffer S5.6)
C 8 A - - -
| IR . o " nein (flir ja,
F86 | | - (R siehe Ziffer S5.6)
Bemessungsverkehrsstirken und Verkehrszusammensetzung _
Zufahrt|Vetkehrs-{ Rad | LV Lkw+Bus| Lkwk Fz - Fg Pkw-E [ Fz Pkw-E
strom ' (Sp.5 + Sp.6 (Gl. (S5-2) oder| (Gl. (S5-1))
: +8p.7 + Sp.8) Gl. {85-3) oder | (8p.9 * Sp.11)
o - : Gl. (S5-4)} - ’
ORad;i duvii Qkw+Bus,] | qLkwKii Az, Qrg,i [ © Oped
[Rad/h] | [Pkw/h] | [Lkw/h] | [LkwK/h] [Fz/h] [Fa/h] [ [Pkw-E/h]
5 6 7 8 9 10 11 . 12
2 - (0% . - EAC 4,044 L2
A 3 // ;:; 7 Y Y e e O
£ - 17 PN o
4 e gﬁ el o & —— P (O il b
B 6 T . O 7 1,00 2
N 0 1 1
55-54 —
RN




HBS 2015 S5 Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage “
rFormblatt S5-1b: Beurteilung einer Einmiindung
4 4 / | z Iy ,i; N,
; i <«——s8 |Knotenpunkt: A-C Ko /Mf Skalle 1B Wotinag.s e ‘f/
! i L It ) v
;L\ ) Em Fsei C | Verkehrsdaten: Datum (7 &4 oi
T - ; Uhrzeit - f & Planung [ Analyse :
0T ) e ; 4 |
r ‘? Verkehrsregelung: ZufahrtB: O V/ P |
B4s Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit ty =#$'s ~ Qualitatsstufe fﬁx l
Kapagzitat der Verkehrsstréme 2 und 8
Verkehrs- Verkehrsstarke Kapazitat Auslastungsgrad
strom ‘ (Sp.12) ' (Sp.13/8p.14)
_ gpe,i [Pkw-E/h] Cre, [Pkw-E/h] ' %[
13 14 15
2 (A4 1800 8,303
8 1075 1800 0,569
Grundkapazitat der Verkehrsstrome 3, 4, 6 und 7 v
Verkehrs- Verkehrsstarke Hauptstréme Grundkapazitat Abminderungsfaktor Fg
strom (Sp.12) (Tabelle S5-2) (Bild §5-2) (Bild $5-3)
gpe, [Pkw-E/h] dp.i [FZ/h] Gee; [Pkw-E/h] fr e 1]
16 17 18 19
. ohne RA | mit RA™AY | ohne RA | mitRA™Y | ohne RA " | mit RA ™
¢/ 0 e 1600 e e e
v - . F oy s
7(= E84) ] HAC LG40 /;; O
6 P /i ohne RA? | mit RA FA4
L AL fp p o g
! é ’? L 7l i e ~
i Eys fl Uy /? 7 i
4G=F12) > 1624 A1 40
Kapazitit der Verkehrsstréme 3, 6 und 7 ,
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad staufreier Zustand
strom (Gl. (S5-7)) (Gl. (S5-8)
(Sp.18 * Sp.19) (Sp.16/ Sp.20) mit Sp.2, 16 und 20)
Cpe,i [Pkw-E/h] i [] po,7 [-]
20 21 22
3 ¢
7 0, 007
j JT o . A
Kapazitiit des Verkehrsstroms 4 '
Verkehrs- Kapazitéi : . Auslastungsgrad
strom (Gl (S5-9)) bzw. (Sp.18 * Sp.19 * Sp.22) (Sp.16/ Sp.23)
Cpe4 [Pkw-E/h] Xe [-]
23 24
A 5L 0 b 4
4 A48 U06H
S§5-55




S5 Knotenpunkie ohne Lichtsignalanlage

Formblait §5-1¢: Beurteilung einer Einmiindung
4 4 b g
o E e Knotenpunkt: . AC é@“ Lo Skajie
A :IF12 FSGE C Y . RPNy
2—p » erkehrsdaten: ~ Datum ] 05
- ' Uhrzeit_ +—¢
— R - o :
: ' Verkehrsregelung: ZufahrtB: O v
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit ty = 45s  Qualitatsstufe [
, Kapazitét der Mischstrome . .
Zufahrt |Verkehrs-| Auslastungsgrad Aufstellplatze “Verkehrsstarke 'Kapazitét : ‘Vervkehrszusam_
strom (Sp.15, 21, 24) (Sp.2) ' (3 Sp.12) (Gl. (85-10) bzw. mensetzung
'/’ ‘ o (85-11)) . (GI. (S5-5) mit
Y Sp.9 und 11)
xi [F] n [Pkw-E] e, [Pkw-E/h] Cpem [Pkw-E/h] frEm [-]
25 ' 26 27 - 28 o 29
: £,06> P
B [~ /j{; AT5 /Z’ h
6 & ofs
7 & ool Z P e
C /// «"/’ ,/’//
8 - Vi) g,j{:f}? .
Beurteilung der Qualitét des Verkehrsablaufs der Fahrzeugsiréme
Zufahrt |Verkehrs-|  Verkehrs- ‘Kapazitét Kapazitat . | Kapazitats- mittlere Qualitétsstufe
‘ strom zusammen- in Pkw-E/h in Fz/h reserve Wartezeit (Tabelle S5-1
.setzung (Gl (S5-31)) | (GI. (S5-32)) | (Bild S5-24) mit Sp.34)
(Sp.11 und 29)| (Sp.14,20, [(Sp.31/5p.30}|(5p.32 - Sp.9) ,
23 und 28) . :
fegi bzw. Cee, bzw. Ci bzw. Ri bzw. tw, bzw. Qsv.
fogm[-] Crem[Pkw-E/h] | Cm [Fz/h] Rm [Fz/h] tw,m [S]
30 31 82 33 - 34 35
2 A 04 1800 | %M AA441 LA /)/y'z
A - , : A — 4 p
3 A oCo0 féco Agoo A6L0 2 A Vi
4 A UL A /f“,f AN AN 5 cf %N”%
B
6 A {’j{ L{? 1 e 3L ‘i{fﬂé}i s /,f
o I
7 6l 687 A v
G .
8 4,042 1800 A3+ ML 0 A
B 46 | 1000 A8 AFS 15 4 22 -
C 7+ 8 ///// ///// ) /, . /’/// ///“ ‘ ‘ ’ /M/_ s /////,,, ‘ ):
erreichbare Qualititsstufe QSVeges | D }
s 1
|
to
) 1
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S5 Knotenpunkte ohine Lichtsignalanlage HBS 2015
Formblatt S5-1a: Beurteilung einer Einmiindung
+ - Glel Loty o ob-od
I <—8 |Knotenpunkt: Steafy B WWEPL ¢ ghrét
I : !
Foet C | Verkehrsdaten: Datum _/ /¢ v
i Uhrzeit AL -A¢ [ Planung O Analyse
? Verkehrsregelung: ZufahrtB: O \/ il
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit tw = ’:é s Qualitatsstufe ?3
Geometrische Randbedingungen
Zufahrt| Verkehrs- Fahrstreifen FuBgangeriurt
strom Anzahl Aufstelllange | Dreiecksinsel (RA) Mittelinsel FGU
{0/1/2) n [Pkw-E} {ja /nein) (ja/nein) {ja/nein)
1 2 3 4a 4b
Vi
2 A7 - ==
A 3 7 T ne n - o
o - nein (fiir ja,
F12 4 siche Ziffer 55.6)
4 A
. O
B | 6 % 2w
o nein (flr ja,
F34 hg b siehe Ziffer $5.6)
7 A 3
c 8 A
) B L nein (flr ja,
F56 - - - n€h siehe Ziffer S5.6)
Bemessungsverkehrsstéarken und Verkehrszusammensetzung
Zufahrt|Verkehrs-| Rad LV Lkw+Bus | LkwK Fz - Fg Pkw-E / Fz Pkw-E
strom ‘ (Sp.5 + Sp.6 (Gl. (85-2) oder| (Gl. (85-1))
+ 8p.7 + Sp.8) Gl. (S5-3) oder| (Sp.9 * Sp.11)
, : Gl (85-4))
URad,i quv,i CLkw+Bus,i Lkwk,i QFz,i JFg, frE; gPE,i
[Rad/h] | [Pkw/h] | [Lkw/h] | [LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h} [+ [Pkw-E/h]
5 6 7 8 9 10 11 12
2 Sy ) A8 oo A048 | A28
A 3 Ve 4 - e 7 4, 00C 7z
4 i B f 5 i I ¢
B 6 3 e Q 3 4,060 3
7 e f} e c?‘; — //fg A4 ~7 i
c 8 RN e 934 ol L B
S5-54 —




HBS 2015

$5 Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Formblatt S5-1h: Beufteilung einer Einmiindung

Knotenpunkt: A-C /a@ i ’“‘3\{/;} /B él /")f‘ wf//cf/ :
Verkehrsdaten: Datum _| f%’“ﬁ/ " ih ) g’
Uhrzeit A& ~77 . “EPlanung [ Analyse
| Verkehrsregelung: ZufahrtB: OV .
Zielvorgaben: l Mittlere Wartezeit tw =% s - Qualitatsstufe > :

Kapéziiét der Verkehrssirome 2 und 8

]

Verkehrs- Ve'rkehrsstérke Kapazitat Auslastungsgrad
strom | (Sp.12). : (Sp.13/Sp.14)
 gpre, [Pkw-E/h] Cpe; [Pkw-E/h] ' X [-]
13 14 15
2 1800 0,531
8 1800
Grundkapazitit der Verkehrsstréme 3, 4, 6 und 7
Verkehrs- Verkehrsstéarke Hauptstrome Grundkapazitat Abmindertjngsfaktor Fg
strom o {Spi2). . (Tabelle 85-2) . _ (Bild S5-2) - {Bild $5-3)
Qre,i. [Pkw-E/h] ‘ Op,t [F2/h] Gpg, [Pkw-E/h] i [
6 17 18 - 19
. ;ﬁ ‘ ohne RA | mit RAFAY | ohne RA" | mit RA ™" | ohne RA " | mit RA ™2
. 7 0 e 1600 e A0 s
7= Fa4) 70 016 Z, Vi 0
ohne RA® | mit RA FA%
. W v A < fi 77 '
6 ‘ }3 W 15 LS / A, O o
{ag= G 19 P
4 (j=F12) 6 A953 a Y%
: ‘ Kapazitit der Verkehrsstrome 3, 6 und 7 _
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad staufreier Zustand
strom (Gl. (85-7)) (Gl. (S5-8)
4 (Sp.18 * Sp.19) (Sp.16/ Sp.20) mit Sp.2,-16 und 20)
F " Cpg,i [Pkw-E/h] Xi [-] Po7 [~}
‘ 20 21 22
CAL00 .
3 A0 @g ¢ éjm
7 /:1; A0
6 i% /’{ jz; e
 Kapazitét des Verkehfsstroms 4 ) ‘ A
Verkehrs- KapiazjtéE ’ . , ’ Auslastungsgrad .
strom - (Gl. {85-9)) bzw. {Sp.18 * Sp.19 * Sp.22) (Sp.16/Sp.23)
CPE,4 [PkW~E/h] X4 ["J
’ 23 ' 24
’ w..,.mav7 :«w? .
) 4 wf«‘j;"w
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=
S5 Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage HBS 204 5
\ : S
Formblatt $5-1c: Beurteilung einer Einmiindung
4 2 s el R
i i S — Knotenpunkt: . ACK cthirr Str //ie /B f'?’?m s o oA
A IF12 Foel Cly . L nr
2 , i ! erkehrsdaten: Datum _i~ O nod & /
8 4 ; ! Uhrzeit s ~"/f7 . El Planung O Analyse
07 N [ “
|«> ‘? Verkehrsregelung: ZufahrtB: O v
B46 Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit tw =&f‘§*s Qualitatsstufe 0
Kapazitit der Mischstréme
Zufahrt |Verkehrs-| Auslastungsgrad Aufsteliplatze “Verkehrsstarke Kapazitat ‘Verkehrszusam-
strom (Sp.15, 21, 24) (Sp.2) (3 Sp.12) (Gl. (S5-10) bzw. mensetzung
(85-11)) . (Gl. (S5-5) mit
Sp.9 und 11)
% [] n [Pkw-E] gre,i [Pkw-E/h] Cpe,m [Pkw-E/h] fre,m[-]
25 26 27 28 . 29
4 0,028
o [ § ¥
B . : O Zj /1 / /[.cf_}f/‘}
6 0,010 |
7 O, 024 3
C f e P 7
Beurteilung der Qualitét des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstrome
Zufahrt |Verkehrs-|  Verkehrs- Kapazitat Kapazitat Kapazitéts- mittlere Qualitatsstufe
strom zusammen- in Pkw-E/h in Fz/h reserve Wartezeit (Tabelle S5-1
setzung (Gl. (85-31)) | (Gl (S5-32)) | (Bild S5-24) mit Sp.34)
(Sp.11 und 29)| (Sp.14,20, |(Sp.31/Sp.30)|(Sp.32 - §p.9)
23 und 28) .
fpgi bzw. Crgj bzw. Ci bzw. Ri bzw. tw, bzw. QSV .
frEm[-] Crpem[Pkw-E/h] | Cp [Fz/h] Rm [Fz/h] tw,m [8]
: 30 31 32 33 34 35
; VIV S I e e y .
2 | 4,048 1800 A4 160 | & AC A
A -
i 7 / 7 4 :} 7
s | qo00 | ALCO | Aceo | BIS | £ Ac A
e - e /. e -
s | 20 o €5 &0 58 £
B ‘ o, -
6 A4.00¢ AL ZAL SO A1) 2
7| 4 LA 3% | 264 | £ o A
C L
- " e P £y e , - Vi
8 | 049 1800 A He + XA & A0 A
oy Ty [ 3 /“% /s ey’ i %
B | w6 | g 205 | 0% 92 5% L3 D
C 7+8 y,,// 7 ’ P e /,/” """" T
erreichbare Qualititsstufe QSVezges | e
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