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1 Problemstellung und Zielsetzung

Die Gemeinde Nottuln beabsichtigt, am sudlichen Ostrand das Baugebiet
»oudlich Lerchenhain“ zu entwickeln (vgl. . In der folgenden Ver-
kehrsuntersuchung werden zwei Bauabschnitte betrachtet. Der erste Bau-
abschnitt sieht eine Bebauungsflache von 6,49 ha vor. Darliber hinaus ist
eine Erweiterung durch einen zweiten Bauabschnitt mit einer Bebauungsfla-
che von 3,0 ha denkbar, so dass dies mit untersucht wird. Parallel zu dieser
Untersuchung erfolgt fir die gesamte Gemeinde eine weitrdumige Betrach-
tung des Stral3ennetzes mittels Modellbetrachtung. Dazu werden Verkehrs-
zahlungen an zahlreichen Knotenpunkten durchgefihrt.

I

Im Gegensatz zur vorangegangenen Untersuchung aus dem Jahre 2014ﬂ
hat sich die Ausgangssituation verandert. Mit der Inbetriebnahme der Orts-
umgehung im Zuge der ehemaligen B 525 in 2018 sind die Voraussetzungen
zur verkehrlichen Entlastung des Ortes geschaffen. Dies sollte Einfluss auf
unterschiedliche Verkehrsablaufe gehabt und partiell zu deutlichen Entlas-
tungen gefuhrt haben. Damit ergeben sich fur die Ortsentwicklung neue
Spielraume, die abgewogen und ausgelotet werden sollten. Ob die Ortsum-
gehung bereits in vollem Umfang wirkt oder ob gegebenenfalls mit flankie-
renden MalRhahmen noch nachgesteuert werden sollte, ist zeitnah zu kl&-
ren.

Im Rahmen der angebotenen Leistungen werden die verkehrlichen Auswir-
kungen auf den sud-Ostlichen Bereich der Gemeinde untersucht. Vor dem
Hintergrund bereits bestehender Kritiken beztiglich unvertréaglicher Belastun-
gen im betroffenen StraRennetz soll die Gesamtsituation von Netz und Stra-
Renrdumen Uberprift und verbessert werden. Dazu werden geeignete Mal3-
nahmen gesucht.

Abb.

1 VU zur ErschlieBung des Baugebiets ,,Sudlich Lerchenhain®
SHP Ingenieure (Oktober 2014)
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2 StralRenraumliche Situation im Umfeld

Neben der Analyse der Verkehrsbelastungen wurde eine Ortsbegehung und
Dokumentation der Fahrbahnquerschnitte durchgefihrt (vgl. . Diese
hat ergeben, dass das ErschlieBungsstra3ennetz durchweg grof3e Fahrbahn-
breiten aufweist. Das gesamte HaupterschlieBungsstralennetz aus Bodel-
schwinghstral3e, Steinstral3e und Lerchenhain ist als Tempo-30-Zone aus-
gewiesen und weist Uberwiegend eine Fahrbahnbreite von 6,50 m auf. Die
Hauptverkehrsstrafl3e Dulmener Stral3e ist ebenfalls mit einer Fahrbahnbreite
von 6,50 m ausgebaut. Allerdings hat die Dilmener Stral3e eine hohere
Netzfunktion (Verbindungsfunktion), wéahrend die ErschlieBungsstralien le-
diglich die Erreichbarkeit des Wohnquartiers sicherstellen sollen. Die Um-
feldnutzungen aus Wohnen und Aufenthalt stehen daher nicht im Einklang
mit der stralBenrdumlichen Gestaltung. Die MartinistraBe und die Anto-
nistralRe sind verkehrlich weniger relevant. Sie sind verkehrsberuhigt und
weisen Mischverkehrsflachen mit geringen Fahrbahnbreiten auf.

?9 (o i —‘.

BodelschwinghstraBe (FB 6,00 m) SteinstraRe (FB 6,50 m)
Abb. 2 Dokumentation der Fahrbahnbreiten

Die breiten StralRenraume sind aufgrund ihrer Fahrbahnbreite fiir den Durch-
gangsverkehr durchaus attraktiv. Es sind wenige MalRnahmen zur Ge-
schwindigkeitsdampfung bzw. Widerstandserh6hung vorhanden. Lediglich
im Haltestellenbereich der Steinstral3e und in der BodelschwinghstralRe be-
stehen Einengungen. Ortsbegehungen und —befahrungen deuten auf ein ho-
hes Geschwindigkeitsniveau hin, was durch die Fahrbahnbreite begiinstigt
wird. Innerhalb der Tempo-30-Zone gilt die Regelung ,,Rechts-vor-Links*.
Im Zuge der Stral3e Lerchenhain treten im Vergleich zur Steinstral3e haufiger
EinmUndungsbereiche auf, wodurch Fahrzeitverluste entstehen kdnnen.
Aufgrund geringer Widerstande und einer besseren Netzorientierung ist die
Verkehrsbeziehung Steinstrafl3e-Bodelschwinghstral3e wesentlich attrakti-
ver als die Verbindung Lerchenhain-Bodelschwinghstralie.

Nottuln — VU ErschlieBung Baugebiet ,,Sidlich Lerchenhain* 2
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3 Verkehrsbelastungen

3.1 Durchgangsverkehr

Ausgangslage fur die Analyse der verkehrlichen Situation im Untersu-
chungsraum stellt das Integrierte Verkehrskonzeptﬁ fur die Gemeinde Not-
tuln von 2011 dar. In der vorangegangenen Untersuchung wurden neben
einer Haushaltsbefragung zum Mobilitdtsverhalten umfangreiche Verkehrs-
erhebungen in der Gemeinde Nottuln durchgefihrt. Diese umfassten auch
eine Erhebung des innerdrtlichen Durchgangsverkehrs im hier betrachteten
Untersuchungsraum (vgl. [Abb. 3). Die Erfassung des Durchgangsverkehrs
erfolgte mittels Kennzeichenerfassung. Dazu wurden die Kennzeichen aller
ein- und ausfahrenden Fahrzeuge an den Querschnitten 1 bis 4 aufgezeich-
net. Die erhobenen Daten wurden anschlieRend aufbereitet und mit einer
Software nach Quell-/, Ziel- und Durchgangsverkehr ausgewertet. Dabei
wurden alle Verkehre, die an einem Querschnitt in das Untersuchungsgebiet
eingefahren sind und dieses innerhalb von zehn Minuten an einem anderen
Querschnitt wieder verlassen haben, als Durchgangsverkehr gewertet.

Fur die Verkehrsbeziehungen Bodelschwinghstrale-Steinstrafe, Bodel-
schwinghstralRe-Lerchenhain und BodelschwinghstralRe-Antonistral3e
konnte im Erhebungszeitraum zwischen 15:00 Uhr und 18:00 Uhr ein
Durchgangsverkehrsaufkommen von etwa 20 % ermittelt werden. Der
Durchgangsverkehr fuhrt neben den unvermeidlichen Bewohnerverkehren
zu einer zusatzlichen Verkehrsbelastung. Der Durchgangsverkehr resultiert
vor allem aus der Lage der Versorgungseinrichtungen an der ehemaligen B
525. Im Rahmen dieser Untersuchung muss davon ausgegangen werden,
dass auch die zukunftigen Bewohner des hier betrachteten Baugebietes
»Sudlich Lerchenhain* die attraktive Verbindung zwischen Wohnen und Ein-
kaufen wahrnehmen werden.

(31 richtungsbezogene
Verkehrsstarken in [Kfz/3h]

Ein- und Ausfahrquerschnitte:

@ Bodelschwinghstrake

o SteinstralRe

o AntonistraBe
@ Lerchenhain

Abb. 3 Darstellung des Durchgangsverkehrs im Erhebungszeitraum *

Imengr Strake’ D

Dl

2 Integriertes Verkehrskonzept Gemeinde Nottuln
SHP Ingenieure (Oktober 2011)
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3.2 Verkehrserhebung 2019

Grundlage zur Einschatzung der verkehrlichen Situation stellen die Erhe-
bungsergebnisse aus einer Z&hlung im November 2019 dar. Die Verkehrs-
belastungen entlang der Dilmener Stral3e zwischen Lerchenhain und Elisa-
beth-Selbert-StraRe liegen bei etwa 4.300 Kfz/24h (vgl. Abb. 4). Das
hochste Verkehrsaufkommen wurde dabei im nachmittéglichen Zeitraum
zwischen 15:45 und 16:45 Uhr erfasst. Aufgrund des Quell-, Ziel- und
Durchgangsverkehrs ist die Bodelschwinghstra3e mit etwa 5.700 Kfz/24h
relativ hoch belastet. Der nérdliche Abschnitt der Steinstraf3e zwischen Bo-
delschwinghstraf3e und Dilmener Stral3e ist mit etwa 2.400 Kfz/24h deut-
lich hoher frequentiert als die Strae Lerchenhain mit etwa 900 Kfz/24h.
Die Verbindung Bodelschwinghstral3e-Steinstrale (ndrdlicher Abschnitt) ist
angesichts der Verkehrsbelastungen die attraktivere Route fur den Durch-
gangsverkehr. Dies haben auch die Ergebnisse zur Ermittlung des Durch-
gangsverkehrs aus vorherigen Verkehrserhebungen bestétigt. Dennoch wird
auch Uber die Strafl3e Lerchenhain unerwinschter Durchgangsverkehr abge-
wickelt, allerdings um ein geringes Mal3. Die Antonistral3e ist vom Durch-
gangsverkehr nicht maRgeblich betroffen. Die Verkehrsstarken liegt bei
knapp 700 Kfz/24h und wird vermutlich nahezu ausschlie3lich durch die
Bewohner selbst erzeugt.

Abb. 4 Zahlwerte im Untersuchungs/r/aum 2019 [Kfz/24h]

Die Inbetriebnahme der Ortsumgehung hat zu einer Entlastung der Orts-
durchfahrt um etwa 50 % des gesamten Verkehrsaufkommens beigetragen.
Dadurch ergeben sich entlang der Hauptverkehrsstraf3en innerhalb Nottulns
Freiraume. Gebietsfremde Verkehre wurden folgend auf die entlasteten
Stral3en verlagert.

Nottuln — VU ErschlieBung Baugebiet ,,Sidlich Lerchenhain* 4



SHP Ingenieure

4 Zusatzliches Verkehrsautkommen

4.1 Allgemeines

Eine starkere Wohnbauentwicklung ist mit der Erzeugung zuséatzlicher Ver-
kehre verbunden, die tber die Stral3en im Untersuchungsgebiet abgewickelt
werden miissen. Uber die Abschatzung des zuséitzlichen Verkehrsaufkom-
mens in Verbindung mit den vorhandenen Verkehrsstarken kénnen Aussa-
gen zu den zukinftigen Verkehrsbelastungen in diesen Stralen gemacht
werden.

Die Methodik der Berechnung des Verkehrsaufkommens basiert im Wesent-
lichen auf anerkannten Berechnungsverfahren fir den werktéaglichen Nor-
malverkehlﬁ. Zusatzlich liegen den Berechnungen allgemein giltige Kennda-
ten, Erfahrungswerte der Gutachter und Informationen des Auftraggebers
zu Grunde. Aus der geplanten Flachennutzung kann ein daraus resultieren-
des Verkehrsaufkommen abgeschéatzt werden.

Auf Grund empirischer Untersuchungen koénnen spezifische Einwohner-
bzw. Besucherautfkommen und die Wegehaufigkeiten der verschiedenen
Nutzergruppen ermittelt werden. Da den verschiedenen Nutzergruppen (Ein-
wohner, Besucher und Lieferverkehre) spezifische Verkehrsverhalten zuge-
ordnet werden kodnnen, werden zunachst die jeweiligen spezifischen Ver-
kehrsaufkommen ermittelt. Die Wegehaufigkeit beschreibt das durch-
schnittliche Wegeaufkommen eines Nutzers pro Tag. Anhand dieses Para-
meters kann die Gesamtzahl der Wege ermittelt werden, die bezogen auf
eine Flachennutzung von den Nutzern durchgefiihrt werden. Basierend auf
den in anerkannten Berechnungsverfahren angegebenen Bandbreiten der
Anteile des Kraftfahrzeugverkehrs der einzelnen Nutzergruppen werden u.a.
unter Bertcksichtigung der ortlichen Verhaltnisse spezifische Anteile fest-
gelegt. Anhand des Pkw-Besetzungsgrades wird dann die Anzahl der Pkw-
Fahrten berechnet. Der Pkw-Besetzungsgrad beschreibt die durchschnittli-
che Anzahl von Personen in einem Pkw im flieRenden Kraftfahrzeugverkehr.
Die Anzahl der Lkw-Fahrten wird anhand der spezifischen Lkw-Fahrtenh&u-
figkeit ermittelt. Die spezifische Lkw-Fahrtenhaufigkeit beschreibt die An-
zahl der Lkw-Fahrten bezogen auf die Bewohnerzahl.

4.2 Berechnung

EingangsgrofiRen

Die Ermittlung des zusétzlichen Verkehrsaufkommens erfolgt unter Bertick-
sichtigung der verschiedenen Nutzergruppen (Bewohner-, Besucher- und
Lieferverkehre). Jede Nutzergruppe weist ein spezifisches Verkehrs- bzw.
Mobilitatsverhalten in Bezug auf den MIV-Anteil auf.

% Hessisches Landesamt fur StraRen- und Verkehrswesen, Bosserhoff, D.:
Integration von Verkehrsplanung und rdumlicher Planung, Teil 2: Abschéat-
zung der Verkehrserzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung;
Wiesbaden, 2000; Aktualisierung 2016
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Des Weiteren ist das zusatzliche Verkehrsaufkommen von den geplanten
Wohntypologien abhéangig. Im ersten Bauabschnitt sind 185 Wohneinheiten
(WE) in Planung, die sich auf die Wohntypologien Einfamilien- und Doppel-
hauser (96 WE), Reihenhduser (17 WE) und Mehrfamilienhauser (72 WE)
verteilen. Im zweiten Bauabschnitt liegt derzeit keine Differenzierung nach
Wohntypologien vor, hier sollen insgesamt 90 Wohneinheiten entstehen.

Die Ermittlung des Neuverkehrs erfolgt auRerdem auf der Grundlage von
ortsspezifischen Berechnungsfaktoren. Diese basieren auf einer in der Ge-
meinde Nottuln durchgefiihrten Haushaltbefragung von 2011. Der MIV-An-
teil in der Gemeinde Nottuln liegt bei etwa 60 %. Trotz dessen wurde der
MIV-Anteil fur die Bewohner- und Besucherverkehre mit 70 % und 90 %
bewusst hbher angesetzt, um auf der ,,sicheren Seite* zu liegen. Die Wege-
haufigkeit wird im Vergleich zu den vorherigen Verkehrsuntersuchungen et-
was abgemindert und von 4,0 Wege/ Person auf 3,8 Wege/ Person redu-
ziert. Die Tendenzen aus den Haushalts- und Mobilitdtsbefragungen der letz-
ten Jahre gehen zunehmend in die Richtung, dass sich das Mobilitatsver-
halten dahingehend einpendelt, dass von den einzelnen Personen eher we-
niger Wege zuriickgelegt werden. Ein Faktor spielt hier mit Sicherheit, dass
das mobile Arbeiten von zu Hause in den vergangenen Jahren deutlich an-
gestiegen ist. Da es sich hier um eine zukunftsorientierte Planung handelt,
finden diese Beobachtungen in der Ermittlung des Neuverkehrs Berticksich-
tigung. Die Wegehdaufigkeit bezieht sich auf alle Bewohner einer Wohnein-
heit, auch wenn diese keinen Fihrerschein besitzen oder noch unter 18
Jahren sind. Damit finden Hol- und Bringverkehre eine ausreichende Berlck-
sichtigung. Der Pkw-Besetzungsgrad hangt von der Wohntypologie ab und
wird mit 1,2 bis 1,5 Personen je Pkw angesetzt.

Ergebnisse

Im ersten Bauabschnitt ergibt sich fur das das geplante Wohngebiet (185
WE) ein zusatzliches Verkehrsaufkommen von 1.181 Kfz/24h (vgl.
Sofern der zweite Bauabschnitt mit weiteren 90 WE realisiert werden sollte,
ist von einem weiteren Verkehrsaufkommen von 586 Kfz/24h auszugehen.
Das gesamte prognostizierte Verkehrsaufkommen nach Fertigstellung bei-
der Bauabschnitte liegt somit bei 1.767 Kfz/24h.

SHP Ingenieure

Wohntypologie Nutzergruppe Anzahl h;z;g:‘;it Wege :Anl :‘/e-" Besztrzténgs- Ver-/ Entsorgung Kfz-Fahrten
[Pers.] [Wege/Pers.] [Fahrten] [%0] [Pers./Pkw] [Lkw/Tag] [Kfz/24h]
1. BA (6,49 ha) 185 WE
I e Bewohner 326 | 3,8 1.240 | 70% 1,4 620
(96 WE) Besucher 124 90% 1,5 74
Ver-/Entsorgung 0,05 je Einwohner 16
Bewohner 48 | 3,8 181 70% 1,3 97
Reihenhauser (17 WE) Besucher 18 90% L5 11
Ver-/Entsorgung 0,05 je Einwohner 2
Bewohner 144 | 3,8 547 70% 1,2 319
Mehrfamilienhauser (72 WE) |Besucher 55 90% L5 33
Ver-/Entsorgung 0,05 je Einwohner 7
Gesamt 1.181
2. BA (3,0 ha) 90 WE
e Bewohner 252 | 3,8 958 70% 1,3 516
E Besucher 96 90% 1,5 57
Wohntypologien (90 WE) —
Ver-/Entsorgung 0,05 je Einwohner 13

Gesamt 586
Abschatzung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens fir das ge-
plante Baugebiet

Tab. 1

(o2}
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4.3 Zeitliche Verkehrsverteilung

Von wesentlicher Bedeutung fiur die Beurteilung der zu erwartenden ver-
kehrlichen Situation im Stral3ennetz ist die zeitliche Verteilung des zusatzli-
chen Verkehrsaufkommens Uber den Tag. Zur Ermittlung dieser Verteilung
werden den verschiedenen Nutzergruppen unterschiedliche Ganglinien des
Ziel- und Quellverkehrs zugeordnet, die den typischen Verlauf der Verkehrs-
verteilung widerspiegeln. Dabei ist vor allem das zusatzliche Verkehrsauf-
kommen in der Spitzenstunde (15:45 bis 16:45 Uhr) von Interesse.

Nach Umsetzung des ersten Bauabschnitts wird in der Spitzenstunde ein
zusatzliches Verkehrsaufkommen von 46 Kfz/h im Quellverkehr und 48
Kfz/h im Zielverkehr erwartet (vgl. [Abb. 5). Nach Fertigstellung des zweiten
Bauabschnitts erhdht sich das Verkehrsaufkommen im Zeitraum der Spit-
zenstunde auf insgesamt 68 Kfz/h im Quellverkehr und 73 Kfz/h im Zielver-

kehr (vgl. [Abb. 6).

60

50 -+ ™= Quellverkehr

| = Zielverkehr

Uhrzeit

Abb. 5  Zeitliche Verteilung des Quell- und Zielverkehrs (1. Bauabschnitt)

|~ = Quellverkehr

= Zielverkehr

Uhrzeit

Abb. 6  Zeitliche Verteilung des Quell- und Zielverkehrs (1.+2. Bauab-
schnitt)

Nottuln — VU ErschlieBung Baugebiet ,,Sudlich Lerchenhain* 7



SHP Ingenieure

4.4 Raumliche Verkehrsverteilung
4.4.1 Prozentuale Verteilung

Zur Ermittlung der zusatzlichen Knotenpunktbelastung wird das prognosti-
zierte Verkehrsaufkommen im Zeitraum der nachmittéaglichen Spitzenstunde
auf das umfeldnahe StralRennetz umgelegt bzw. verteilt. Von besonderer
Bedeutung sind hierbei der erschlieBungsrelevante Knotenpunkte Elisabeth-
Selbert-StraRe/Dilmener StralRe/Planstraf3e und die weiteren Knotenpunkte
im Verlauf der Dulmener Stral3e. Dabei gilt es abzuschatzen, wie stark die
Auswirkungen auf das benachbarte Wohnquartier Steinstrafl3e-Lerchenhain
sind. Die Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens im StraRennetz
beruht im Wesentlichen auf den Erkenntnissen der vorliegenden Erhebungs-
ergebnisse aus Knotenpunktzahlungen und der Ermittlung des Durchgangs-
verkehrs im relevanten Wohnquartier. Fir den ErschlieBungsknotenpunkt
Dulmener Stral3e/Elisabeth-Selbert-Stral3e/Planstral’e wird eine Verteilung
von 85 % in Richtung Norden und 15 % in Richtung Stden zur K 11/K 12/B
525 angenommen (vgl. Abb. 7). Im weiteren Verlauf ist davon auszugehen,
dass ein uberschaubarer Anteil des zusatzlichen Verkehrs als Durchgangs-
verkehr im benachbarten Wohnquartier auftreten wird, was vor allem aus
der Lage der Versorgungseinrichtungen resultiert. Die Ergebnisse zur Erfas-
sung des Durchgangsverkehrs aus einer vorherigen Verkehrserhebung ha-
ben ergeben, dass die Steinstrale eine deutlich hohere Bedeutung einnimmt
als die Stral3e Lerchenhain. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wird
daher angenommen, dass etwa 15 % des Neuverkehrs Uber die Stral3e Ler-
chenhain und etwa 25 % uber die Steinstraf3e fahren werden. Demnach
wird etwa 40 % des zuséatzlichen Verkehrsaufkommens als Durchgangsver-
kehr in Ansatz gebracht, was bezogen auf die Tagesbelastung in der Stein-
stralRe und der StralRe Lerchenhain eine deutliche Erh6hung des Verkehrs-
aufkommens bedeutet.

_Nottuln

R 4o
Abb. 7 Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens [%0]

Nottuln — VU ErschlieBung Baugebiet ,,Sidlich Lerchenhain* 8



4.4.2 Absolute Verteilung

Die folgende Abbildung zeigt die Verteilung des absoluten Verkehrsaufkom-
mens im relevanten StraRennetz (vgl. [Abb. &). Bezogen auf die Spitzen-
stunde ist das zusatzliche Verkehrsaufkommen, welches als Durchgangs-
verkehr im benachbarten Wohnquartier Steinstral3e-Lerchenhain auftritt, re-
lativ gering. Bei der Betrachtung des Tagesverkehrs wird aber deutlich, dass
sowohl in der SteinstralRe als auch in der Stral3e Lerchenhain eine spirbare
Mehrbelastung auftreten wird. Beim 1. Bauabschnitt (185 WE) muss fir die
Steinstral3e mit einer Verkehrszunahme von etwa 294 Kfz/24h und in der
StralRe Lerchenhain von etwa 178 Kfz/24h ausgegangen werden.

1. Bauabschnitt (185 WE)

s V< 40
2. WHRIEP . o507 s
A 10 S #OLINS

\ %

N

1] Baugebiet
g=3 Siidlich Lerchenhain
TP 6,1 ha

J s

| 4]

] Baugebiet
¥«2  Siidlich Lerchenhain

““j i Zﬂ':’
)

=9 Quellverkehr '
=P Zielverkehr

\ =P Quellverkehr ¢
\ = Zielverkehr \

Abb. 8 Raumliche Vefteilung der Neuverkehre im 1. Béuabschnitt in der
Tagesbelastung [Kfz/24h] und der Spitzenstunde [Kfz/h]
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Sofern der 2. Bauabschnitt (+90 WE) realisiert wird, so erhdht sich das
zusatzliche Verkehrsaufkommen in der Steinstrale um etwa 442 Kfz/24h
und in der StraRe Lerchenhain um etwa 266 Kfz/24h (vgl. Abb. 9).

1.+ 2. Bauabschnitt (185 +90 WE)

[ Baugebiet

¥s2  Siidlich Lerchenhain
‘_ 6.1 ha

=l

= Quellverkehr
= Zielverkehr

Baugebiet
Sidlich Lerchenhain
6.1 ha

=p Quellverkehr
= Zielverkehr

Abb. 9 Raumliche Verteilung der Neuverkehre im 1.+2. Bauabschnitt in
der Tagesbelastung [Kfz/24h] und der Spitzenstunde [Kfz/h]
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4.5 Prognosebelastung am Knotenpunkt Dulmener
StralRe/Elisabeth-Selbert-Stral3e/Planstralle

Allgemeine Verkehrsentwicklungen

Die Zunahme des Verkehrsaufkommens durch allgemeine Entwicklungen
betrifft im Wesentlichen das Bundesfernstrallen- und Autobahnnetz mit
bundesweiter Bedeutung. Die verdffentlichten Forschungsberichte zur all-
gemeinen verkehrlichen Entwicklung weisen vor allem auf eine Zunahme
des Guterverkehrs auf dem Netz der Bundesstralen und Autobahnen hin.
In Bezug auf das untersuchte Stral3ennetz in der Gemeinde Nottuln sind
diese Entwicklungen allerdings nicht tbertragbar. Vorangegangene Unter-
suchungen und aktuelle Erhebungsergebnisse haben gezeigt, dass es in den
vergangenen Jahren zu keiner maf3geblichen Verkehrszunahme gekommen
ist. Es kann daher von einer Stagnation des Verkehrsaufkommens gespro-
chen werden. Dies ist kein Einzelfall und bereits fur viele Stadte und Ge-
meinden Stand der Dinge. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wird
eine Zunahme des Verkehrs durch allgemeine Entwicklungen nicht in Ansatz
gebracht. Ausschlaggebend sind vielmehr die lokalen Entwicklungen wie
das hier untersuchte Baugebiet ,,Sudlich Lerchenhain®.

Lokale Verkehrsentwicklungen

Das anzusetzende Prognoseszenario soll die hochste auftretende Verkehrs-
belastung am erschlieBungsrelevanten Knotenpunkt beriicksichtigen. Daher
werden in der weiteren Untersuchung lediglich die Verkehrsbelastungen bei
Fertigstellung beider Bauabschnitte berticksichtigt. Verkehrlich relevant sind
dabei die zeitgleiche Abwicklung des Bestandsverkehrs und des zusatzli-
chen Verkehrsaufkommens durch das geplante Baugebiet (Prognosever-
kehre). Der Bemessungszeitraum entspricht der ermittelten Spitzenstunde

zwischen 15:45 Uhr und 16:45 Uhr (vgl. Abb. 10).

N v
Kfz (Sv>3,50) | T o rnnggs®

Abb. 10 Prognosebelastung fur den erschlieBungsrelevanten Knoten-
punkt [Kfz/Spitzenstunde]
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5 Leistungsfahigkeitsuntersuchung
51 Methodik nach dem HBS 2015

Die Ermittlung der Verkehrsqualitaten erfolgt auf Grundlage der zuvor dar-
gestellten Verkehrsstarken sowie der Geometrie der Knotenpunkte bzw. Zu-
fahrten. Beide Grol3en flieRen in das Verfahren zur Berechnung von Ver-
kehrsqualitdten nach dem Handbuch fur die Bemessung von Stral3enver-
kehrsanlagen (HBS) ein. MalRRgebend fir die Verkehrsqualitat am Knoten-
punkt ist jeweils der schlechteste Knotenstrom.

Die Verkehrsqualitat wird nach dem HBS 2015 in sechs Stufen eingeteilt
(vgl. Tab. 2). Bewertet wird die Verkehrssituation zum Zeitpunkt der Spit-
zenstundenbelastung im Tagesverlauf. Die Stufengrenzen fir den Kfz-Ver-
kehr sind in erster Linie im Hinblick auf die Anspriche der Verkehrsteilneh-
mer an die Bewegungsfreiheit festgelegt, orientieren sich also an den zu
erwartenden mittleren Wartezeiten der einzelnen Strome. Bei den Stufen A
bis D liegt ein stabiler Verkehrsablauf vor. In Stufe A werden Verkehrsteil-
nehmer auf3erst selten von aul3en beeinflusst, bei Stufe D kommt es durch
die hohe Verkehrsbelastung zu deutlichen Beeintrachtigungen in der Bewe-
gungsfreiheit. Bei Stufe E treten standig gegenseitige Behinderungen zwi-
schen den Verkehrsteilnehmern auf. Der Verkehr bewegt sich im Bereich
zwischen Stabilitat und Instabilitat, wobei bereits kleine Verschlechterun-
gen der Einflussgrof3en zum Zusammenbruch des Verkehrsflusses fuhren
konnen. Im Rahmen der Stadionanreise und —abreise wird die Stufe E jedoch
als vertretbar eingeschéatzt, da es sich um ein kurzzeitiges Ereignis handelt
und die Situation nicht den werktaglichen bzw. ,,normalen* Verkehrsablauf
widerspiegelt. Bei Stufe F ist die Nachfrage grof3er als die Kapazitat. Die
Verkehrsanlage ist tUberlastet. Bei den Stufen A bis D liegt eine ausreichende
Verkehrsqualitat vor.

Qualitats-
Stufe (QSV) ®
<20s <10s
B <3bs <20s ausreichende
C <b0s <30s Verkehrsqualitat
D S 70 S S 45 S IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
E >70s A |> 45 s ] keine ausreichende
—* uslastung > Verkehrsqualitat

Zahlenangabe: Wartezeit in Sekunden

R Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS

96 Maximale Rickstauldnge in m (S=95%)
Tab. 2 HBS-Verkehrsqualitatsstufen und mittlere Wartezeiten

4 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):
Handbuch fur die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS)
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52 Verkehrsqualitaten und Beurteilung des Verkehrsab-
laufs

521 Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Fur die Beurteilung des Verkehrsablaufs werden zwei Ausbauvarianten fir
den erschlieBungsrelevanten Knotenpunkt Dilmener Straf3e/Elisabeth-Sel-
bert-Stral3e/Planstral3e Uberpriift. Dabei werden lediglich die Prognosever-
kehre nach Fertigstellung beider Bauabschnitte untersucht. Somit wird da-
von ausgegangen, dass bei einer ausreichenden Leistungsfahigkeit auch
eine verkehrliche Abwicklung der Verkehre bei Fertigstellung des 1. Bauab-
schnitts gewahrleistet werden kann.

Die Variante | sieht einen vorfahrtgeregelten Knotenpunkt vor. Verkehre aus
der Elisabeth-Selbert-Strafl3e und der Planstral3e sind gegeniiber den Verkeh-
ren entlang der Diulmener Stral3e wartepflichtig. Ein Umbau des Knoten-
punktes ist dazu nicht notwendig. Erforderlich ist lediglich die Anbindung
der Planstrafe an den vorhandenen Knotenpunkt. Der Knotenpunkt Dulme-
ner Stral3e/Elisabeth-Selbert-StraRe/Planstral’e kann bei einer Vorfahrtsre-
gelung unter Bertcksichtigung des zuséatzlichen Verkehrsaufkommens leis-
tungsfahig betrieben werden. In allen Knotenpunktzufahrten wird die Ver-

kehrsqualitatsstufe A erreicht (vgl. [Abb. 11)).

Abb. 11 Verkehrsqualitaten fir einen vorfahrtgeregelten Knotenpunkt

522 Kreisverkehr

Die Variante Il geht von einem Ausbau des Knotenpunktes zu einem Kreis-
verkehr aus (vgl. [Abb. 12)). Der Kreisverkehr wird vorerst mit einem Durch-
messer von 30 m Uberpruft. Ferner werden in allen einstreifigen Zufahrten
regelkonforme Uberquerungshilfen fir den Rad- und FuRverkehr sowie Fahr-
bahnteiler vorgesehen. Vorteil des Kreisverkehrs gegenuber der vorfahrtge-
regelten Variante | ist die Verdeutlichung der Ortseingangssituation und die
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geschwindigkeitsdampfende Wirkung. Dies kann angesichts der Umfeld-
nutzungen (Wohnen) einen wesentlichen Beitrag zur Erhdéhung der Ver-
kehrssicherheit leisten. Weiterhin bietet der Kreisverkehr eine hohe Leis-
tungsfahigkeit, ist aber auch mit Investitionskosten verbunden.

Abb. 12  Anbindung des Baugebiets an einen Kreisverkehr

Der erschlielungsrelevante Knotenpunkt Dulmener StrafR3e/Elisabeth-Sel-
bert-StralRe/Planstralle kann auch als Kreisverkehr leistungsfahig betrieben
werden. Die Abwicklung des zusétzlichen fihrt zu keinen maf3geblichen Be-
eintrachtigungen am Knotenpunkt. Wie in der Variante | erreichen auch in
der Variante |l alle Knotenpunktzufahrten die sehr gute Verkehrsqualitats-

stufe A (vgl. Abb. 13).

1.+ 2. Bauabschnitt (185 + 90 WE)

12

12

Abb. 13 Verkehrsqualitaten fiur einen Kreisverkehr
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6 Maflinahmen zur Verkehrsbeeinflussung/
-beruhigung

6.1 Allgemein

Die Wohnquartiere im Umfeld der Bodelschwinghstralie, Steinstraf3e und
Lerchenhain werden neben dem Ziel- und Quellverkehr der Bewohner durch
den vorhandenen Durchgangsverkehr belastet. Die Einschrdnkungen der
Wohn- und Aufenthaltsqualitat sind insbesondere zu Hauptverkehrszeiten
spurbar. Diese Situation wirde sich angesichts der bevorstehenden Fla-
chenentwicklungen unbeeinflusst verschlechtern. Daher sollten restriktive
MaRnahmen zur Beeinflussung des Durchgangsverkehrs bzw. zur allgemei-
nen Verkehrsberuhigung ergriffen werden.

Das heutige ErschlieBungssystem zeichnet sich durch eine hohe Erschlie-
Rungsqualitat und eine gute Flexibilitat des Gesamtsystems aus. Dies be-
deutet im Wesentlichen, dass sich der Verkehr im vorhandenen StralRennetz
je nach Routenwahl frei und ohne grof3ere Widerstéande verteilen kann. Dies
fuhrt u. a. zu unerwiinschtem Durchgangsverkehr. Auch wenn sich die ver-
kehrliche Situation durch die Entwicklung des Baugebietes ,,Stdlich Ler-
chenhain*“ unbeeinflusst verschlechtern wirde, so kann das Verkehrsauf-
kommen grundsatzlich doch abgewickelt werden. Allerdings wiirde dadurch
die Betroffenheit der Bewohner bzw. die Problemlage verscharft.

Es ist zu erwarten, dass sich der Durchgangsverkehr ohne restriktive Malf3-
nahmen im benachbarten Wohnquartier erhéhen wirde. Angesichts des
derzeitigen Stral3ennetzausbaus und der Funktion der Steinstral3e sowie der
Stralle Lerchenhain als Sammelstrale kann das stundlich erwartete Ver-
kehrsaufkommen abgewickelt werden. Die Richtlinien zur Anlage von Stadt-
straRenf] sehen fiir Wohnstraen mit Sammelfunktion eine maximale stiind-
liche Belastung bis zu 800 Kfz/h vor. Demnach ist die Abwicklung des zu-
satzlichen Verkehrsaufkommens in Bezug auf die vorliegenden Regelwerke
moglich. Die Einschrankungen hinsichtlich der Wohnqualitat, Verkehrssi-
cherheit und Aufenthaltsqualitat pragen allerdings die Wahrnehmung der
Bewohner. Der Durchgangsverkehr ist bereits heute mit Beeintrachtigungen
verbunden und wirde sich in Zukunft noch etwas erhéhen. Dem gilt es mit
geeigneten MalRhahmen entgegenzuwirken. Der Durchgangsverkehr sollte
daher mit geeigneten Malinahmen eingeschrankt bzw. begrenzt werden.

Die restriktive Behandlung des Durchgangsverkehrs tragt zu einer Verbes-
serung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat bei. Allerdings bedeutet dies ge-
gebenenfalls eine Verschlechterung der heute guten ErschlieRungsqualitat.
Ferner kbnnen aufgrund des Heraushaltens des Durchgangsverkehrs mittels
Beschilderung oder baulicher MalRnahmen Umwege fir die Bewohner ent-
stehen. Daher muss abgewogen werden, inwieweit MalRhahmen zur Redu-
zierung des Durchgangsverkehrs ergriffen werden. Allerdings dienen magli-
che MaRRnahmen aber auch immer einer allgemeinen Verkehrsberuhigung,
d. h. das Verkehrsverhalten aller Kfz-Fahrten wird beeinflusst.

5 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Kéln, 2006)
Richtlinien fur die Anlage von Stadtstrallen (Rast 06)
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6.2 Ubersicht der MaRnahmen

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung werden vier Mal3nahmenkate-
gorien zur Beeinflussung des Durchgangsverkehrs naher betrachtet und er-

lautert (vgl. jAbb. 14).

Die MaRRnahme | hat die Reduzierung des Durchgangsverkehrs durch bauli-
che MaRRnahmen zum Ziel. Diese sehen zusatzliche Widerstdnde im Stra-
Renraum vor, die das Routenwahlverhalten beeinflussen und zu einer Ver-
lagerung der Verkehre auf das leistungsfahige Hauptverkehrsstral3ennetz
beitragen.

In der Maflinahme Il sollen betriebliche MaRnahmen in Form von Beschilde-
rung den Durchgangsverkehr teilweise ausschliel3en. Dabei werden einzelne
Fahrbeziehungen lediglich eingeschrankt oder teilweise verboten.

Die MalRnahme Il sieht eine vollstandige Vermeidung des Durchgangsver-
kehrs vor. Die Durchfahrt wird dabei durch das Aufstellen von Pollern fur
alle Verkehrsteilnehnmer unterbunden. Einschrankungen hinsichtlich der Rou-
tenwahl treten somit auch fir die Bewohner des Wohnquartiers auf.

Die MalRnahme IV sieht ebenfalls eine vollstandige Vermeidung des Durch-
gangsverkehrs vor. Im Gegensatz zur Malinahme lll erfolgt dies jedoch nicht
durch das Aufstellen von Pollern. Diese MalRnahme sieht ein Durchfahrts-
verbot fur Verkehrsteilnehmer ohne Anliegen mit Hilfe von Beschilderungen
vor. Somit sind keine Einschrankungen hinsichtlich der Routenwahl der Be-
wohner des Wohnquartiers zu erwarten.

Reduzierung des
Durchgangverkehrs

Teilentlastung des
Durchgangverkehrs

Vermeidung des
Durchgangverkehrs

Vermeidung des
Durchgangverkehrs

bauliche MaRnahmen

betriebliche MalRnahmen

bauliche und betriebliche
MaBnahmen

betriebliche MaRnahmen

Teilaufpflasterungen

Fahrbahneinengungen

.echte” oder ,unechte”
EinbahnstralRe

StralBensperrung

Durchfahrtsverbot

Abb. 14 Ubersicht der MaRnahmen

Optimierung der Signaltechnik

Die Optimierung der Signaltechnik am Knotenpunkt Dilmener Stral3e/Pott-
hof wird in allen drei MalRnahmenkategorien empfohlen. Dies kdnnte dazu
fuhren, dass bestimmte Fahrbeziehungen langere Grinzeiten erhalten. So
sollte die Achse der Ortsdurchfahrt (Dilmener Straf3e (Nord) — Potthof) lan-
gere Grunzeiten erhalten. Durch entsprechend langere Rotzeiten der Fahr-
beziehungen entlang der Dulmener Stral3e konnte der Widerstand fur den
Durchgangsverkehr vergroRert und damit weniger attraktiv gestaltet wer-
den. Da die Lichtsignalanlagen nicht dem Eigentum der Gemeinde Nottuln
angehdren, sind diesbezlglich weitere Abstimmungsprozesse mit dem Stra-
Renbaulasttrager erforderlich.
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6.3 MalRRnahme | — Reduzierung des Durchgangsverkehrs
6.3.1 Umsetzung

Die MaRRnahme | sieht sowohl Teilaufpflasterungen als auch Fahrbahnein-
engungen vor (vgl. . Teilaufpflasterungen kdnnten das Routen-
wabhlverhalten der Kfz-Fahrer beeinflussen. Ziel ist die Erh6hung des Wider-
stands und die Verlagerung auf leistungsfahige Alternativrouten im Haupt-
verkehrsstralennetz. Die Teilaufpflasterungen sollten an den maR3geblichen
EinmUndungsbereichen eingesetzt werden. Dabei konnen kurz hintereinan-
derliegende Einmindungen zu einem Bereich zusammengefasst werden.
Einengungen von Haltestellenbereichen kénnten zusétzlich vor allem bei ei-
nem Halt des Linienbusses als zusatzlicher Widerstande wirken.

Fea i

~ M\ Richtung K 11142 \ .
“._und B525 Y Richtung K12/11

und B 525

N \ > _ B e
Abb. 15 MalRnahme I: Einsatz von Teilaufpflasterungen und Fahrbahnein-

engungen im Haltestellenbereich

Teilaufpflasterungen

Bei der Teilaufpflasterung wird die Fahrbahn auf Gehwegniveau im gesam-
ten Knotenpunktbereich angehoben (vgl. Abb. 16). Der Knotenpunkt kann
in diesem Bereich Uber Rampen vom Kfz-Verkehr befahren werden. Dabei
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kann auch ein Materialwechsel zur optischen Wirkung eingesetzt werden.
Wesentliches Ziel ist eine geschwindigkeitsdampfende Wirkung zu erzielen
und den Fahrzeitgewinn der ,,Abkurzung* zu reduzieren. Neben der verkehr-
lichen Wirkung im Kfz-Verkehr tragen die Teilaufpflasterungen auch zu einer
Verbesserung der Uberquerungsqualitat bei. FuRgéanger und insbesondere
mobilitatseingeschrankte Personen kdnnen die Fahrbahn niveaugleich que-
ren ohne Borde Uberwinden zu mussen. Die Befahrbarkeit der Teilaufpflas-
terungen fur den Linienbusverkehr wird Uber eine flachere Rampenneigung
gewahrleistet. Die Rampen im Zuge der OV-Route sollten nach den gelten-
den Regelwerken mit einer Neigung von 1:25 ausgefuhrt werden. Bei derart
flachen Rampenneigungen wird von einer optisch wirksamen Teilaufpflas-
terung gesprochen. Alle weiteren Rampen sollten mit einer Neigung von
1:10 bis 1:7 ausgefuhrt werden, damit sie fahrdynamisch wirksam sind und
einen wirksamen Beitrag zur Reduzierung des Durchgangsverkehrs leisten.

Abb. 16 Gestaltungsmbglichkeitenfr Teilaufpflasterungen in Knoten-
punktbereichen (li. Bad Laer, re. Hannover)

Fur die Knotenpunkte Bodelschwinghstrale/Steinstral3e und Steinstrale/
Lerchenhain/AntonistraRe sind in den folgenden Abbildungen Teilaufpflas-
terungen dargestellt (vgl. Abb. 17). Es wird darauf hingewiesen, dass es
sich dabei um Skizzen handelt und Detailplanungen wie Ablaufe oder Grund-
stuckszufahrten noch keine ausreichende Berucksichtigung finden.

Abb. 17 Entwurfsskizze fur eine Teilaufpflasterung in Knotehpunktberei-
chen (li. Steinstral3e/Lerchenhain/Antonistral3e, re. SteinstralRe/
Bodelschwinghstral3e)
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Fahrbahneinengungen

Neben dem Einsatz von Teilaufpflasterungen kénnen auch Fahrbahneinen-
gungen an Haltestellen fiir einen zusatzlichen Widerstand sorgen (vgl.
fLg). Haltende Linienbusse blockieren dabei bewusst den Kfz-Verkehr. Ein
Uberholen des Linienbusses ist wahrend des Haltestellenaufenthalts nicht
maoglich. Dies tragt zusatzlich zur Verkehrssicherheit bei, da aussteigende
Fahrgéaste nicht vom Uberholenden Kfz-Verkehr gefahrdet werden.

{] |
Abb. 18 Getaltngsmbglichkeiten fur Fahrbahneinengungen ialtestel-
lenbereichen (Leopoldshdhe)

Exemplarisch hierfir wurde am Beispiel der Haltestelle Steinstral3e eine Ein-
engung skizziert (vgl. Abb. 19). Die Querschnittsbreite der Fahrbahn sollte
dabei nicht mehr als 3,50 m betragen. Bei einer deutlich gréeren Breite
wiirde das Uberholen des Linienbusses erméglicht werden.

= =t

Einengungen des Seitenraums im

Abb. 19 Gestaltungsmbglidhkeit far
Haltestellenbereich
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6.3.2 Bewertung

Insgesamt kann die MalRnahme I, die eine Integration von Teilaufpflasterun-
gen an malRgeblichen Einmindungsbereichen sowie Einengungen in den
Haltestellenbereichen vorsieht, zu einer Reduzierung des Durchgangsver-
kehrsaufkommens sowie zu einer Verkehrsberuhigung beitragen.

Die Vor- und Nachteile dieser MaRnhahme kdnnen wie folgt zusammenge-
fasst werden:

Vorteile der MalRnahme |

Senkung des Geschwindigkeitsniveaus

Teilverlagerung des Durchgangsverkehrs auf leistungsfahige Alternativ-
routen im Hauptverkehrsstral3ennetz

Verbesserung der Verkehrssicherheit

Aufrechterhaltung einer guten Flexibilitdt des Gesamtsystems

hohe ErschlielBungsqualitat fir die Bewohner der Wohnquartiere

Nachteile der MaRnahme |

begrenzter Einfluss auf den Durchgangsverkehr
Teilaufpflasterungen und Einengungen sind baulich aufwendig
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6.4 MalRRnahme Il — Teilentlastung vom Durchgangsverkehr
6.4.1 Umsetzung

Im Gegensatz zur MalRnahme | soll lediglich mit Hilfe von verkehrsbehordli-
chen Anordnungen bzw. Beschilderungen Einfluss auf den Durchgangsver-
kehr genommen werden. Dabei gilt es, eine Teilentlastung vom Durchgangs-
verkehr durch Einschrankungen bestimmter Fahrbeziehungen durch die Ein-
richtung von Einbahnstral3en zu erreichen.

Die MalRnahme Il sieht die Einrichtung einer EinbahnstralRe auf einem kurzen
Abschnitt der Bodelschwinghstral3e auf Héhe des Nonnenbachs vor, in dem
keine Zuwegung zu den Grundstiicken erfolgt (vgl. Abb. 20). Die Erreich-
barkeit des Wohnquartiers Steinstral3e-Lerchenhain ist fur den Zielverkehr
Uber die BodelschwinghstraRe weiterhin méglich. Der Quellverkehr muss
dagegen uber die Diulmener StraBe und weiteren Verlauf tber die Ortdurch-
fahrt abgewickelt werden. Die Ausweisung der Einbahnstrae kénnte je-
doch auch in Gegenrichtung erfolgen.

¥ Einrichtung EinbahnstraRe
(Rad-und FuBverkehr frei)

Bl (landwirtschaftl. Verkehr .
und Radverkehr frei)

o

“_Richtung K 11112 \
“~._und B 525 Richtung K12/11
. / 7 und B 525

=

Abb. 20 MaRnahme II: Teilentlastung des Wohnquartiers durch cﬁe Ein-
fuhrung einer Einbahnstralie
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Ferner wird bei dieser MaRnahme die Befahrung des sudlichen Abschnitts
der SteinstralRe (Verbindung zur K 11/K 12/B 5252) unterbunden. Eine Be-
fahrbarkeit fir den Radverkehr und den landwirtschaftlichen Verkehr soll
gewabhrleistet bleiben. Die Verbindung zwischen der Steinstrafl3e und der K
11 entspricht derzeit nicht dem erforderlichen Ausbaustandard, um einer
Verbindungsfunktion gerecht zu werden. Ferner ist es das Ziel, eine ver-
kehrliche Beruhigung im sudlichen Abschnitt der Steinstral3e zu erreichen,
da der Durchgangsverkehr auf dieser Verkehrsachse zunehmend an Bedeu-
tung gewinnt und zu einer Beeintrachtigung der Wohnumfeldsituation bei-
tragt. Der Linienbusverkehr wird durch die vorgeschlagenen MalRnahmen
nicht beeinflusst und kann wie bisher abgewickelt werden.

Option: ,,Unechte* Einbahnstral3e

Als Option zur Einfihrung einer Einbahnstral3e besteht die Mdoglichkeit einer
etwas weniger strikten Umsetzung durch eine ,,unechte Einbahnstra3e*
(vgl. . Die optionale Manahme sieht den Geltungsbereich auf der
gesamten BodelschwinghstralRe vor. Bei einer ,,unechten* Einbahnstral3e ist
die Zufahrt in eine StralRe bzw. einen StralRenabschnitt nur von einer Seite
aus zulassig. Dies kdonnte sowohl von der Bodelschwinghstral3e als auch
von der SteinstralRe aus erfolgen. Innerhalb des ausgewiesenen Bereichs
durfen die Fahrzeuge in beide Richtungen fahren. Dies wirde vor allem den
Anwohnern der Bodelschwinghstrale zu Gute kommen. So konnen die
Quellverkehre die Stral3e in beide Richtungen verlassen. Fur die Zielverkehre
bleibt die Verkehrsfiihrung wie bei einer ,,echten* EinbahnstralRe bestehen.

1 J‘;P:'f" TolesS

§ LSA-/Knotenpunkt- (S50 il SHFEE
Optimierung : ¢ y

"—'\ Innerhalb der EinbahnstraBe: §
% Beide Richtungen befahrbar ¢

P8 Durchfahrtsbeschréankung
AWl (landwirtschaftl. Verkehr
und Radverkehr frei)

Richtung K 11412 N\
_und B 525 Y Richtung K12/11
\ und B 525

Abb. 21 Option zur Maf&ﬁéhme II: Teilentlastung des Wohnquartiers
durch die Einfihrung einer unechten Einbahnstral3e
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6.4.2 Bewertung

Ein wesentlicher Nachteil dieser MaRnahme sind mdégliche Verkehrsverlage-
rungen, die sich aus dem Durchfahrtsverbot in der sudlichen Steinstral3e
ergeben. Der heute vorhandene Kraftfahrzeugverkehr von etwa 1.000
Kfz/24h muss zwangslaufig tber alternative Routen abgewickelt werden.
Dabei kdnnen den Zielverkehr betreffend Verkehrsverlagerungen zur Appel-
hilsener Strafl’e und im weiteren Verlauf zur Bodelschwinghstral3e stattfin-
den. Einer Teilentlastung vom Durchgangsverkehr fir das gesamte Wohn-
quartier wird damit zumindest teilweise entgegengewirkt. Die Vor- und
Nachteile dieser MaRnahme werden wie folgt zusammengefasst:

Vorteile der Malinahme I

— wirksame Einschrdnkung des Durchgangsverkehrs durch Verlagerung
auf leistungsfahige Alternativrouten im Hauptverkehrsstral3ennetz

— Verbesserung der Verkehrssicherheit

— Erh6hung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat

— geringer Aufwand zur Umsetzung

Nachteile der Mal3nahme |l

— geringe Flexibilitat im Gesamtsystem

— bei ,,echter” EinbahnstraRen: Einschrankung der ErschlieRungsqualitat
fur die Bewohner (Quell- und Zielverkehre)

— bei ,,unechter” Einbahnstral’en: Gefahr der Missachtung der Verkehrs-
regelung, da Fehlverhalten nur beim direkten Vergehen nachweisbar ist
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6.5 MalRRnahme Ill — Vermeidung von Durchgangsverkehr
6.5.1 Umsetzung

In der MalRnahme III wird zur vollstandigen Unterbindung des Durchgangs-
verkehrs restriktiver gegeniber den vorherigen MalRBhahmen vorgegangen.
Die heute vorhandenen Durchfahrtsmdglichkeiten im Quartier sowohl tber
die BodelschwinghstralRe als auch uber die Steinstral3e in Richtung der K
11 werden vollstéandig aufgehoben.

Die MalRRnahme Il sieht vor, dass die BodelschwinghstraBe auf Hohe des
Nonnenbachs abgehangt bzw. fiir den Kfz-Verkehr gesperrt wird (vgl.
@). Eine Verbindung fur den Rad- und FuRverkehr bleibt erhalten. Zur Um-
setzung kann das Zeichen 250 nach StVO (Verbot fur Fahrzeuge aller Art)
angeordnet werden. Erganzend zur Beschilderung kénnen Poller fur eine un-
terstutzende Wirkung zur Anwendung kommen, da eine regelméafige Kon-
trolle durch die ortliche Polizeidienststelle mit einem hohen Personalauf-
wand in Verbindung steht und voraussichtlich nicht dauerhaft gewahrleistet
werden kann.

fiir den Kfz-Verkehr
(Radverkehr fri

A Linenverkenr
2 frei

o>

o frei
=4

Richtung K 11112 \

. und B525 Richtung K12/11
N \ 7 C'% und B 525

Abb. 22 Maf&riahme II: Vermeidung von Durchgangsverkehr durch voll-
standige Sperrung von Fahrbeziehungen
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Die Verbindung zwischen der Steinstrale und der K 11 in Richtung der
B 525 wird ebenfalls, wie bereits in der MalRnahme |l erldutert, unterbro-
chen. Ferner kann fir eine verkehrliche Gliederung der Wohnquartiere in
separate ErschlieBungsbereiche die Steinstralle zwischen den Einmin-
dungsbereichen Lerchenhain und AntonistralRe verkehrlich abgehangt wer-
den. Zur Aufrechterhaltung des Linienbusverkehrs kdnnen im gesperrten
Bereich der Steinstral3e eine Busschleuse oder versenkbare Poller zum Ein-
satz kommen.

6.5.2 Bewertung

Angesichts dieser aul3erst restriktiven MalRnahmen wird sich der Verkehrs-
ablauf im gesamten Quartier deutlich @ndern. Daher ist diese MalRnahme
auch mit starkeren Konsequenzen fiur die Bewohner des Quartiers verbun-
den. Es wird nicht nur der Durchgangsverkehr, sondern auch der Bewoh-
nerverkehr auf das tbergeordnete Stral3ennetz (Dulmener Stral3e) verlagert.
Die Vor- und Nachteile dieser MalRhahme werden wie folgt zusammenge-
fasst:

Vorteile der Malinahme Il

— Volistandige Vermeidung von Durchgangsverkehr innerhalb des Quar-
tiers durch Verlagerung auf leistungsfahige Alternativrouten im Haupt-
verkehrsstral3ennetz

— Verbesserung der Verkehrssicherheit

— Maldgebliche Erhéhung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat durch Gliede-
rung des gesamten Wohnquartiers in einzelne ErschlielBungsbereiche

Nachteile der Mal3nahme |l

— keine Flexibilitat im Gesamtsystem

— Deutliche EinbuRRen hinsichtlich der ErschlieBungsqualitat fur die Bewoh-
ner gegentber dem heutigen Zustand (Umwege)
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6.6 MalRnahme IV — Vermeidung von Durchgangsverkehr
6.6.1 Umsetzung

In der MaRnahme 1V wird zur vollstandigen Unterbindung des Durchgangs-
verkehrs ahnlich wie in der MaBnahme IIl vorgegangen. Die heute vorhan-
denen Durchfahrtsméglichkeiten im Quartier sowohl Uber die Bodel-
schwinghstralie als auch Uber die Steinstral3e in Richtung der K 11 werden
vollstandig aufgehoben. Im Gegensatz zur Malinahme Il werden in dieser
Malinahme jedoch lediglich Beschilderungen angeordnet und keine bauli-
chen MalRnahmen in Form von Pollern vorgenommen.

Die Malinahme IV sieht vor, dass bereits zu Beginn der Bodelschwingh-
stral3e eine Beschilderung mit dem Zeichen 250 nach StVO (Verbot fur
Fahrzeuge aller Art) angeordnet wird (vgl. ). Unter dem Schild er-
folgt der Zusatz, dass die Zufahrt sowohl fur Anliegerverkehr als auch fur
den Rad- und Fulverkehr weiterhin zuléssig ist. Dieselbe Beschilderung er-
folgt am Knotenpunkt Bodelschwinghstral3e/Steinstraf3e in Richtung der Bo-
delschwinghstralie.

SA-/Knotenpunkt-
Optimierung

Sperrung der Durchfahrt

fiir den Kfz-Verkehr
(Anlieger und adverkehr fr

perrung der Durchfahrt
fiir den Kfz-Verkehr
(Anlieger und Radverkehr frei)
y ‘\\/ k

A - 3 o
s : - >
e 7 T \

g \ Durchfahrtsbeschrénkung
~_ A y b Y (landwirtschaftl. Verkehr \

und Radverkehr frei)
E \ und B 525 Pad
N v

Abb. 23 \Mthahme IV: Véfhweidung von Durchgangsverkehr durch Be-
schilderung mit dem Zeichen 250 nach StvO

Z

Richtung K12/11

N

Die Verbindung zwischen der Steinstraf3e und der K 11 in Richtung der
B 525 wird ebenfalls, wie bereits in der MaRnahme Il erlautert, unterbro-
chen.
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6.6.2 Bewertung

Die MalRnahme bringt, im Gegensatz zur Malinahme Il keine Konsequenzen
fur die Bewohner des Quartiers mit sich. Es wird lediglich der Durchgangs-
verkehr auf das Ubergeordnete Strallennetz (Dulmener Stral3e) verlagert.
Die Vor- und Nachteile dieser MalRhahme werden wie folgt zusammenge-
fasst:

Vorteile der Malinahme Il

— Volistandige Vermeidung von Durchgangsverkehr innerhalb des Quar-
tiers durch Verlagerung auf leistungsfahige Alternativrouten im Haupt-
verkehrsstral3ennetz

— Verbesserung der Verkehrssicherheit

— hohe ErschlieRungsqualitat fur die Bewohner der Wohnquartiere

Nachteile der Mal3nahme Il

— geringe Flexibilitat im Gesamtsystem

— Gefahr der Missachtung der Verkehrsregelung, da Fehlverhalten nur
beim direkten Vergehen nachweisbar ist
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6.7 Zusammenfassender Vergleich der Mallhahmen

Die MalRBhahmen Il — IV zeigen hinsichtlich einer Verbesserung der Wohn-
und Aufenthaltsqualitat gegeniiber der MaflRnahme | eine deutlich héhere
Wirkung. So kann der Einsatz von Beschilderungen ggf. in Erganzung mit
Pollern einen deutlichen Beitrag zur Reduzierung oder gar zur Vermeidung
von Durchgangsverkehr leisten. Ferner sind sie mit geringen Kosten verbun-
den. Die gute Flexibilitat und die ErschlieBungsqualitat werden dagegen zum
Teil aber mal3geblich eingeschrankt, was auch mit Auswirkungen auf das
Routenwahlverhalten der Bewohner in Verbindung steht. Die Bewohner
mussten in Zukunft deutliche Umwege in Kauf nehmen.

Um den Durchgangsverkehr zu vermeiden und zeitgleich eine gute Flexibili-
tat fur die Bewohner aufrechtzuerhalten, kann an den Zufahrtstrallen zum
Quartier auch das Zeichen 250 (Verbot fur Fahrzeuge aller Art) in Verbin-
dung mit dem Zusatzzeichen 1020-12 (Radfahrer und Anlieger frei) zur An-
wendung kommen. Damit ware zwar ein guter Kompromiss geschaffen, es
muss aber davon ausgegangen werden, dass diese Form der Beschilderung
nur von anfanglicher Wirkung sein wird. Eine dauerhafte oder regelmaRige
Kontrolle an allen Zufahrtstraflen zum Quartier ist kaum zu ermdéglichen.
Ferner ist die Auslegung der Begrifflichkeit ,,Anlieger frei* rechtlich schwie-
rig. Die Einfahrtsberechtigung quartiersfremder Verkehre ist bereits dann
gegeben, wenn lediglich die Absicht eines Besuchs von Bewohnern besteht.
Ob ein Besuch tatséchlich stattgefunden hat ist dabei unerheblich. Aus den
genannten Grunden wird der Durchgangsverkehr dauerhaft nicht in groRem
Umfang vermieden werden kdnnen.

Die MalRnahme | stellt ebenfalls einen Kompromiss zwischen einer guten
Flexibilitat fur die Bewohnerverkehre und der Reduzierung des Durchgangs-
verkehrsaufkommens dar. Durch die Einrichtung von Teilaufpflasterungen
kdnnen nicht nur Widerstéande zur Reduzierung des Durchgangsverkehrs er-
reicht, sondern auch eine Verbesserung der Verkehrssicherheit durch die
geschwindigkeitsdampfende Wirkung erzielt werden. Insbesondere an den
teilweise schwer einsehbaren Knotenpunkten (Rechts-vor-Links Regelung)
sind geringere Geschwindigkeiten im Sinne der Verkehrssicherheit férder-
lich. Zudem wird die Uberquerungsqualitat fiir FuRganger und insbesondere
mobilitatseingeschréankter Personengruppen durch die niveaugleiche Uber-
querung verbessert. Nachteil dieser MaRnahme sind allerdings die Investiti-
onskosten. Die MalRnahmen Il — IV kdnnen dartiber hinaus ganz oder teil-
weise spater noch erganzt werden.
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7 Uberschlagige Baukostenschatzung

7.1 Kosten fir die Anbindung des Baugebiets Uber einen
Kreisverkehr am Knotenpunkt Dulmener Straf3e/Elisa-
beth-Selbert-StralRe/Planstralle

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurde fiur die Anbindung des
Baugebiets an das Ubergeordnete StraRennetz tiber einen Kreisverkehr eine
Uberschlagige Baukostenermittlung durchgefiihrt. Die Realisierung eines
Stral3e/Elisabeth-Selbert-
StralRe/PlanstralRe ist mit Kosten in Hohe von etwa 350.000 Euro (brutto)

Kreisverkehrs am  Knotenpunkt

verbunden (vgl. fab. 3).

Dulmener

Kreisverkehr Dulmener Strafl3e/Elisabeth-Selbert- Lange Fléiczhe Stiick Einh.-preis Summe [EUR]
Strale/Planstrale [m] [m?] [EUR]
Abbruch vorhandener Befestigungen 2465 20,00 49.300,00
Fahrbahn, Asphalt 1.100 75,00 82.500,00
Fahrbahn abfrasen, neue Binder-/Deckschicht 350 35,00 12.250,00
Fahrbahn, Natursteinpflaster (Kreisring) 100 130,00 13.000,00
1-reih. Rinne (an Fahrbahnteiler) 100 21,00 2.100,00
2-reih. Rinne 260 30,00 7.800,00
Bord (Hochbord, Rundbord, Ansenker) 360 30,00 10.800,00
Rasenbord 250 20,00 5.000,00
Ablauf mit 4 m Anschlussleitung an Kanal 5 600,00 3.000,00
Seitenraum/Parkstand, Betonsteinpflaster 580 45,00 26.100,00
Seitenraum Rasen, Oberboden 150 7,00 1.050,00
Seitenraum, Intensivpflanzung 155 80,00 12.400,00
Verkehrszeichen 16 350,00 5.600,00
Halte-/Wartelinie, aufgelegt 15,00 -
Breitstrich, aufgelegt 8,00 -
Schmalstrich, aufgelegt 60 6,00 360,00
Taktile Streifen 30 145,00 4.350,00
FGU, aufgelegt 8 500,00 4.000,00
StralRenleuchten 8 2.000,00 16.000,00
Zwischensumme 2.465 255.610,00
Baustelleneinrichtung 10% 25.561,00
Kleinleistungen, Nebenkosten 5% 12.780,50
Summe netto 293.951,50
19% MwSt 55.850,79
Summe brutto 349.802,29

Tab. 3 Uberschlagige Baukostenermittlung fiir die Einrichtung eines
Kreisverkehrs am Knotenpunkt Dulmener Straf3e/Elisabeth-Sel-

bert-Straf3e/Planstralie
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7.2 Kosten fur die Umsetzung der MalRnahme |

Die Investitionskosten zur Umsetzung der MalRnahme | wurden Uberschlagig
ermittelt. Dazu wurden exemplarisch die Baukosten fur die Knotenpunkte
Steinstral3e/Bodelschwinghstrale  und  Steinstrafl3e/Lerchen-hain/Anto-
nistralRe ermittelt. Die Baukostenermittlung bezieht sich auf die gesamte
Neugestaltung des Knotenpunktes einschlief3lich der Seitenrdume. Der Kno-
tenpunkt Steinstral3e/Lerchenhain/Antonistral3e hebt sich hinsichtlich der
Baukosten vom Knotenpunkt Steinstral3e/Bodelschwinghstral3e ab, da auf-
grund der Verknipfung von zwei unmittelbar hintereinandergelegenen klei-
nen Knotenpunkten eine deutlich héhere Flacheninanspruchnahme erfolgt.
Insgesamt sieht die MaRnahme | Teilaufpflasterungen an insgesamt zehn
Knotenpunkten vor. Bis auf den Knotenpunkt Steinstrafl3e/Lerchenhain/An-
tonistralRe wird pauschal knapp 70.000 Euro (brutto) je Knotenpunkt in An-
satz gebracht (vgl. [Tab. 4). Die Kosten am Knotenpunkt SteinstraRe/Ler-
chenhain/Antonistral3e sind dagegen mit knapp 90.000 Euro (brutto) etwas
teurer (vgl. . Zudem sollte fur eine umfangreiche Offentlichkeitsar-
beit zuséatzliche Kosten von etwa 5.000 Euro (brutto) berticksichtigt wer-
den. Zusammenfassend ergibt sich fur die flachendeckende Einrichtung von
Teilaufpflasterungen ein Investitionsvolumen von etwa 716.000 Euro
(brutto). Die hohen Investitionen fuhren natirlich begleitend zu einer gestal-
terischen Aufwertung der Offentlichen StralRenraums. Grundsétzlich ware
auch eine schrittweise Umsetzung der Teilaufpflasterungen und Fahrbah-
neinengungen denkbar.

) ) 4 Flache inh.-prei

Aufpflasterung Steinstrafle/BodelschwinghstraBe Lange 5 Stuck Binh.-preis Summe [EUR]
[m] [m7] [EUR]
Abbruch vorhandener Befestigungen 505 20,00 10.100,00
Fahrbahn, Asphalt 75,00
Fahrbahn, Asphalt + farbige Zuschlage 85,00
Fahrbahn, Asphalt farbig 120,00 -
Fahrbahn, Betonsteinpflaster 290 80,00 23.200,00
2-reih. Rinne 30,00 -
3-reih. Rinne 75 40,00 3.000,00
Bord (Hochbord, Rundbord, Ansenker) 14 30,00 420,00
Rasenbord 20,00 -
Schacht hthenméfig anpassen 2 240,00 480,00
Ablauf mit 4 m Anschlussleitung an Kanal 4 600,00 2.400,00
Seitenraum, Betonsteinpflaster 200 45,00 9.000,00
Seitenraum, Griinflache 15 20,00 300,00
Verkehrszeichen 3 350,00 1.050,00
Zwischensumme 505 49.950,00
Baustelleneinrichtung 10% 4.995,00
Kleinleistungen, Nebenkosten 5% 2.497,50
Summe netto 57.442,50
19% MwSt 10.914,08

Summe brutto 68.356,58

Tab. 4 Uberschlagige Baukostenermittlung fiir eine Teilaufpflasterung
am Knotenpunkt Bodelschwinghstral3e/Steinstralie
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. ) ) 4 Flache inh.-prei
Aufpflasterung Lerchenhain/Antonistral3e/Steinstralle Lange 5 Stuck Binh.-preis Summe [EUR]
m | [m? [EUR]
Abbruch vorhandener Befestigungen 620 20,00 12.400,00
Fahrbahn, Asphalt 75,00 -
Fahrbahn, Asphalt + farbige Zuschlage 85,00 -
Fahrbahn, Asphalt farbig 120,00 -
Fahrbahn, Betonsteinpflaster 390 80,00 31.200,00
2-reih. Rinne 30,00 -
3-reih. Rinne 100 40,00 4.000,00
Bord (Hochbord, Rundbord, Ansenker) 20 30,00 600,00
Rasenbord 20,00 -
Schacht hthenméfig anpassen 2 240,00 480,00
Ablauf mit 4 m Anschlussleitung an Kanal 5 600,00 3.000,00
Seitenraum, Betonsteinpflaster 230 45,00 10.350,00
Verkehrszeichen 3 350,00 1.050,00
Zwischensumme 620 63.080,00
Baustelleneinrichtung 10% 6.308,00
Kleinleistungen, Nebenkosten 5% 3.154,00
Summe netto 72.542,00
19% MwSt 13.782,98
Summe brutto 86.324,98

Tab. 5 Uberschlagige Baukostenermittlung fiir eine Teilaufpflasterung
am Knotenpunkt Steinstraf3e/Lerchenhain/Antonistral3e

Zudem wurden exemplarisch die Kosten fir eine Einengung am Beispiel der
Haltestelle Steinstral3e ermittelt. Bezogen auf drei im Wohnquartier liegende
Haltestellen ergeben sich Investitionskosten in Hohe von etwa 96.000 Euro

(brutto) (vgl. [Tab. 6).

4 Flache inh.-prei
Bushaltestelle + Fahrbahneinengung Lange o | Stuck Binh.-preis Summe [EUR]
m | [m3 [EUR]

Abbruch vorhandener Befestigungen 215 20,00 4.300,00
Fahrbahn, Asphalt 75,00 -
Fahrbahn abfrasen, neue Binder-/Deckschicht 35,00 -
Fahrbahn abfrasen, neue Deckschicht 100 23,00 2.300,00
Fahrbahn, Beton 90,00 -
2-reih. Rinne 30 30,00 900,00
3-reih. Rinne 40,00 -
Bord (Hochbord, Rundbord, Ansenker) 12 30,00 360,00
Bord Sonderprofil Niederflurbus 18 80,00 1.440,00
Schacht héhenmaRig anpassen 240,00 -
Ablauf mit 4 m Anschlussleitung an Kanal 1 600,00 600,00
Seitenraum, Betonsteinpflaster 110 45,00 4.950,00
Verkehrszeichen 2 350,00 700,00
Taktile Streifen 5 145,00 725,00
Fahrgastunterstand Standard L =4 m 1 7.000,00 7.000,00
Zwischensumme 215 23.275,00
Baustelleneinrichtung 10% 2.327,50
Kleinleistungen, Nebenkosten 5% 1.163,75
Summe netto 26.766,25

19% MwSt 5.085,59
Summe brutto 31.851,84

Tab. 6 Uberschlagige Baukostenermittlung fiir eine Fahrbahneinengung
im Haltestellenbereich Steinstral3e
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7.3 Kosten der MalRnahmen Il — IV

Die MalRhahmen Il — IV sehen Uberwiegend betriebliche MalRnahmen vor,
die mit wenig Aufwand umzusetzen sind. Dennoch fallen auch hier Kosten
an, die es zu bertcksichtigen gilt. So werden fur die Beschilderungen je
MaRRnahme pauschal 20.000 Euro (brutto) angenommen. Bei der Mal3-
nahme Il missen auf Grund der baulichen Einrichtung von Pollern etwa
50.000 Euro (brutto) zusatzlich kalkuliert werden. Zudem erfordern auch
diese MaRnahme das Begleiten von einer umfangreichen Offentlichkeitsar-
beit. So werden hier je MaRnahme weitere 5.000 Euro (brutto) kalkuliert.
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8 Fazit

Am sudlichen Ortsrand von Nottuln soll ein Wohngebiet mit einer Flache
von etwa 6,49 ha (1. Bauabschnitt) realisiert werden. In Abhangigkeit der
weiteren Entwicklungen bestehen Erweiterungsmadglichkeiten um weitere
3,0 ha (2. Bauabschnitt).

Grundlage der vorliegenden Untersuchung stellen Verkehrsbelastungen dar,
die im Rahmen einer Verkehrserhebung im Jahr 2019 erhoben wurden. Ent-
gegen der Untersuchung aus dem Jahr 2014 war bei der aktuellen Ver-
kehrserhebung die Ortsumgehung bereits in Betrieb. Dartiber hinaus werden
Ergebnisse des innerértlichen Durchgangsverkehrs Gibernommen, welche im
Rahmen des Integrierten Verkehrskonzeptes der Gemeinde Nottuln (2011)
erarbeitet wurden. Dabei zeigen die Ergebnisse, dass die Inbetriebnahme
der Ortsumgehung zu einer Entlastung der Ortsdurchfahrt um etwa 50%
des gesamten Verkehrsaufkommens beigetragen hat. Dadurch ergeben sich
entlang der Hauptverkehrsstral3en innerhalb Nottulns Freirdume. Gebiets-
fremde Verkehre wurden folgend auf die entlasteten Stral3en verlagert.

Bei der Baugebietsentwicklung wird zwischen zwei Bauabschnitten diffe-
renziert. Im ersten Bauabschnitt sind insgesamt 185 Wohneinheiten (WE)
in Planung, die sich auf die Wohntypologien Einfamilien- und Doppelhauser
(96 WE), Reihenhé&user (17 WE) und Mehrfamilienhduser (72 WE) verteilen.
Daraus resultiert ein prognostiziertes Verkehrsaufkommen von 1.181
Kfz/24h. Im zweiten Bauabschnitt liegt derzeit noch keine Differenzierung
nach Wohntypologien vor, hier sollen etwa 90 Wohneinheiten entstehen.
Sofern dieser Bauabschnitt ergdnzend realisiert werden sollte, ist von einem
zusatzlichen Verkehrsaufkommen von insgesamt 1.766 Kfz/24h auszuge-
hen.

Far die Anbindung des Baugebiets an die Dilmener Stral3e wurden zwei
Varianten untersucht. Die erste Variante sieht einen vorfahrtgeregelten Kno-
tenpunkt vor. In der zweiten Variante wird der Bereich zu einem Kreisver-
kehr umgebaut. Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung hat gezeigt, dass
beide Varianten die Verkehre problemlos abwickeln kdnnen.

Die verkehrliche Situation im benachbarten Wohnquartier Steinstral3e-Ler-
chenhain stellt sich aufgrund des Anteils an Durchgangsverkehr als auffallig
dar. Es wird davon ausgegangen, dass das zusatzliche Verkehrsaufkommen
durch das Baugebiet ,,Stdlich Lerchenhain* die Situation weiter verscharfen
wirde. Zur Verbesserung der gesamten verkehrlichen Situation wurden drei
optionale MalRRnahmen zur Beeinflussung bzw. Vermeidung von Durch-
gangsverkehr erarbeitet bzw. zur Verkehrsberuhigung. Wesentliches Ziel
war es, aufzuzeigen, welche Mdglichkeiten zur Verkehrsvermeidung beste-
hen und mit welchen Auswirkungen diese verbunden sind. Mit den Uberleg-
ten MaRRnahmen wird dariber hinaus das Ziel einer allgemeinen Ver-
kehrsentlastung verfolgt, so dass das Verkehrsverhalten aller Kfz-Fahrer po-
sitiv beeinflusst wird.

Die Malinahme | zeigt punktuelle bauliche MaRnahmen auf. Bei den Mal3-
nahmen Il — IV wird gro3tenteils Uber betriebliche, verkehrsbeschrankende

Nottuln — VU ErschlieBung Baugebiet ,,Sidlich Lerchenhain* 33



SHP Ingenieure

Malinahmen ein starkerer Eingriff in das Verkehrsgeschehen diskutiert. Die-
ser restriktivere Ansatz ist vergleichsweise kostengunstig.

— Die MalRnahme | sieht eine entlastende Wirkung durch die Schaffung
von baulichen Widersténden vor. Dabei werden sowohl Teilaufpflas-
terungen als auch Fahrbahneinengungen in Betracht gezogen.

— Die MalRnahme Il hat das Ziel eine Teilentlastung vom Durchgangs-
verkehr durch Einschrankungen bestimmter Fahrbeziehungen zu er-
reichen. Dies soll durch die Einrichtung einer Einbahnstral3e erreicht
werden. Optional zur Einrichtung einer ,,echten* Einbahnstral3e
wurde auch die ,,unechte* EinbahnstralRe tberlegt. Diese ermdglicht
innerhalb des ausgewiesenen Bereichs das Befahren der Strafe in
beiden Richtungen.

— In der Malinahme Il wird zur vollstandigen Unterbindung des Durch-
gangsverkehrs restriktiver gegeniiber den vorherigen Mal3nahmen
vorgegangen. Die heute vorhandenen Durchfahrtsmoglichkeiten so-
wohl tGber die Bodelschwinghstral3e als auch Uber die Steinstrale in
Richtung der K 11 wirde dabei vollstandig aufgehoben.

— In der MaBnahme IV wird zur vollstandigen Unterbindung des Durch-
gangsverkehrs die Zufahrt in die Bodelschwinghstral3e lediglich dem
Anliegerverkehr sowie dem Rad- und FulRverkehr gewahrt.

AnschlieBend erfolgt ein Vergleich der Mal3nahmen auf Grundlage von we-
sentlichen Kriterien (vgl. Tab. 7). Die Bewertung zeigt, dass die Manahme
IV alle Kriterien gut erfullt. Dennoch sollte an dieser Stelle erwahnt werden,
dass diese Malinahme mit hohen Kontrollen verbunden ist. Sofern strenge
KontrollmalRnahmen nicht umsetzbar sind, wére alternativ die Malinahme Ili
denkbar. Diese unterbindet die Durchfahrt aufgrund der baulichen Einrich-
tung von Pollern, so dass weniger Kontrollen erforderlich sind. Dartber hin-
aus sind rechtliche Voraussetzung fir entsprechende verkehrliche Anord-
nungen im Einzelfall zu prufen.

Bewertung der MaRnahmen

Auswirkung auf Auswirkung auf
Durchgangsverkehr Anwohner
= [+ |

Tab. 7 Bewertung der Maflinahmen
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