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1. Aufgabenstellung

Der Bebauungspian Nr. 478 der Stadt Remscheid ist Bestandteil des
"Entwicklungskonzeptes Hohenhagen”, das im wesentlichen folgende Pla—
nungsabsichten beinhaltet:

o Errichtung von rd. 700 Wohneinheiten mit zugeordneten Infrastruk-
tureinrichtungen wie Kindergarten, Altentagesstatten und Versor—
gungseinrichtungen (Bebauungsplan Nr. 478}

0 Errichtung einer Gesamtschule an der Hohenhagener StraBe
(Bebauungsplan Nr. 452)

o Standortsicherung der bestehenden Gewerbebetriebe sowie fur die
Stadtwerke Remscheid und Bau einer innerbetrieblichen Erschlie-
BungsstraBe zur Entlastung der Karl-Kahihéfer-StraBe/Hohenha-
gener StraBe (Bebauungsplan Nr. 452)

o Erganzung der straBenbegleitenden Bebauung an der Fichten-
straBe/Hohenhagener Strafe (Bebauungsplan Nr. 323 A).

In den Jahren 1993/1994 wurde im Rahmen der Aufstellung des Bebauungs-
planes Nr. 478 fUr verschiedene Planvarianten das Verkehrsaufkommen der
gepianten Wohneinheiten im Bebauungsplangebiet abgeschatzt sowie deren
Auswirkungen auf die Verkehrslarmsituation [2] Uberpriift. Auch auf der
Grundlage dieser Erkenntnisse wurden die Planungen zwischenzeitlich naher
konkretisiert und eine Uberarbeitete Planvariante erstellt.

Fur den weiteren Erdrterungs- und EntscheidungsprozeB sollen nun die
Maglichkeiten der VerkehrserschlieBung und die verkehrstechnischen Fol-
gewirkungen untersucht werden.

In einem ersten Schritt sind ausgehend von dem aktuellen Stand der Pla-
nungen die Auswirkungen des zusatzlichen Verkehrs auf die Verkehrsab-
wicklung im Bereich Hohenhagen und auf den angrenzenden Verbindungs—
und ErschlieBungsachsen zu untersuchen. Auf der Basis einer aktuellen
Verkehrserhebung und unter Einbeziehung aller Planungen im Bereich
Hohenhagen soll aufgezeigt werden, ob durch das zusétzliche Verkehrsauf-
kommen Stauerscheinungen zu erwarten sind.

Dabei wird auch Uberprift, mit welchen Mafinahmen eine weitgehend sté-
rungsfreie und insbesondere vertragliche Verkehrsabwickiung erfolgen kann.
Diskutiert werden in diesem Zusammenhang darlber hinaus die unter-
schiedlichen Moglichkeiten zur inneren ErschlieBung des Plangebietes.



In einem zweiten Teil der Untersuchung sind Méglichkeiten zur Reduzierung
des autoorientierten Queli- und Zielverkehrs des Plangebietes zu erortern.
Diskutiert werden

o die verkehrliche Lagegunst des Standortes Hohenhagen im Stadtge-
biet Remscheid

o die Ausweisung autofrefer/autoarmer Bereiche im Bebauungsplan-
gebiet

o Mafinahmen zur Starkung umweltfreundlicher Verkehrsmittel und
o0 unterschiedliche Varianten des Stellplatzangebotes.

Ziel der Untersuchung ist es, Moglichkeiten fir eine stadt- und umweltver—
tragliche Verkehrsabwicklung im Bereich Hohenhagen zu analysieren, um
den Entscheidungstragern Entscheidungshilfen zu liefern.

2. Beschreibung des derzeitigen Planungsstandes
2.1 Bebauungsplan-Entwurf (BP 478)

Das Gebiet des betrachtungsrelevanten Bebauungsplanes Nr. 478 (aktu-
eller Bebauungsvorschlag s. Abb. 1) wird begrenzt im Norden und Osten von
der Hohenhagener StraBe bzw. FichtenstraB3e, im Westen von der Worth-
stra3e und im Suden durch die vorhandene Heckenstruktur auf der Gebiets—
grenze zum Bebauungsplan Nr. 452 (Ziegelei Schéfer). Vorgesehen ist die
Errichtung von schatzungsweise 700 Wohneinheiten in Mischstruktur mit

0 niedrigem GeschoBwehnungsbau (Eigentumswohnungen, Sozialer
Wohnungsbau, Altenwohnungen, Betreutes Wohnen)

o Einzel- und Doppelhauser sowie

o Reihenhauser
mit mindestens zwei, maximal vier Vollgeschossen. Vereinzelt werden vier—
bis funfgeschossige Gebaudeteile zur Gliederung der Bebauung moglich
sein.
Angestrebt wird darUber hinaus neben der Errichtung von Altentagesstatten,

Kindergarten und Spielflachen die Ansiedlung von Laden zur taglichen Ver—
sorgung sowie Gaststatten oder Cafés.
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Abb. 1: Bebauungsvorschlag [1]
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Hinsichtlich der Deckung des Stellplatzbedarfes werden derzeit zwei Varian—
ten des Stellplatzangebotes diskutiert:

0 Variante 1 sieht 1,4 Stellplatze pro Wohneinheit fir Einwohner und
0,2 Steliplatze pro Wohneinheit fur Besucher im Bebauungsplange-
biet vor. Bei einer geschatzten Anzahi von 700 Wohneinheiten wtir-
den so rd. 1.100 neue Stellplatze zu errichten sein. Der Uberwie—
gende Teil der Stellplatze soll in Parkpaletten zusammengefaft wer—
den; rd. 220 Stellplatze befinden sich dann im offentlichen StraBen-
raum,

o Die zweite Variante sieht vor, im Rahmen der Anlage eines autoar—
men Wohngebietes die Stellplatzanzahl auf 1,0 Stellplatze pro
Wohneinheit fir Anwohner zu begrenzen. Bei 0,2 Stellplatzen pro
Wohneinheit fur Besucher und zuséatzlich rd. 10 Stellplatzen fir Car-
Sharing reduziert sich somit die Stellplatzanzahl im Plangebiet von
den in der Variante 1 vorgesehenen rd.1.100 Stellplatzen auf
rd. 850 Stellplatze bei der Variante 2,

Die Parkpaletten sind gréBtenteils von einer in Ost-West-Richtung verlau—
fenden PlanstraB3e zu erreichen, die Uber einen Kreisverkehr an den ostlichen
Teil der Hohenhagener StraBe nérdlich der Firma "Edscha” angebunden
wird. Einzelne Parkpaletten sind darliber hinaus direkt von der Hohen-
hagener StraBe, der WeiBenburgstrae sowie der Eschenstraie/Worthstrale
zu befahren (s. Abb. 2).

Im westlichen Bereich des Plangebietes endet die PlanstraBe mit einem
Wendekreis; ausnahmslos fiir umweltfreundliche Verkehrssysteme (Bus,
Rad- und FuBverkehr) ist ein Durchstich von der EschenstraBe zur Plan—
strae vorgesehen. Eine Buslinie soll mit ausreichender Vertaktung Uber die
PlanstraB3e durch das Plangebiet geflihrt werden.

Beidseits der Planstrae sollen Wohnwege angelegt werden; nur bei schwe-
ren Transporten (z.B. Getrankekisten, Reparaturen von Handwerkern am
Haus) sollen die Wohnwege ausnahmsweise befahren werden dirfen. Die
Zielsetzung, ein autoarmes Wohngebiet zu schaffen, soll durch ein Car—
Sharing-Projekt unterstutzt werden, bei dem sich mehrere Mitglieder eines
Vereines ein Auto teilen. Darliber hinaus wird dadurch, daB an den Wohn-
wegen keine Pkw-Stellplatze vorgesehen sind und die Parkpaletten aus—
nahmslos an der Planstrale angelegt werden sollen, der Zielsetzung der
Anlage weitgehend autofreier Bereiche Rechnung getragen.

Fur den Rad- und FuBverkehr werden Trampelpfade und Wege mit unter-
schiedlichem Versiegelungsgrad geschaffen. Eine Haupt-Rad- und FuBver—
bindung lauft an der sldlichen Bebauungsplangrenze von Ost nach West.

Im westlichen Bereich des Plangebietes ist ein Zentrum fur die Nahversor—
gung vorgesehen. Ebenso wird die Einrichtung von Gaststatten oder Cafés
im Plangebiet angestrebt. Als Standort bietet sich die Mitte des Plangebietes
an, wo auch ein Gemeinschaftshaus, in dem eine Altentagesstéatte integriert
werden soll, vorgesehen ist.



EL

]

LSAKY

2 R
@i..&% dizasynvwencd Sha

et e

Foro

e ng g g n Y T v

s
e

RETPETOR L AT A .

W
TRy RS SE ] PR

Funktionsschema [1]

Abb. 2



2.2 Gesamtschule

Nach Standortdiskussionen flir eine zweite Gesamtschule in Remscheid
wurde der Standort Hohenhagen als der geeignetste ausgewahit. Die Flache
fur die zweite Gesamtschule befindet sich an der Hohenhagener StraBe ge-
genuber der Firma Edscha im Bebauungsplan Nr. 452.

Die Baugenehmigung fur die Gesamtschule ist erteilt. Die Grundsteinlegung
war im Oktober 1994,

In der Gesamtschule sollen etwa 1.000 Schiler unterrichtet werden.
Schulanfang ist zwischen 7.45 und 8.15 Uhr, Schulende zwischen 14.45 und
15.15 Unhr. Es kann daruber hinaus davon ausgegangen werden, daf3 in den
Nachmittag- und Abendstunden vereinzelt Unterrichte oder anderweitige
Veranstaltungen (z.B.im Rahmen des Volkshochschulan-gebotes) in den
Raumen der Gesamtschule stattfinden.

Ein grofier Teil der Schuler der Gesamtschule wohnt dstlich des Schulstand-
ortes. So kommt ein groBer Anteil der Schiler aus den Stadtteilen Lennep
und LOttringhausen, zum Teil auch aus Radevormwald.

Der Stellplatzbedarf wird mit rd. 80 Stellplatzen fir Pkw im Bereich der Ge-
samtschule (Parkhaus) gedeckt. Hinzu kommen 14 Stellplatze fur Motorréder
und Mopeds.

2.3 ErschlieBung Stadtwerke

Auf dem Gelande der Stadtwerke Remscheid befindet sich eine innerbe—
triebliche ErschlieBungsstraBe im Bau. Mit dieser ErschlieBungsstraBe wird
ein Durchstich von der Karl-Kahlhdfer-StraBe zur B 229 geschaffen, der
allerdings nur fir den Werksverkehr befahrbar ist.

2.4 Relevante Planungen im Umfeld

Als relevante Planung im Umfeld des Bereiches Hohenhagen ist die geplante
Ansiedlung eines Baumarktes zu nennen.

Im Rahmen einer verkehrlichen Untersuchung wurden fir den Standort Neu-
enkamper Str. 21 die Auswirkungen auf die Verkehrssituation Uberpriift [3].

Der Fachmarkt soll eine Verkaufsflache von rd, 6,160 m2 erhalten, Die Ein-
und Ausfahrt zum Baumarkt liegt im Einfadelungsbereich einer Rampe von
der B 229 zum Knotenpunkt BismarkstraBe/Haddenbacher StraBe. Im wei-
teren Vorgehen wird diese Planung bei der Abschétzung der zukinftigen
Verkehrssituation im Bereich Hohenhagen mit berlcksichtigt.



3. Verkehrsaufkommen der geplanten Nutzungen
3.1 Bebauungsplangebiet (BP 478)

Die Einschatzung des zusétzlichen Verkehrsaufkommens bildet die Grund-
lage zur Untersuchung der verkehrlichen Auswirkungen im Bereich Hohen-
hagen. Durch Verkehrsanalysen bereits bestehender vergleichbarer Bereiche
mit ahnlicher Strukturierung der Bebauung und Infrastruktureinrichtungen
lassen sich unter Einbeziehung der Ergebnisse der Netzbetrachtungen des
Verkehrsentwicklungsplanes [4] hinreichend genaue Aussagen zur Ver-
kehrserzeugung treffen.

Unter Zugrundelegung der beiden Varianten des Stellplatzangeboles (siehe
Kapitel 2.1) sind auch unter Berlcksichtigung der Méglichkeiten der Verlage-
rung von Fahrten vom motorisierten Individualverkehr (MIV) auf den offenti-
chen Personennahverkehr (OPNV) zwei Varianten zur Einschatzung des zu-
satzlichen Verkehrsaufkommens zu betrachten.

Variante 1

Die Untersuchungen zur Variante 1 gehen von einer Zahl von 1.100
Stellplatzen im Untersuchungsgebiet aus. Dabei wird berlicksichtigt, daB
beim Ansatz der Verkehrsmittelwahl der Anteil des offentlichen Personen-
nahverkehrs als gering (unter 10 %) eingestuft wird, somit sind die Ab-
schatzung der zusatzlichen Verkehrsbelastung im motorisierten Individual-
verkehr als "Maximalfall-Betrachtung" zu werten.

Unter diesen Pramissen kann davon ausgegangen werden, daB pro Ein-
wohner etwa 0,7 Fahrten im Zeitbereich zwischen 15.00 und 19.00 Uhr auf
den motorisierten Individualverkehr entfallen. Die Ergebnisse des Ver-
kehrsentwicklungsplanes koénnen diesen Ansatz bestatigen; fir zentrale
Stadt- bzw. Stadtteillagen in Remscheid liegt der Faktor der Verkehrser—
zeugung etwa bei 0,5, in eher landlich strukturierten Bereichen bei 0,8 %. Flr
die zentrale Randlage des Bereiches Hohenhagen liegt dieser Ansatz daher
‘auf der sicheren Seite". Geht man ferner - in Betrachtungen, die ebenfalls
eher im Bereich des oberen Schwellenwertes anzusiedeln sind - davon aus,
daf3

0 eine Wohneinheit mit 3 Personen bewohnt wird und

o eine Kfz-Fahrt im Zeitbereich 15.00 bis 19.00 Uhr mit dem Faktor 3
auf Tagesbelastung hochzurechnen ist,

ergibt sich ein Fahrtenaufkommen von

6,75 Kfz-Fahrten/Wohneinheit x 24 h.



Eine Vergleichsrechnung unter Berlcksichtigung der Stellplatzanzahl liefert
bei Ansatzen von

o 1,6 Stellplatzen je Wohneinheit
o 4 Kfz—Fahrten pro Stellplatz und Tag

einen vergleichbaren — aber dennoch geringeren — Wert von 6,4 Kfz—-Fahr-
ten/Wohneinheit x 24 h.

Flr die Ermittlung des zusétzlich zu erwartenden Verkehrsaufkommens wird
der erstgenannte Maximalwert von 6,75 Kfz—Fahrten/Wohneinheit x 24 h zu-
grunde gelegt. Es wird somit bei der geschatzten Anzahl von 700 Wohnein-
heiten mit einem Verkehrsaufkommen von

4,725 Kfz/24 h
ZUu rechnen sein,

Die Verkehrsnachfrage hat nach wie vor steigende Tendenz. Insgesamt mufB
beispielsweise bis zum Jahr 2010 von einem generellen Zuwachs im Kfz-
Verkehr ausgegangen werden, der je nach Verlagerungspotential auf die
Systeme des "Umweltverbundes" (OPNV, Rad- und FuBverkehr) in einer
Spanne zwischen 6 % und 20 % anzusiedeln ist.

Ein Entwicklungsszenario wird fir die vorliegende Untersuchung jedoch nicht
zusatzlich berGcksichtigt. Es wird vielmehr unterstelit, daB die sich aus der
neuen Standortnutzung ergebenden Verkehrszunahmen bereits Bestandtei
der Einschatzungen der zukunftigen generellen Verkehrsentwicklungen sind.
Motorisierungs— und Mobilitdtszuwachse bleiben unberiicksichtigt, um bei
moglichst gering eingeschatzten Vorbelastungen die maximalen negativen
Folgewirkungen des Verkehrs beurteilen zu kénnen.

Um die Auswirkungen des zusatzlichen Verkehrs auf die Verkehrsabwicklung
untersuchen zu koénnen, sind insbesondere die Verkehrssituationen in den
Spitzenstunden betrachtungsrelevant. Aus dem tageszeitlichen Verlauf der
Verkehrsbelastung in der EschenstraBe, der mittels einer automatischen
Verkehrserfassung ermittelt wurde, 143t sich anteilmaBig die Belastung in der
morgendlichen bzw. nachmittaglichen Spitzenstunde ableiten; sie liegt

o in der morgendlichen Spitzenstunde (7-8 Uhr) bei 8 % der Tages-
belastung

0 in der nachmittaglichen Spitzenstunde (16-17 Uhr) bei 10 % der
Tagesbelastung.



Insofern ist in den Spitzenstunden von einem zusatzlichen Verkehrsauf-
kommen des Bebauungplangebietes in Hoéhe von

o 378 Kfz/h in der morgendlichen Spitzensiunde und
o 473 Kfz/h in der nachmittaglichen Spitzenstunde

auszugehen.

Variante 2

Bei der zweiten Variante wird von einem autoarmen Wohngebiet mit Stell-
platzrestriktionen — d.h. mit einer Begrenzung des Stellplatzangebotes auf
850 Stellplatze — ausgegangen. Zu berucksichtigen ist, daB3 im Zusammen-
hang mit der Ausweisung eines autoarmen Wohngebietes eine durchge-
hende Buslinie Remscheid-Mitte - Plangebiet — Remscheid-Lennep geplant
ist, die wahrend der Hauptverkehrszeit im 15-Minuten-Takt, wéahrend der
ubrigen Verkehrszeit im 30-Minuten-Takt verkehren soll.

Die Kombination dieser beiden Malinahmen - Stellplatzreduzierung und
attraktive C)PNV—Anbindung - laBt es erwarten, dafl3 der Modal-Split-Anteil
des Quell- und Zielverkehrs fiir den OPNV hoher ausfallen wird als in beste-
henden Wohngebieten der Stadt Remscheid; fur Planungszwecke ware von
einem Ansatz in der GréBenordnung von 20 % OPNV-Anteil auszugehen.
Dieser Sachverhalt wird sich reduzierend auf das Kfz-Verkehrsaufkommen
auswirken. So kann damit gerechnet werden, daf3 sich das Verkehrsauf-
kommen von den rd. 4.725 Kfz/24h bei Variante 1 auf rd.

3.500 - 4.000 Kfz/24h
reduzieren [aft. Als Pendant zur "Maximaifali-Betrachtung” der Variante 1
wird im weiteren Verfahren fir die Variante 2 ein Verkehrsaufkommen von
3.500 Kfz/24h zugrunde gelegt. Insofern ist bei der Variante 2 in den Spit-
zenstunden von einem zusatzlichen Verkehrsaufkommen des Bebauungs-
plangebietes in Hohe von
0 280 Kfz/h in der morgendlichen Spitzenstunde und

o 350 Kfz/h in der nachmittaglichen Spitzenstunde

auszugehen.
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3.2 Gesamtschule

Aus Vergleichszahlungen an Schulzentren kann der zusatzliche Verkehr aus
der Schulnutzung unter Berlcksichtigung der Schilerzahl und der Schitler-
standorte zu etwa 150 Kfz in der morgendlichen Spitzenstunde eingeschétzt
werden. Dabei ist bertcksichtigt, daf

0 ein GrofBteil der Schiler mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln
(insbesondere Bus und Rad) anreisen werden,

o die Lehrer groj3tenteils mit dem Pkw zur Schule kommen und

0 ein Teil der Schiler von den Eltern mit dem Pkw bis unmittelbar an
den Schulstandort gebracht wird.

Insofern teilt sich das Verkehrsaufkommen von 150 Pkw in etwa zu 100 Pkw
in Fahrtrichtung Schule und 50 Pkw in umgekehrter Richtung (groBtenteils
weiterfahrende Eltern).

Wahrend der nachmittaglichen Spitzenstunde (16 bis 17 Uhr) kann das Ver-
kehrsaufkommen der Gesamtschule vernachlassigt werden. Vereinzelte
Fahrten zu Semipnaren u. a. wirken sich aufgrund des sehr geringen Anteils
zum sonstigen Verkehrsaufkommen im Bereich Hohenhagen nur unwesent-
fich auf die Verkehrsabwicklung aus.

3.3 Baumarkt

Die verkehrliche Untersuchung zum geplanten Baumarkt Neuenkamper
StraBe 21 [3] flhrte zur der Einschatzung, daB in der nachmittaglichen Spit-
zenstunde etwa 220 mit dem Pkw anfahrende und 220 mit dem Pkw abfah-
rende Kunden zu verzeichnen sein werden. Betrachtungsrelevant ist in die-
sem Fall ausschlieBlich die nachmittagliche Spitzenstunde: im Zeitbereich
zwischen 7 und 8 Uhr sind hier keine bzw. nur vernachlaBigbar geringe
Fahrzeugbewegungen zu erwarten.

Die Lage im Rampenbereich flhrt dazu, daB ein GroBteil des zufahrenden
Verkehrs im Einmindungsbereich der Metzer Strafie in die B 229 als Wender
auftritt. In der Untersuchung wurde an dieser Stelle die Anlage einer
Lichtsignalregelung empfohlen.
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4. Derzeitige Verkehrssituation
4.1 Verkehrsbelastungen

Zur Ermittlung der derzeitigen Verkehrsbelastungen wurde in Erganzung und
Aktualisierung der vorliegenden Untersuchung aus vergangenen Jahren eine
erneute Zahlungen am Dienstag, den 07.11.1995 im Bereich Hohenhagen
durchgefuhrt. Ein Grund fUr die notwendige Aktualisierung der Datenbasis
war auch die zwischenzeitliche Eréffnung eines Moébelmarktes an der
Neuenkamper Stra3e, dessen Quell- und Zielverkehr im Rahmen der Erhe-
bungen nunmehr mit erfaBt werden konnte. Darlber hinaus lagen bisher
keine Zahlungen flr die morgendliche Hauptverkehrszeit vor.

Gezahlt wurde im Zeitbereich zwischen 6 und 9 Uhr sowie zwischen 15 und
18 Uhr, die Ergebnisse der Stromzahlungen sind in den Anlagen zusammen-
gestellt.

FUr die morgendliche und nachmittigliche Spitzenstunde konnen die Kno-
tenstrombelastungen den Abbildungen 3 und 4 entnommen werden.

Die Darstellungen lassen erkennen, daB in der morgendlichen Spitzenstunde

0 326 Fahrzeuge von der B 229 in die Hohenhagener StraBe und
195 Fahrzeuge aus der Hohenhagener StraBBe in die B 229 einbie-
gen

0 231 Fahrzeuge von der Haddenbacher Stral3e in die Fichtenstraf3e
und 258 Fahrzeuge von der FichtenstraBe in die Haddenbacher
Strafle einbiegen

0 76 Fahrzeuge von der B 229 in die Metzer StraB3e und 189 von der
Metzer StrafBe in die B 229 einbiegen

und in der nachmittaglichen Spitzenstunde

0 253 Fahrzeuge von der B 229 in die Hohenhagener Strae und
395 Fahrzeuge aus der Hohenhagener StraBe in die B 229 einbie-
gen

o 389 Fahrzeuge von der Haddenbacher StraBe in die FichtenstraBe
und 303 Fahrzeuge von der FichtenstraBe in die Haddenbacher
Strafle einbiegen

o 103 Fahrzeuge von B 229 in Metzer Stra3e und 116 von der Metzer
StraBe in die B 229 einbiegen.
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Abb. 4. Derzeitige Situation (Verkehrszahlung am 07.11.95)
Spitzenstunde (nachmittags, 16.00-17.00)
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Die Zahlen machen deutlich, daB sowohl in der morgendlichen als auch in
der nachmittaglichen Spitzenstunde die Anzahl der in den Bereich Hohen—
hagen einfahrenden Fahrzeuge in etwa gleich der Anzahl der ausfahrenden
Fahrzeuge ist. Durch die Lage der Gewerbebereiche - insbesondere der
Firma Edscha im Nahbereich des Knotenpunktes B 229/Hohenhagener
StraBe Uberwiegt hier in den Morgenstunden der Anteil der einfahrenden
Fahrzeuge und in den Nachmittagsstunden der Anteil der ausfahrenden
Fahrzeuge.

4.2  Verkehrsabwicklung

Die Qualitat des Verkehrsablaufes im Bereich Hohenhagen wird manigebend
durch die Verkehrsabwicklung in den Knotenpunktsbereichen

0 Hohenhagener Stra3e/Neuenkamper Strafie (B 229),
0 Metzer Strae/B 229 und
o FichtenstraBe/Haddenbacher StraBe/Kipperstrae

beeinfiuft.

Im Bereich der Anbindung der Hohenhagener Strafle in die B 229 sind in der
Regel keine Leistungsengpéasse festzustellen.

Die Verkehrserhebungen am 07.11.95 konnten diese Aussage bestatigen. So
sind in den Abbildungen 5 und 6 die Beobachtungen zum aufgestauten Ver-—
kehr in den Knotenpunktsarmen der Einmiindung Hohenhagener StraBe/B
229 wiedergegeben. Dargestellt ist je Umlauf die Anzahl der Fahrzeuge zu
Beginn "grin" und in roter Farbe abgesetzt die Fahrzeuge zu Beginn "rot". So
waren beispielsweise zu Beginn "grin" 4 Linkseinbieger zur Hohenhagener
Strae um 15 Uhr zu verzeichnen (Abb. 5). Diese 4 Fahrzeuge konnten voll-
standig bei grun abflieBen. Im nachsten Umlauf standen 11 Linkseinbieger zu
Beginn der Griinphase vor der Haltelinie; nach Ende der Grunphase (zu Be-
ginn "rot") waren es noch 3 Fahrzeuge, die nicht die Haltelinie passieren
konnten. Bis zum Beginn der nachsten Grunphase erhohte sich die Anzahl
der aufgestauten Fahrzeuge auf 5. Diese konnten vollstandig in der Grunzeit
abflieBen.

Die Abbildungen zeigen, daB nur wahrend vereinzelter Umlaufe nicht alle
Fahrzeuge in der Grlinzeit abflieBen konnten. Im Maximalfall stauten sich
7 Fahrzeuge zu Beginn der Rotzeit (Rechtseinbieger zur B 229). Wesentlich
ist aber, daf3 in nahezu allen Fallen eine Ampelphase ausreicht, um den auf-
gestauten Verkehr abflieBen zu lassen.

Bei Wartezeiten von maximal einem Umlauf kann somit der Knotenpunkt
derzeit als ausreichend leistungsfahig angesehen werden.,
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Fir den Knotenpunkt Metzer Strae/B 229 wurde bereits in der verkehrlichen
Untersuchung zum geplanten Baumarkt an der Neuenkamper StraBe [3]
nachgewiesen, daf3 in diesem Bereich heute schon die Leistungsgrenze
erreicht ist. Die nutzbare Lange der Linksabbiegespur in die Metzer StraBe ist
heute schon zeitweise ausgelastet; fUr Linkseinbieger aus der Metzer StraRe
in die B 229 ergeben sich oftmals betrachtliche Wartezeiten. Zudem beste—
hen ungeordnete Verkehrsverhaltnisse beim gleichzeitigen Aufteten von
Linkseinbiegern in die Metzer StraBe und wendenden Fahrzeugen auf der
Neuenkamper Straf3e, da sich bei solchen Situationen oftmals die Fahrzeuge
nebeneinander Aufstellen. Bei eingeschrankten Sichtverhaltnissen ist hier ein
hohes Unfallrisikopotential zu verzeichnen.

Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufes sind wéahrend der Spitzenzeiten
ebenso feststellbar flir den Knotenpunktsbereich FichtenstraBe/ Haddenba—
cher Strae/Kipper StraBe. An den nicht signalgeregelten Einmiindungen
kommt es wahrend der morgendlichen und der nachmittaglichen Spitzen—
stunde zu Ruckstauerscheinungen.

In Bezug auf die Verkehrsabwickiung wird an dieser Stelle nochmals auf Be—
eintrachtigungen im Verlauf der Eschenstra3e hingewiesen. Bereits in der
Verkehrslarmprognose [2] wurde herausgestellt, daB in dem etwa 150 m lan—
gen nordlichen Abschnitt der Eschenstrae bei einer Fahrbahnbreite von 5 m
die Begegnung eines Pkw mit einem Bus/Lkw problematisch, die Begegnung
zweier Busse/Lkw nicht moglich ist.

Weitere Mangelsituationen hinsichtlich der Verkehrsabwicklung wurden im
Bereich Hohenhagen nicht festgestellt. So ist auch am Knotenpunkt Ho-

henhagener StraBe/Karl-Kahlhofer-StraBe/Uberfelder StraBe ein weitgehend
storungsfreier Verkehrsablauf beobachtet worden.

5. AuBere und innere ErschlieBung - Auswirkungsanalysen
und MaBnahmenvorschlage

5.1 Moglichkeiten zur duBeren ErschlieBung durch den MV

Die auBere ErschlieBung des Plangebietes kann prinzipiell erfolgen uber
(Abb. 7)

o die Hohenhagener StraBe, die in die B 229 einmiindet

o die FichtenstraBe, die Uber die Haddenbacher Strae an das Pri-
marnetz angebunden ist und
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0 die WorthstraBe, die in Richtung Norden Uber die EschenstraBe in
die FichtenstraBe bzw. in Richtung Siden Uber die Spichern-
straBe/Metzer StraBBe in die B 229 einmiindet.

.Hoh'enhagenk- Ihel
pagen |

y R
\\ -

Streckenabschnitte, fur die im Entwicklungskonzept des Verkehrsent-
wicklungsplanes folgende Zielsetzungen definiert sind:

mmmmemmm  Verkehrsgerechte VerkehrsstraBe
Primarnetz
® @ 8000 siadiverirdgliche VerkehrsstraBe

— verkehrsgerechte VerkehrsstraBe
Sekundarnetz
sseoesssse stadtvertragliche VerkehrsstraBe

mmmnmmnmus - verkehrsberuhigter Siedlungsbereich

Abb. 7: Aufiere ErschlieBung des Bebauungsplangebietes 478 — Hohenha-
gen
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Im Entwicklungskonzept des Verkehrsentwicklungsplanes [4] wurden die
verkehrlichen und stadtebaulichen Funktionen beschrieben, die die vorge-
nannten Streckenabschnitte in Zukunft Gbernehmen sollen. Dabei wurde u.a,
differenziert nach:

o ‘"verkehrsgerechte" VerkehrsstraBen
o ‘stadtvertragliche" Verkehrsstrafien
o verkehrsberuhigte Siediungsbereiche.

"Verkehrsgerechte" VerkehrsstraBen sind Strafen auBerhalb der stadtischen
Bebauung bzw. weitgehend anbaufrei geflihrte Straen im Priméar- und Se-
kundarnetz, die wichtige Transport-, Verbindungs- und ErschlieBungsfunk-
tionen zu Ubernehmen haben. Sie haben alle ihnen zufallenden Verkehrs-
funktionen in qualitativer und quantitativer Hinsicht zu erflllen. Diese Ziel-
setzungen wurden fir die auBerhalb der stadtischen Bebauung bzw. vor-
wiegend mit gewerblicher Nutzung angebaute B 229 sowie fUr die Kipper-
straBe, fUr Teile der Haddenbacher Strafe und fiir den stiddstlich gelegenen
Abschnitt der Hohenhagener Straf3e definiert.

Hohenhagener StraBe - Zielsetzung: "Verkehrsgerechte" Verkehrsstrale
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"Stadtvertragliche" Verkehrsstraf3en sind angebaute Straf3en stadtischer Be-
bauung oder Einzelbebauung mit wichtigen Transport- und Verbindungs-
funktionen (verkehrliche Leistungstrager). lhre Stadtvertraglichkeit ist da-
durch zu sichemn, dafi die verkehrlichen Anspriche aller Verkehrssysteme
Berlcksichtigung finden. Derart ausgewiesen sind im Verkehrsentwick-
lungsplan der Streckenabschnitt Hohenhagen, die Fichtenstra3e sowie Teile
der Haddenbacher Straf3e.

FichtenstraBe - Zielsetzung: "Stadtvertragliche” Verkehrsstralle

Alle Netzteile auB3erhalb der verkehrlichen und stadtebaulichen Leistungs-
trager sind grundsatzlich als beruhigungsbedUrftig und beruhigungsfahig an-
zusehen. Der besondere Schutzanspruch der Wohnbevdlkerung soll hier an-
erkannt und zu Lasten der Freizlgigkeit des Kfz—-Verkehrs realisiert werden.
Die Zielsetzung eines verkehrsberuhigten Siedlungsbereiches trifft neben
weiteren Wohnstra3en im Bereich Hohenhagen auch flr den StraBenzug
EschenstraBe/WorthstraBe/Spichernstrale/ Metzer Straf3e zu.
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WorthstraBe — Zielsetzung: Verkehrsberuhigter Siedlungsbereich

Der Bau neuer StraBen zur auBeren Erschlieung des Bebauungsplange-
bietes ist nicht geplant; der angedachte Durchstich Intzeplatz - B 229
(Wagenhalle) dient ohne direkten Bezug zum Entwicklungskonzept Hohen-
hagen zur nachhaltigen Entlastung des "Zentralpunktes" - insbesondere der
Lenneper StraB3e.

Bei der Auswahl einer geeigneten VerkehrsfUhrung im Bereich Hohenhagen
ist darauf zu achten, dafB die Zielsetzungen des Verkehrsentwicklungsplanes
fir das bestehende Netzgeriist nicht unterlaufen werden. Konkret bedeutet
das, daB durch die Neuansiedlung keine unvertretbaren Beeintrachtigungen
der verkehrlichen und stadtebaulichen Nutzungsfunktionen des StraBenver-
kehrsnetzes entstehen dirfen. Dabei sollten insbesondere die in den Zielset-
zungen als verkehrsberuhigte/beruhigungsfahige Wohngebiete ausgewiese-
nen Bereiche keine bis nur geringe zusatzliche Verkehre aufnehmen mis-
sen.
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Insofern ist in Verbindung mit der Entwicklung des Standortes Hohenhagen
die Verkehrsabwickliung als vertraglich zu bezeichnen, wenn

0 keine bis nur geringe Erhdhungen der Verkehrsbelastungen in ver—
kehrsberuhigten/beruhigungsfahigen Wohngebieten (z.B. Eschen-
stra3e/WorthstraBe/Spichernstraie/Metzer StraBe)

o keine unvertretbaren Beeintrachtigungen des Wohnumfeldes in
stadtvertraglichen VerkehrsstraBen (z.B. FichtenstraBe, Hohenha-
gen) und

0 keine unvertretbaren Beeintrachtigungen der Verkehrsfunktionen
verkehrsgerechter Verkehrsstrafien (z.B. Hohenhagener StrafBe,
B 229)

ZU erwarten sind.

Beeintrachtigungen des Wohnumfeldes kdnnen im wesentlichen durch die
Belastungsfaktoren Larm, Abgas, Gefahrdung und Trennwirkung hervorgeru—
fen werden; in diesem Zusammenhang wird auf die bereits vorliegende Ver-
kehrslarmprognose [2] verwiesen.

Die Verkehrsfunktionen verkehrsgerechter Verkehrsstraen kdnnen in erster
Linie durch Stoérungen im Verkehrsablauf, deren zuklnftiges Auftreten im fol-
genden abgeschétzt werden soll, beeintrachtigt werden,

Quell- und Zielverkehr der geplanten Gesamtschule

Der Quell- und Zielverkehr der geplanten Gesamtschule kann insbesondere
den Verkehrsablauf in der morgendiichen Spitzenstunde beeinflussen, So
sind in der Abbildung 8 die voraussichtlichen ~ durch die Gesamtschule ver-
ursachten - Verkehrsbelastungen fir den Zeitbereich 7.00- 8.00 Uhr im Be-
reich Hohenhagen wiedergegeben.

Aufgrund der Lage der Gesamtschule im dstlichen Bereich des Untersu~
chungsgebietes sowie des hauptsachlich dstlich und siidlich gelegenen Ein—
zugsbereiches der Gesamtschule wird dieser Verkehr im wesentlichen (ber
den Knotenpunkt B 229/Hohenhagener StraBe abzuwickeln sein. Zu-/
Abfahrten Uber den Streckenabschnitt Hohenhagen/FichtenstraBe sind nicht
bzw. nur sehr vereinzelt zu erwarten.
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Abb. 8:

Quell- und Zielverkehr der geplanten Gesamtschule
{morgens, 7.00-8.00)
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Quell- und Zielverkehr des geplanten Baumarktes

Hinsichtlich des zusatzlichen Verkehrsaufkommens des geplanten Baumark—
tes an der Neuenkamper Strafe ist die nachmittagliche Spitzenstunde be-
trachtungsrelevant. Die aus der verkehrlichen Untersuchung zum geplanten
Baumarkt [3] enthommene Einschatzung zum Kundenverkehr des Baumark—
tes ist in der Abbildung 9 dargestellt. Erkennbar ist, da3 insbesondere der
Einmundungsbereich Metzer StraBe/Neuenkamper StraBe zuséatzliche Ver-
kehrsmengen - darunter 165 wendende Fahrzeuge — aufzunehmen hat.

Quell- und Zielverkehr des Bebauungsplangebietes Hohenhagen

Die richtungs— und streckenbezogene Aufteilung des zusétzlichen Queli-
und Zielverkehrs des Bebauungsplangebietes (Variante 1 des Steliplatzan-
gebotes - "Maximalfall-Betrachtung”) wurde bereits in der Verkehrslarm-
prognose [2] aus einer Modellrechnung abgeleitet; die Ergebnisse sind in der
Abbildung 10 als Tagesbelastungen wiedergegeben,

Bei der Modellrechnung wurde zunachst unterstellt, daf keine Umbau-~ oder
Umgestaltungsmafinahmen zu einer - gegenlber dem heutigen Zustand -
veranderten Routenwahl fllhren kénnen.

Ein Vergleich dieser Ergebnisse mit den oben aufgefiihrten Zielsetzungen zur
Verkehrsabwicklung liefert folgende Erkenntnisse:

0 Die im derzeitigen Bebauungsplanentwurf vorgesehene Anlage von
Parkpaletten an der Eschenstrae/WérthstraBe flhrt zu Erhéhungen
der Verkehrsbelastungen in verkehrsberuhigten/beruhigungsfahigen
Bereichen. Je nach der Anzahl der dort unterzubringenden Stell-
platze werden unterschiedliche Zuwachsfaktoren der Verkehrsbela—
stungen erreicht - wlrden beispielsweise 250 Steliplatze (iber die
Eschenstrae/WorthstraBe zu erreichen sein, wlirde sich die Ver-
kehrsbelastung der WorthstraBe nahezu verdoppeln. Insofern wer-—
den bei einer solchen Planung die Zielsetzungen des Verkehrsent-
wicklungsplanes unterlaufen.

o Im oberen Bereich der FichtenstraBe (Zielsetzung: Stadtvertrégliche
Verkehrsstrafie) werden die Verkehrsbelastungen von derzeit
rd. 4.000 Kfz/24h auf rd. 5.900 Kfz/24h - derzeitige StraBenraumge-
staltung in ailen Netzteilen unterstellt - ansteigen. Der Queil- und
Zielverkehr des Bebauungsplangebietes verteilt sich dann in etwa
gleichmaBig in Richtung Hohenhagener Strafe und FichtenstraBe.
Im Verlauf der FichtenstraBe fuhrt dies zu Larmpegelzunahmen von
bis zu 1,8 dB(A) [2].
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Abb. 9: Quell- und Zielverkehr des geplanten Baumarktes
(nachmittags, 16.00-17.00)
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Abb.10: Zusatzliches Verkehrsaufkommen [Kfz/24h] aufgrund des Quell- und
Zielverkehrs des Bebauungsplangebietes (bei derzeitiger StraBen-
gestaltung - ohne MaB3nahmen)

Die Larmpegelerhéhungen liegen insofern in einem Bereich, der fir
das menschliche Ohr nicht wahrnehmbar ist (<2-3 dB(A)). Dennoch
ware es wunschenswert, wenn in dem z,T. dicht angebauten Stra-
Benzug Hohenhagen/FichtenstraBe Verkehrs—(L&rm-)Zunahmen
weitestgehend vermieden werden konnten, zumal sich die Bela-
stungszunahmen sicherheitsmindernd auf die Uberquerbarkeit der
Fahrbahn auswirken und zu zusatzlichen Trennwirkungseffekten
fuhren konnen.,

o Hinzu kommt, daB rd. 1.800 zusétziiche Fahrzeuge im Knoten-
punktsbereich  FichtenstraBe/Haddenbacher  StraBe/KipperstraBe
nachhaltige Stérungen des Verkehrsablaufs erwarten lassen. Der
Rickstau - insbesondere der Linksab- und -einbieger infaus der
Fichtenstrae und der KipperstraB3e wird sich in Zeiten der Spitzen-
nachfrage zusatzlich verlangern und das Wohnumfeld im Einmiin-
dungsbereich der FichtenstraBe zusatzlich beeintrachtigen. Verlan-
gerte Wartezeiten flhren zudem zu risikobereiter Fahrweise bei Ab—
biegevorgangen. Derartige Konfliktsituationen sind nur mit Umbau/
Signalisierung des Knotenpunktes zu vermeiden.
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Die aufgezeigten, nicht zielkonformen Perspektiven lassen den Schiuf3 zu,
daf3 es Ziel des ErschlieBungskonzeptes Hohenhagen sein mul3, ein Grofteil
des Quell- und Zielverkehrs des Bebauungsplangebietes — maglichst den
gesamten Quell- und Zielverkehr des Bebauungsplangebietes — auf kurzem
Wege zur B 229 zu fihren. Der Bau einer neuen Verbindung zur B 229 ist
denkbar - er ist jedoch auch aus wirtschaftlichen Uberlegungen dann nicht
verfolgungswurdig, wenn der Verkehr Uber die Hohenhagener StraBe und die
B 229 leistungsgerecht abgewickelt werden kann.

Zur Uberprijfung der Leistungsfahigkeit wurde der Quell- und Zielverkehr des
Bebauungsplangebietes in den Abbildungen 11 und 12 (Variante 1 des Stell-
platzangebotes - "Maximalfall~Betrachtung”) sowie 13 und 14 (Variante 2)
~ sozusagen als "Wunschvorsteliung” - vollstandig auf den Bereich Hohen-
hagener StraBe/ B 229 gefuhrt. Dabei erfolgte die Aufteilung des Ver-
kehrsaufkommens in Quell- und Zielverkehr in Anlehnung an die richtungs-
bezogene Aufteilung der Querschnittsbelastung im unteren Bereich der
FichtenstraBe; angesetzt wurde in der morgendlichen Spitzenstunde fur den
Quellverkehr ein Anteil von 60 % am Verkehrsaufkommen und in der nach-
mittaglichen Spitzenstunde ein Anteil von 40 % am Verkehrsaufkommen.

Zukunftige Verkehrssituation

Uberlagert man nun diese “Wunschvorstellung” mit den Belastungen der
derzeitigen Verkehrssituation sowie dem zusatzlichen Verkehr, verursacht
durch die Gesamtschule und den Baumarkt, ergeben sich die in den Abbil—
dungen 15 und 16 (Variante 1) sowie 17 und 18 (Variante 2) dargestellten
Belastungsbilder fur die zukUnftige Situation.

Bel der Abschatzung der zukUnftigen Situation wurden etwaige Entla-
stungseffekte am Knotenpunkt B 229/Hohenhagener StraBe durch den ge-
planten Durchstich auf dem Areal der Stadtwerke Remscheid vernachlassigt,
um fur die Leistungsfahigkeitsberechnungen die verkehrstechnisch ungin-
stigste Situation beurteilen zu konnen.
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Abb. 11: Quell- und Zielverkehr des Bebauungsplangebietes Remscheid-Hohenhagen
Spitzenstunde {morgens, 7.ce-8.00), "Wunschvorstellung - Variante 1, Maximalfall-Betrachtung”
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12: Quell- und Zielverkehr des Bebauungsplangebietes Remscheid-Hohenhagen
Spitzenstunde {nachm., 16.c0-17.00), "Wunschvorstellung - Variante 1, Maximatfall-Betrachtung”

Abb.



Neuenkamper Str,

siraie

Einfiahn

susod

Abb. 13: Quell- und Zielverkehr des Bebauungsplangebietes Remscheid-Hohenhagen
Spitzenstunde (morgens, 7.00-8.00), "Wunschvorsteliung - Variante 2"
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14: Queli- und Zielverkehr des Bebauungsplangebietes Remscheid-Hohenhagen

Abb.
Spitzenstunde (nachmittags, 16.00-17.00}, "Wunschvorstellung - Variante 2"
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Abb. 15: Zukiunftige Verkehrssituation
Spitzenstunde {morgens, 7.00-8.00), "Wunschvorstaillung - Variante 1, Maximalfali-Betrachtung®
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Abb. 16: Zukinftige Verkehrssituation
Spitzenstunde {nachmi., 168.00-17.00) Wunschvorsteliung - Varlante 1, Maximaliail-Betrachtung'
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Abb. 17: Zukiinftige Verkehrssituation
Spitzenstunde (morgens, 7.00-8.00), "Wunschvorstellung - Variante 2"
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Abb. 18: Zukiinfiige Verkehrssituation
Spitzenstunde (nachmittags, 16.00-17.00), "Wunschvorstellung - Variante 2"
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Die auf dieser Grundlage durchgefiihrten Leistungsberechnungen sind der
Anlage 2 zu entnehmen. Dabei bedarf es folgender Erklarungen:

o Geprift wird (iberschidgig, ob bei der vorhandenen Fahrspurauftei-
lung ein Signalprogramm geschaltet werden kann, mit dem die Ab-
wicklung aller Strdme voraussichtlich ohne Leistungsengpasse ge-
lingt.

o Die jeweilige Leistungsfahigkeitsreserve ergibt sich aus dem Ver-
haltnis zwischen dem mdglichen Umfang an "Grinsekunden” und
dem erforderlichen Umfang an "Grinsekunden” je Umlauf.

o Die Leistungsfahigkeit wird durch die Anzahl der Fahrzeuge, die
wahrend der Grinzeit die Haltelinie vor der Lichisignalanlage (iber—
fahren konnen, gekennzeichnet. Der Zeitbedarfswert definiert die
Zeit, die zwischen dem Uberfahren der Haltelinie eines Fahrzeuges
und dem Uberfahren der Haltelinie des nachfolgenden Fahizeuges
liegt. Er schwankt zwischen 1,6 und 2,2 sec. je Fahrzeug; im Mittel
kann nach den Richtlinien ein Zeitbedarfswert von 1,8 sec. ange-
nommen werden. Im vorliegenden Fall wird mit einem Zeitbedarfs—
wert von 2 sec. gerechnet - demgegenuber kann ausgleichend auf
die Umrechnung des Lkw-Verkehrs in Pkw-Einheiten und die An-
rechnung eines zusatzlichen Faktors zur Berlcksichtigung des
"Spitzen-15-Minuten-Intervalls” (Faktor: 1,2 x mafg. M) verzichtet
werden,

o Als Zwischenzeit wird bei diesen Uberschlagigen Berechnungen ein
Wert von 6 sec. je Phasenlbergang zugrunde gelegt.

o Die Wahi der Umlaufzeit spielt fir diese Form des Leistungsnach-
weises eine nachgeordnete Rolle; in Anlehnung an bestehende
Lichtsignalregelungen in Remscheid wird ein Wert von 95 sec. ange—
setzt.

Das Ergebnis der Leistungsfahigkeitsberechnung zeigt, daf bei vollstandiger
Abwicklung des Verkehrs (ber den Knoten Hohenhagener StraBe/B 229 ge-
ringfigige Leistungsengpésse - bei einem rechnerischen Leistungsdefizit
von -2,7 % bzw. zwei fehlende "Grinsekunden” bei einem Umlauf von
95 sec. ~ rechnerisch in der nachmittaglichen Spitzenstunde zu erwarten
sind, wenn die Variante 1 ("Maximalfali-Betrachtung”) zugrunde gelegt wird.
Im Fall der Variante2 (Stellplatzbegrenzung) ist rechnerisch eine
Leistungsreserve von 1,4 % 2zu verzeichnen. Beachtet werden muB
allerdings, daB selbst bei geringflgigen Leistungsreserven (<5-10 %) in
einzelnen Zeitabschnitten innerhalb der Spitzenstunde Stauerscheinungen zu
erwarten sind.

Zur Abschatzung der raumlichen und zeitlichen Ausdehnung von Rickstau-
erscheinungen wurden in den Abbildungen19 und 20 (Variante 1
- "Maximalfall-Betrachtung”) sowie 21 und 22 (Variante2) die
Beobachtungen zur derzeitigen Situation auf die zuk(nftige Situation unter
den genannten Rahmenbedingungen hochgerechnet.
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Die Hochrechnung zeigt, dali

0 in Spitzenzeiten bei Variante 1 ("Maximalfall-Betrachtung”) héaufig
zwei Grunphasen abgewartet werden mussen, um im dritten Umlauf
nach dem Eintreffen vor dem Knotenpunkt abflieBen zu kdnnen,

0 in Spitzenzeiten bei der Variante 2 maximal nur noch selten zwei
Grinphasen abgewartet werden muUssen, um im dritten Umlauf nach
dem Eintreffen vor dem Knotenpunkt abflieBen zu kénnen,

o Wartezeiten von 2-3 Umlaufen bei Variante 1 (in etwa 4 Minuten)
bzw. von 1-2 Umlaufen (in etwa 3 Minuten) bei Variante 2 vereinzelt
auftretende Ereignisse im Tagesverlauf sind,

o in Einzelfallen bis zu 25 (Variante 1} bzw, 21 (Variante 2) Fahrzeuge
als Linkseinbieger zur Hohenhagener StraBe und bis zu 34
(Variante 1) bzw. 30 (Variante 2) Fahrzeuge als Abbieger aus der
Hohenhagener StraBe (Summe von Rechts— und Linkseinbiegern zur
B 229} aufgestaut sein konnen.

Die oben genannten Maximalwerte sind Einzelfalle und werden sich auf die
Hauptverkehrszeiten - insbesondere auf die Zeitbereiche 7.30 — 8.00 Uhr
und 15.00 - 17.00 Uhr beschranken. Wahrend den ubrigen Zeiten wird der
Verkehr weitgehend storungsfrei abzuwickeln sein.

Bei der Beurteilung dieser Aussagen zur Leistungsfahigkeit wird darauf hin-
gewiesen, daf3 im Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Remscheid [4] ein-
vernehmlich festgelegt wurde, daf3 die Struktur und Kapazitat des StraBen-
netzes auf die quantitative Nachfrage des Normalverkehrs auszurichten ist;
d.h. Ausbaustandard und die Leistungsfahigkeit der einzelnen Elemente des
Straflennetzes durften sich nur noch sehr bedingt an der Spitzennachfrage
des motorisierten Individualverkehrs orientieren.

Bereits im Verkehrsentwicklungsplan wurde zwangslaufig vorausgesetzt, dai
wahrend der werktaglichen Spitzenverkehrszeiten nicht verkraftbare Anteile
der Verkehrsnachfrage des motorisierten Individualverkehrs auftreten. Hier—
von ist aber vorrangig der Berufspendlerverkehr — und nicht der fir einen
Siediungsraum als Wirtschaftsstandort unstrittig notwendige Wirtschaftsver-
kehr — betroffen. Als Zielsetzung des Verkehrsentwicklungsplanes wurde
vereinbart, dafl das entstehende Leistungsdefizit im Netzangebot flr den
motorisierten Individualverkehr im Sinne einer Komplementarstrategie durch
den weiteren Ausbau des &ffentlichen Personennahverkehrs zu kompensie—
ren ist.

Bezieht man diese Festlegungen bei der Bewertung der oben beschriebenen
Situation im Knotenpunktsbereich Hohenhagener Straf3e/B 229 ein, so sind
die zu erwartenden Leistungsengpasse im Spitzenverkehr als verkraftbar zu
bezeichnen.
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MaBnahmenempfehlungen zur duBeren ErschlieBung

Aus den gewonnenen Erkenntnissen lassen sich folgende Maf3nahmen-
empfehlungen zur auBeren ErschlieBung ableiten:

o Um das Verkehrsaufkommen zu begrenzen, ist die angedachte
Stellplatzreduzierung (Variante 2) in Verbindung mit einer attraktiven
OPNV-Anbindung zu empfehien. Es ist davon auszugehen, daB bei
Kombination dieser beiden MaBnahmen das zu erwartende Ver-
kehrsaufkommen um rd. 25 % geringer ausfallen wird, als es bei der
Variante 1 ("Maximalfall-Betrachtung”) der Fall ware.

o Die Erschliefung des Bebauungsplangebietes sollte so konzipiert
werden, dal3 ein Grofteil des Quell- und Zielverkehrs Uber die Ho-
henhagener Strafe auf direktem Weg zur B 229 abfliefen kann.

o Um die Routenwahl zugunsten der Hohenhagener Straf3e zu beein-
flussen, sollten stark geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen im
Verlauf des StraBenzuges Hohenhagen/FichtenstraBe den Reise-
zeitbedarf auf dieser Route nachhaltig erhohen, Inshesondere in den
Bereichen, in denen keine Buslinie  verkehren  soll
(EschenstraBe/FichtenstralBe bis PlanstraBe/Hohenhagener Strafie},
sollten Schwellen, Aufpflasterungen 0.&. zur langsamen Fahrweise
zwingen.

o Das Signalprogramm am Knotenpunkt Hohenhagener Strae/B 229
ist zuklnftig auf die veranderten Verkehrsstrombelastungen - zu
empfehlen ware mehrmals in Zusammenhang mit dem Stand der
Bebauung des Plangebietes — anzupassen.

o Um die Verkehrssicherheit im Verkehrsstrom auf der B 229 nicht zu
beeintrachtigen, solite in der Detailplanung die Grinzeit fUr den
Linkseinbieger zur Hohenhagener StraBe so gewahlt werden, daB
der Stauraum der Linksabbiegespur auf der B 229 auch in Spitzen-
zeiten ausreicht. Sollte dieses nicht gewahrleistet sein, sind riskante
Spurwechselmanoéver im Geradeausstrom auf der B 229 zu be-
furchten; ggf. ist es zu Uberprifen, ob die Linksabbiegespur (aus
Richtung Zentrum) verlangert werden kann.

o Ein Ausbau des Knotenpunktes Hohenhagener StraBe/B 229 im Zu-
fahrtsbereich der Hohenhagener Strale wirde die zu erwartende
Ruckstausituation entscharfen. Da die Anlage einer zusatzlichen
(Rechts-)Abbiegespur in der Hohenhagener StraBe sicherlich nur
moglich ist, wenn vorhandene Bebauung abgerissen wird, ist eine
derartige Losung im weiteren Entscheidungsprozef3 kritisch zu
hinterfragen. Erwahnt sei an dieser Stelle nochmals, daB die zu-
kunftige Situation vor dem Hintergrund der Festlegungen des Ver-
kehrsentwicklungsplanes als verkraftbar einzuschéatzen ist.
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o Da es bei langen Warezeiten am Knotenpunkt Hohenhagener
Strafle/B 229 in Spitzenzeiten nicht ganzlich auszuschlieBen ist, dal
trotz geschwindigkeitsdampfender MafRnahmen der Routenverlauf
{ber den StraBenzug Hohenhagen/FichtenstraBe genutzt wird, sollte
im weiteren Erdrterungsprozell die Moglichkeit einer baulichen oder
verkehrsrechtlichen Sperrung des Straflenabschnittes Hohenhagen
fir den Durchgangsverkehr und den Quell- und Zielverkehr des Be-
bauungsplangebietes diskutiert werden. Ebenso kann aber auch der
Standpunkt vertreten werden, daB der Straflenzug Hohenha-
gen/FichtenstraBe als "stadtvertragliche VerkehrsstraBe” einen Teil
der ErschlieBung des Bebauungsplangebietes Ubernehmen kann.
Eine abschlieBende Wertung kann hier aus gutachterlicher Sicht
nicht gegeben werden; die Planungsentscheidung fur oder gegen
eine Sperrung des Stralenabschnittes Hohenhagen gehort zu den
originaren Aufgaben der politischen Entscheidungstrager.

o Netzerganzungen zur Entlastung der derzeitigen Zufahrtsstra3en er—
scheinen unter Beachtung der ohen aufgefihrien Erkenntnisse aus
wirtschaftlichen — und auch aus umweltrelevanten — Gesichtspunk—
ten nicht weiter verfolgungswurdig.

o MaBnahmen zur weiteren Reduzierung des autoorientierten Ver—
kehrsaufkommens (s. Kap. 6) sollten verstarkt verfolgt werden.

FOr die Knotenpunktsbereiche Metzer StraBe/B229 und Fichten-
strafe/Haddenbacher Strae/Kipperstrale haben die in den vorliegenden
verkehrlichen Untersuchungen {2, 3] getroffenen Aussagen weiterhin Be-
stand. An beiden Knotenpunkten besteht - insbesondere aus Verkehrs-
sicherheitsgritnden ~ Handlungsbedarf zum Knotenpunktsumbau bzw. zur
Signalisierung, der durch die Planungen eine besondere Dringlichkeit erhalt.

Der Knotenpunkt Karl-Kahihofer-StraBe/Hohenhagener StraBe/Uberfelder
StraBe ist auch vor dem Hintergrund des geplanten innerbetrieblichen
Durchstiches auf dem Gelande der Stadtwerke derzeit und zukiinftig ausrei-
chend leistungsfahig. In diesem Bereich bestimmt der Knotenpunkt Hohen-
hagener StraBe/B 229 eher die Qualitat des Verkehrsablaufs.

5.2 Empfehlungen zur inneren ErschlieBung durch den MIV

In der zurlckliegenden Bearbeitungsphase des Bebauungsplanes 478 stan-
den mehrere Planvarianten mit unterschiedlichen Maglichkeiten zur inneren
verkehrlichen ErschlieBung zur Diskussion. Zum Teil wurde bei einzelnen
Varianten mit Stichstraen an die Worthstrale oder an den Strafienzug Ho-
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henhagen/FichtenstraBe (beispielsweise (ber die WeiBenburgstrae) ange-
bunden.

Der derzeitige Stand des Bebauungsplanentwurfes sieht eine innere
HaupterschlieBungsachse vor, die fiir den allgemeinen Verkehr nur an die
Hohenhagener StraBe angebunden ist. Diese Losung entspricht der Zielset—
zung der weitgehenden Abwicklung des Verkehrs Uber die Hohenhagener
Straf3e, da alle anderen Varianten Reisezeitvorteile fiir eine Routenwahl Uber
den StraBenzug Hohenhagen/FichtenstraBe fir Teile des Verkehrs bewirken
wlrden. Insofern wird der derzeit vorliegende Vorschlag zur inneren Er-
schlieBung des Bebauungsplangebietes auch weiterhin als verfolgungswir—
dig empfohlen.

Allerdings sollten - in Abanderung des derzeitigen Bebauungsplanentwur—
fes — alle Stellpldtze des Bebauungsplangebietes konsequent und aus—
schlieBlich an die HaupterschlieBungsachse und/oder die Hohenhagener
StraBe angeschlossen werden. Parkflachen, die nach dem derzeitigen Ent-
wurf noch Uber die EschenstraBe/WorthstraBBe zu erreichen sind, wéren dann
von der HaupterschlieBungsachse aus zuganglich zu machen. Ggf. ist die
Lage der Parkflachen am sldwestlichen Rande des Bebauungsplangebietes
zu verandem, um eine direkte Anbindung an die HaupterschlieBungsachse
zU erreichen.

6. Moglichkeiten zur weiteren Reduzierung des auto-
orientierten Verkehrs

6.1 Voraussetzungen

Die Sicherstellung der verkehrlichen ErschlieBung und Anbindung der beste-
henden Nutzungen in der Stadt Remscheid und der neuen Nutzungen im
Bereich Hohenhagen an das Verkehrsnetz ist eine wichtige Voraussetzung
fur die Erhaltung der Wirtschaftsstruktur und fur die Forderung der Funk—
tionstlchtigkeit der Stadt Remscheid. Andererseits darf die Forderung zur
Befriedigung der Verkehrsnachfrage nicht dazu fiihren, daB der Kfz—Verkehr
durch seine Folgewirkungen fir die Stadtraumqualitdt der ausgewogenen
Entwicklung der Stadt Remscheid als Wirtschaftsstandort, Einkaufszentrum
und Wohnsiedlungsbereich schadet.

Unter diesen Gesichtspunkten ergeben sich folgende wesentliche Zielset-
zungen fr die verkehrliche ErschlieBung des Standortes Hohenhagen:

o Zu den grundsatzlichen Handlungsansétzen der Standortplanung
sollten geeignete Konzepte zur Verkehrsvermeidung und zur Verla-
gerung auf stadtvertragliche Verkehrsmittel gehoren.
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Zusatzliche Larmimmissionen und Luftverunreinigungen sind még-
lichst zu vermeiden, Anzustreben ist daher die Minimierung des Kfz-
Verkehrs.

Die Forderung der Verkehrssysteme des sog. "Umweltverbundes”
(¢ffentlicher Personennahverkehr, Rad- und FuBverkehr) sollte we-
sentlicher Bestandteil der VerkehrserschlieBung des Plangebietes
sein.

Ein moglichst hoher Anteil des zusétziichen Verkehrs sollte mit dem
offentlichen Personennahverkehr (OPNV) abgewickelt werden. Dabei
zahit zur Qualitat des OPNV auch die gute Erreichbarkeit der Halte—
punkte bzw. Haltestellen im Einzugsbereich.

Anzustreben ist eine optimale Anbindung des Standortes flr den
Rad- und FuBverkehr. Ausreichende Verkehrssicherheit ist beson-
ders fur die Zuwegung von schwacheren Verkehrsteilnehmern
(FuBganger, Radfahrer, &ltere Menschen, Behinderte und Kinder) zu
gewahrleisten.

Die Flacheninanspruchnahme durch den ruhenden Verkehr ist im
Sinne einer ausgewogenen Angebots— und Nachfragebilanz zu mi-
nimieren.

Aus diesen Zielsetzungen wird deutlich, daB die Reduzierung des autoorien—
tierten Verkehrs das Leitbild der verkehrlichen ErschlieBung des Standortes
Hohenhagen darstellen sollte. Die Voraussetzungen fir die Etablierung eines
solchen Leitbildes sind am Standort Hohenhagen auBerordentlich glinstig:

o

Der Standort liegt im Mittelpunkt des Stadtgebietes und in unmittel-
barer Randlage zur Innenstadt (Abbildungen 23-25),

Der Haupteinkaufsbereich im Zentrum liegt in fuBlaufiger Entfernung
(Zeitbedarf zu Fuf3 15-20 Minuten) zum Standort.

Zahlreiche Arbeitsplatze im Bereich Handweiser und in der Innen-
stadt sind ebenfalis zu Fuf3 zu erreichen. Gleiches gilt flr dicht be-
siedelte Wohnbereiche sudlich und westlich des Bereiches Hohen-
hagen.

Durch die zentrale Lage des Standortes ist nahezu das gesamte
Stadtgebiet vom Plangebiet Hohenhagen aus in weniger als
20 Minuten mit dem Fahrrad zu erschlieBen.
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Nachteilig ist sicherlich die topographische Lage des Standortes auf einer
Hochflache. Dabei muB allerdings bedacht werden, daR

o im topographisch bewegten Gelande des Stadtgebietes Remscheid
kaum Standorte gefunden werden kénnen, an denen keine Steigun-
gen uberwunden werden mtissen,

0 durch die Hohenlage und die angrenzenden Naturrdume attraktive
Rad- und FuBverbindungen zur Verflgung gestelit werden kénnen
und

o verbesserte Einsatzbedingungen des Fahrrades durch die neue Ge-
neration von Gangschaltungen in topographisch bewegten Sied-
lungsraumen zu verzeichnen sind (was u.a. am Planungsraum Rem-
scheid im Rahmen einer Dissertation nachgewiesen wurde [5]).

Darlber hinaus kann die geplante Ausstattung des Standortes mit Nutzungs-
und Versorgungsgelegenheiten zur weiteren Vermeidung von Wegen fuhren.
Insofern ist die Ansiedlung von Laden zur taglichen Versorgung, Gaststatten
oder Cafés im Bereich Hohenhagen — wie bereits angestrebt — zu férdern.

6.2 Mafnahmen zur Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel
Rad- und FuBverkehr

Erklartes Ziel des bereits bestehenden ErschlieBungskonzeptes flr den
Standort Hohenhagen ist es, neben dem OPNV auch den Rad- und FuB3ver—
kehr zu starken und als Folge dieser Starkung die Umweltbelastungen durch
Verlagerungseffekte vom MIV zu reduzieren, Zur MaBnahme innerhalb die~
ses Zielfeldes gehort die Planung einer Haupt-Rad-/FuBverbindung von Ost
nach West an der sudlichen Bebauungsplangrenze. Diese Verbindung findet
ihre Fortsetzung zum Sedansberg (Richtung Teufelsteich), Diepmanns-
bachtal. Dartber hinaus sollen Rundwege, wie sie heute am Hohenhagen
bestehen, in Zukunft wieder entstehen und durch Raumfolgen erganzt wer-
den.

Durch die geplante Rad- und FuBverbindung im Bebauungsplan Nr. 452 von
der WorthstraBe zur Karl-Kahlhdfer-StraBe nérdiich des Stadtwerkegelan-
des Richtung Uberfeld und Am Anger werden die Verbindungen im Bebau-
ungsplangebiet erganzt.

Im Umfeld des Bereiches Hohenhagen bestehen dennoch Netzilicken fir den
Radverkehr - z.T. sind dariiber hinaus die weiterflihrenden FuBverbindungen
unattraktiv gestaltet,
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Zu forcieren sind insbesondere - bereits im Verkehrsentwicklungsplan [4]
vorgesehene - Maflinahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit in der Zu-
wegung zur Innenstadt. Hier sollte eine geeignete Radverbindung ausge-
wahit, verkehrssicher gestaltet und ggf. auch ausgeschildert werden. Wird
den Festlegungen des Verkehrsentwicklungsplanes gefolgt, so sind im Zuge
der FichtenstraBe, der Haddenbacher Stral3e, der B 229 und der weiterfiih-
renden BismarckstraBe Radverbindungen anzulegen.

Zu Uberprifen sind ebenso die bestehenden Rad- und FuBverbindungen in
Richtung Lennep. Auch in Verbindung mit der ErschlieBung der Gesamt-
schule soliten insbesondere MaBnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicher—
heit von schwéacheren Verkehrsteilnehmern im Zuge der Hohenhagener
Strafle konzipiert werden.

Flr die Starkung des Radverkehrs bedeutend kann ebenso die Bereitstellung
von Fahrradabstelianlagen im Bebauungsplangebiet sein. Versorgungsein—
richtungen sollten mit einer ausreichenden Zah! an - moglichst {iberdach-
ten — Fahrradabstellplatzen versehen werden; auch in den Wohnbereichen
sollte die Nutzung des Fahrrades nicht mit unnétigem Zeitaufwand (Tragen
des Fahrrades aus dem Keller ...} verbunden sein. Geférdert werden soilte
auch die Unterbringung eines Fahrradservices (Wartung, Reparatur...) im
Plangebiet.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Das OPNV-Angebot auf der Bundesbahnstrecke von Solingen-0hligs Gber
Remscheid nach Wuppertal--Elberfeld ist vom Plangebiet aus fuBlaufig zu
erreichen. Die beiden Haltepunkte Hauptbahnhof und Mixsiepen sind weniger
als 1 km vom Plangebiet entfernt. Es ist anzustreben, die Zuwegungen zu
den Haltepunkten attraktiv zu gestalten - insbesondere im Nahbereich der
beiden Haltepunkte sollten Maglichkeiten zur Umsetzung attraktivititsstei—
gernder Mafinahmen Oberprift werden.

Eine hochwertige ErschiieBungsqualitdt wird zusatzlich durch die Flhrung
einer neuen Buslinie durch das Plangebiet erreicht. Die Fuhrung Uber die
PlanstraBe bewirkt, dai3 alle Bereiche des Plangebietes gut erschiossen sind
(Abb. 26). Uber eine Bussonderspur, die fir den aillgemeinen Kfz—Verkehr
nicht zuganglich ist, wird die Verbindung zwischen PlanstraBe und Worth-
straf3e hergestellt.



Abb. 26: Einzugsbereiche der Haltepunkte/Haltestellen im Bereich Hohenhagen
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Mit der Buslinie kann in kurzer Zeit die Remscheider Innenstadt und Rem-
scheid-Lennep erreicht werden. Vorgesehen ist, daB diese Buslinie wahrend
der Hauptverkehrszeit im 15-Minuten-Takt, wahrend der Ubrigen Verkehrs—
zeit im 30-Minuten-Takt verkehren soll. Mit dieser Bedienungsfrequenz Jast
sich die (")PNV—Anbindung durchaus schon als attraktiv bezeichnen
- glnstiger ware allerdings ein 10-Minuten-Takt, da bei dieser Taktdichte in
aller Regel nicht mehr der Fahrplan genutzt, sondern freiziigig zur Haltestelle
gegangen wird.

Verhindert werden sollte, daB der Betriebsablauf des Busverkehrs durch
Stauerscheinungen am Knoten Hohenhagener Strae/B 229 insbesondere in
Spitzenzeiten behindert wird. Ganzlich auszuschlieBen sind derartige Behin-
derungen jedoch nur bei Ausbau des Knotenpunktes bzw. bei Anlage einer
Busspur (Linkseinbieger in die B 229). Ist ein solcher Ausbau nicht konsens—
fahig, sollten Mdglichkeiten zur Lichtsignalbeeinflussung auf Anforderung
Uberproft werden.

Empfohlen wird daruber hinaus die Entwicklung eines differenzierten Bedie—
nungsmodells, das sich zeitlich an dem tatsachlichen Bedarf orientiert. In
Zeiten, in denen ein Linienbetrieb aus wirtschaftlichen Gesichtspunkten
praktisch nicht vertretbar ist, kénnen flexible Bedienungsformen - wie Anruf-
Sammel-Taxen (AST) zu einer nachhaltigen Verbesserung des OPNV-
Angebotes im Sinne der Daseinsvorsorge fihren. So konnen in der
Schwachverkehrszeit - insbesondere in den Abendstunden - Bedienungslo-
cher kompensiert werden; zudem stellen AST-Verkehre eine nachhaltige
Verbesserung der OPNV-Qualitat dar, da abweichend vom Linienbetrieb der
gewlnschte Zielpunkt direkt angefahren werden kann. Der Fahrkunde be—
zahlt den hoheren Service mit einem Fahrpreis, der (iber dem Fahrpreis fur
den Linienverkehr liegt, jedoch nur 25-30 % des Taxenfahrpreises betragt.
Dennoch liegt der Zuschuf3bedarf in GréBenordnungen von 10-20 % Ublicher
Linienverkehrszuwendungen in Schwachlastzeiten, weil nur wirklich in An-
spruch genommene Fahrten Zuschiisse verursachen konnen.

6.3 Einrichtung autofreier/autoarmer Wohnbereiche

Wie in Kapitel 6.1 beschrieben, sind die Voraussetzungen zur Verkehrsver—
meidung bzw. zur Verlagerung von Fahrten auf umweltfreundliche Ver—
kehrsmittel fUr den Standort Hohenhagen als gut zu bezeichnen. Insofern
sollte die bereits entwickelte Zielsetzung zur Einrichtung autoarmer/autofreier
Bereiche im Plangebiet weiter verfolgt werden.

Die bisherige ErschlieBungskonzeption des Plangebietes sieht autoarme
Wohnbereiche vor. Bei autoarmen Wohnbereichen werden an bestimmten
Punkten innerhalb des Gebietes — im vorliegenden Fall hauptsachlich entlang
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der Planstra3e — Parkpaletten, —garagen oder —platze errichtet, die auf fest-
gelegten Routen — im vorliegenden Fall Uber die HaupterschlieBungsachse —
erreicht werden konnen. Die Wege, die nicht als Zufahrt zu den Stellplatzen
dienen, werden fir den Gesamtverkehr gesperrt und nur fir Be-/
Entladezwecke bzw. flur Notdienste, Ver- und Entsorgung freigegeben.
Darlber hinaus ist in diesen Wohnwegen ein Parken im oOffentlichen
StraBenraum nicht mehr vorgesehen.

Diese Losung fuhrt dazu, daf3 im Nahbereich der Wohnwege keine bzw. nur
geringfligige Beeintrachtigungen der Wohngqualitat durch den Kfz-Verkehr zu
erwarten sind. Eine Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens (Quell- und
Zielverkehr des Plangebietes im MIV) wird hierdurch jedoch nicht bzw. nur in
sehr begrenztem Umfang erreicht. Reduzierungen kénnen allenfalls aus dem
Sachverhalt resultieren, daB Zugangszeiten zum Fahrzeug infolge der
groBeren Entfernung zwischen Haus und Stellplatz entstehen, die bei der
Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel (OPNV, Rad-/FuBverkehr) nicht
bzw. in vergleichbarer GroBenordnung auftreten.

GroBlere Erfolgsaussichten hinsichtlich der Vermeidung von Kfz-Verkehr
bestehen bei autofreien Wohngebieten

o ohne Verzicht der Einwohner auf die Kraftfahrzeugbenutzung (Typ 1)
o mit Verzicht der Einwohner auf die Kraftfahrzeugbenutzung (Typ 2).

In einem autofreien Bereich soll keinerlei Fahrverkehr existieren; die Stell-
platze werden in groeren Parkflachen auBerhalb des Bereiches unterge-
bracht. kine Ausnahme hinsichtlich der Fahrzeugbewegungen bilden Ver—
und Entsorgungsfahrzeuge (z.B. Mill) sowie Feuerwehr, Krankenwagen und
Polizei. Anwohner-Kfz haben hier keinen Zugang.

Auch wenn in anderen Stadten die anfangliche Euphorie flr autofreie Wohn-
gebiete mittlerweile gedampft wurde - in Bremen-Holierdand sind von den
anfangs 300 Interessierten nur noch so wenige Ubrig, daB das Projekt nicht in
der urspringlichen Form realisiert wird — erscheint die Einleitung eines Pla-
nungsprozesses fur einen autofreien Bereich in Remscheid durchaus verfol-
gungswurdig.

Denkbar ware eine solche Losung fir einen Teil des Plangebietes
- beispielsweise flr den westlichen Bereich. In diesem Fall wiirden die
Parkflachen ausnahmslos im &stlichen Bereich untergebracht; die Wege zwi-
schen Wohnung und Steilplatz werden gegenliber der derzeitigen Version
langer. Insofern ist mit einem hdheren Anreiz zur Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel zu rechnen,

Beim autofreien Wohnbereich vom Typ 2 verpflichien sich die Einwohner
zusatzlich, keine Kraftfahrzeuge zu nutzen (Ausnahme: Gemeinschafts—
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autos). Dementsprechend werden auBerhalb des Bereiches nur Parkfiachen
fur Besucher und eine geringe Anzahl gemeinschaftlich genutzter Fahrzeuge
vaorgesehen,

Die Merkmale von autoarmen/autofreien Wohngebieten sind im Vergleich zu
den Merkmalen von Tempo-30-Zonen/verkehrsberuhigten Bereichen in der
Tabelle 1 und der Abbildung 27 zusammenfassend dargestellt.

und Garagen an
den Hausern

Punkten inner-
halb des Gebie-
tes

bietes

Merkmal Tempo 30-Zone / autoarmes autofreies Wohngebiet
verkehrsberunigter | Wohngebiet
Bereich
Typ 1 Typ 2
Parkraum vorhanden ' vorhanden vorhanden nicht vorhanden
Standort der im Strallenraum | konzentriert an konzentriert au- A
Stellplatze sowie Stellplatze |verschiedenen Berhalb des Ge-

Erschliefungs- |[vorhanden nur Stichstraen | nur befahrbare | nur befahrbare
stratten zu Parkpladtzen | Wohnwege Wohnwege
sonst befahrbare
Wohnwege
Héchstge- 30 km/h 30 km/h auf den A A
schwindigkeit Stichstralen
Straften-/ We- for alle gestattet |fur alle gestattet | Notdienste, Ver- | Notdienste, Ver-
gebenutzung und Entsorgung | und Entsorgung

Tab. 1: Merkmale von verkehrsberuhigten, autoarmen und autofreien Wohn—
gebieten [6]

Im weiteren ErdrterungsprozeB zu kléren ist die Frage, ob und wie die ge-
plante Stellplatzanzahl selbst noch weitergehender als bereits in der
Variante2 geplant verringert werden kann, um das Ziel eines
"autoreduzierten Wohngebietes” zu erreichen. Derzeit vorgesehen sind
rd. 1.100 Stellplatze bei der Variante 1 bzw. rd. 850 Stellplatze bei der
Variante 2. Bei rd. 700 Wohneinheiten sind so rd. 1,4 Stellplatze pro
Wohneinheit fir Anwohner bei der Variante 1 bzw. 1,0 Stellplatze pro
Wohneinheit fiir Anwohner bei der Variante 2 sowie rd. 0,2 Stellplatze pro
Wohneinheit fir Besucher geplant.

Bei bereits konzipierten - z.T. auch realisierten - autoarmen Wohngebieten
liegt der Stellplatzschilssel zwischen 0,5 und 1,2 Anwohner-Stellplatze pro
Wohneinheit (entsprechende Projektbeschreibungen und Kontaktadressen
[6-10] wurden dem Stadtplanungsamt vom Gutachter Ubergeben und kdnnen
dort eingesehen werden). Eine Reduzierung der Stellplatzanzah!  fur
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Anwohner sollte daher aus gutachterlicher Sicht mindestens wie bei der
Variante 2 zugrunde gelegt in Erwagung gezogen werden; die gewahlte Zahl
von Besucherstellplatzen entspricht demgegenuber der tblichen Norm.

Bei autofreien Wohnbereichen wird die Parkplatzzah! in der Regel beachtlich
begrenzt; Ublich sind 0,2 Stellplatze pro Wohneinheit,

Verkehrsberuhigt:

Ubherarbeitet

Merkmale:
MaRnahmen:
Autoarm
Merkmaie:
_ b
p
p
/P P MaRrahmen:
Autofrei:
Merkmale:
Maflnahmen:

herk&mmliche Parkptatzzahl,
im Prinzip fdr Pkw zugénglich,
aber fiir Durchgangsverkehr
unattraktiv

Geschwindigkeitsbegrenzung,
keine direkten, durchgehenden
Routen

Parkplatzzahl deutlich gemindert
{etwa 1 Parkplatz je 2 Wohn-
einheiten):

Routen sind nur flir die Bewohner
und andere Berechtigte bestimmi.
Durchgangsverkehr ist unmaglich.

Parkplatze sind konzentriert.
Durchgangsverkehr ist nicht
moglich.

Parkplatzzah! sehr begrenzt (etwa
2 Parkplaize auf 10 Wohneinh.};
Autoverkehr ist auf Not- und
Bringedienste beschrankt.

Parkpiéize (begrenzte Anzahl)
befinden sich aulerhalb, physische
Absperrung

Quelle: TU Delft. Verkeersadviesburo Diepens en Okkema. Defieniering begrippenkader autotoegankelijk-
heid, een stedebouwkundige verkenning. Im Auftrag von: Adviesdienst Verkeer en Vervoer. Delft. 1994

ADbb.27: ErschlieBungsprinzipien verkehrsberuhigter, autoarmer und autofreier

Wohngebiete
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So konnte beispielsweise folgende Regelung getroffen werden:

0 200 Wohneinheiten kénnten im westlichen Bereich des Plangebietes
in einem autofreien Bereich mit Verzicht der Einwohner auf die
Kraftfahrzeugnutzung zusammengefat werden. Bereitzustellen wa-
ren in diesem Falle 40 Steliplatze auBerhalb des autofreien Berei—
ches fir eine gemeinschaftliche Autonutzung (Car-Sharing).

0 300 Wohneinheiten werden entlang der Wohnwege in autoarmen
Bereichen angeordnet. Bei einem StellplatzschlUssel von beispiels—
weise 0,8 sind 240 Stellplatze in den Parkpaletten an der Haupt-
erschlieungsachse bereitzustellen.

0 200 Wohneinheiten liegen dann entlang der HaupterschlieBungs-
achse bzw. an der Hohenhagener StraBe - bei einem Stellplatz—
schlussel von 1,4 sind hier weitere 280 Stellplatze zu erstellen.

Unter der Berlicksichtigung der 120 Besucherstellplatze reduziert sich so die
Stellplatzanzahl von den derzeit vorgesehenen 1.100 Stellplatzen bzw. 850
Stellplatzen auf dann 680 Stellplatze. Insbesondere infolge des Autoverzich-
tes von Teilen der Wohnbevélkerung am Hohenhagen wirde so das Kfz-
Verkehrsaufkommen des Plangebietes nachhaltig reduzient werden kénnen.

Zudem sind durch die Stellplatzreduzierung folgende Effekte erreichbar:

o Der Flachengewinn durch den Wegfall an Steliplatzen kann fir an-
derweitige Nutzungen (z.B. Griin) zur Verfligung gestellt werden.

o Die Wohnwege im autofreien Bereich gewinnen erheblich an Aufent-
haltscharakter.

0 Baukosten, die in der Regel zwischen 10.000,00 und 30.000,00 DM
pro Stellplatz liegen, kénnen eingespart werden.

0 Es entstehen architektonische Freirdume, da das Wohnen starker
zum StralBenraum hin gedfinet werden kann und durch eine gegen-
Uberliegende Anlage der Hauser Wohnhofe mit Uberschaubaren,
kleinteiligen Strukturen angeordnet werden kénnen.

Beachtet werden muB, daf3 die Schaffung einer Rechtsgrundlage fir auto—
freie Siedlungen mit Bindung der Kaufer und Mieter an einen Autoverzicht
mittels Offentlich-rechtlicher Regelungen als problematisch gewertet werden
muB - privatrechtlich sind hier aber Regelungen zu treffen. Gutachten und
Untersuchungen zu dieser Thematik - auch zur Problematik der Stellplatz—-
ablosung - liegen vor [6-10]; sie wurden ebenfalls dem Stadtplanungsamt
vom Gutachter Ubergeben und kdnnen dort eingesehen werden.
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AbschlieBend zu erwéhnen ist, daB die Planung eines autofreien Wohnberei-
ches im Plangebiet Hohenhagen mit Verzicht der Einwohner auf die Kraft—
fahrzeugbenutzung zu einem Imagegewinn fir die Stadt Remscheid beitra—
gen kann. So kann die Werbung und Auswah! der zuk(nftigen Bewohner, die
sich bewuBt fur die spezielle Wohnumgebung interessieren, zu einem nicht
Zu unterschatzenden Presseecho flhren.

7. Zusammenfassung

Im Rahmen der Aufstellung des Bebauungsplanes Nr. 478 — Hohenhagen —
der Stadt Remscheid wurden die Mdglichkeiten der VerkehrserschlieBung
und die verkehrstechnischen Folgewirkungen untersucht.

In einem ersten Schritt wurden ausgehend von dem aktuellen Stand der Pla-
nungen die Auswirkungen des zusatzlichen Verkehrs auf die Verkehrsab-
wickiung im Bereich Hohenhagen und auf den angrenzenden Verbindungs-
und ErschlieBungsachsen analysiert. Auf der Basis der gewonnenen Er-
kenntnisse wurden im wesentlichen folgende Empfehlungen ausgesprochen:

o Die ErschiieBung des Bebauungsplangebietes Hohenhagen sollte so
konzipiert werden, daf3 ein GroBteil des Quell- und Zielverkehrs (ber
die Hohenhagener StralRe zur B 229 abflieBen kann.

o Geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen im Verlauf des StraBen-
zuges Hohenhagen/FichtenstraBe soliten die Routenwah! zum Kno-
ten Hohenhagener Strafle/B 229 begiinstigen. Zuséatzlich ist im wei-
teren ErorterungsprozeB eine bauliche oder verkehrsrechtliche Sper-
rung des Straflenabschnittes Hohenhagen fir den Durchgangsver—
kehr und den Quell- und Zielverkehr des Bebauungsplangebietes
und/oder ein Ausbau des Knotenpunktes Hohenhagener
Stra3e/B 229 im Zufahrtsbereich der Hohenhagener StraBe zu dis-
kutieren.

0 An den Knotenpunkten Metzer Strale/B 229 und FichtenstrafBe/
Haddenbacher StraBe/KipperstraBe besteht aus Verkehrssicher—
heitsgrinden schon derzeit Handlungsbedarf zum Knotenpunktsum-—
bau bzw. zur Signalisierung, der durch die Planungen eine beson-
dere Dringlichkeit erhait.

Die innere ErschlieBung sollte wie vorgesehen Uber eine Haupterschlie-
Bungsachse erfolgen, die flr den allgemeinen Verkehr nur an die Hohenha—
gener Strafie angebunden ist. Allerdings sollten - in Abanderung des derzei-
tigen Bebauungsplanentwurfes - alle Stellplatze des Bebauungsplangebietes
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konsequent und ausschlielich an die HaupterschlieBungsachse und/oder
die Hohenhagener Strafle angeschlossen werden, um zuséatzliche Verkehrs—
belastungen in verkehrsberuhigten/beruhigungsfahigen Wohngebieten aus-
ZuschlieBen.

AbschlieBend wurden Méglichkeiten zur Reduzierung des autoorientierten
Quell- und Zielverkehrs des Plangebietes erdrtert. Dabei wurde herausge-
stellt, daf3 die Voraussetzungen fir eine Verkehrsvermeidung und eine Ver—
lagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel aufgrund der zentralen Lage
des Standortes Hohenhagen als auBerordentlich giinstig einzustufen sind.

Zur Reduzierung des autoorientierten Verkehrs kénnen beitragen:

0

0

die SchlieBung von Netzllicken im Radverkehr,
die Bereitstellung von Fahrradabstellanlagen,
die Attraktivierung von FuBverbindungen,

die Forderung von wohnungsnahen Versorgungseinrichtungen (inkl.
Fahrradservice),

die Fuhrung einer neuen Buslinie Uber die HaupterschiieBungsachse
durch das Plangebiet,

BeschleunigungsmaBnahmen - ggf. in Verbindung mit Bussonder—
spuren — am Knotenpunki Hohenhagener Straie/B 229,

das Angebot flexibler Bedienungsformen (z.B. Anruf-Sammel-
Taxen),

die Einrichtung einer Kombination von autoarmen und autofreien Be—
reichen im Plangebiet,

die Reduzierung der Stellplatzanzahl zumindest auf die vorgesehene
Zahl von 850 Stellplatzen bei Anlage eines autoarmen Wohngebietes
— oder darlber hinausgehend auf beispielsweise 680 Stellplatze bei
einer Kombination von autoarmen und autofreien Bereichen und

die Forderung eines Car-Sharing—Angebotes.
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Zufahrt 2: Neuenkamper Str.
Zufahrt 3: Metzer Str.
Zufahrt 4: Neuenkamper Str.
von/nach 1 2 3 4 Summe
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2 - - 4 329 333
3 - 1 4 5
4 - 382 7 12 401
Summe 0 383 11 345 739
N

KNOTENPUNKTSBELASTUNGEN

1GS

ANLAGE 1.2




0w 0w

jealils) 0 —

[aVN 4N} M

| i

l ‘

aum
= AN /," & ] o
@ logg [ ; — 318 4 2
T /3831 L | /\ L | 3831 o

7] 7N
: 7 N

© [>>463 S : e _ 71 255 [>> B
S| 73408 | | L | 3498 ™
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Knoten : 02
Zufahrt 1:
Zufahrt 2: Lenneper Str.
Zufahrt 3: Hohenhagener Str
Zufahrt 4: Lenneper Str.
von/nach 1 2 3 4 Summe
1 - - - - 0
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3 - 255 - 288 543
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Knoten : 03
Zufahrt 1: hohenhagener Str
Zufahrt 2: Ueberfelder Str.
Zufahrt 3: Hohenhagener Str
Zufahrt 4: Kahlhtfer Str.
; }
von/nach ) 1 2 _{m 3 4 Summe
1 - 202 416 200 818
2 166 - 57 16 239
3 267 114 - 63 444
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Zufahrt 2: Ueberfelder Str.
Zufahrt 3: Hohenhagener Str
Zufahrt 4: Kahlhdtfer Str.
von/nach 1 2 3 4 Summe
1 - 6 26 17 49
2 7 - 2 2 11
3 23 3 - 1 27
4 16 5 1 - 22
Summe 46 14 29 20 109
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Knoten : 04
Zufahrt 1: Eschenstr.
Zufahrt 2: Fichtenstr.
Zufahrt 3:
Zufahrt 4: Fichtenstr.
von/nach 1 2 3 4 Summe
1 - 31 3 55 89
2 25 - 3 139 i67
3 - - - - 0
4 46 430 10 - 486
L Summe 71 461 16 194 742
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Zufahrt 4: Fichtenstr.
von/nach 1 3 4 Summe
1 - 1 1 10 12
2 0 0 4 4
3 - - - 0
4 9 4 0 - 13
Summe 9 5 1 14 29

KNOTENPUNKTSBELASTUNGEN

ANLAGE 1.8
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MaBstab : 1 cm=ca. 5000 Fahrzeuge Kfz (6 - 9 Uhr)
Knoten s 05
Zufahrt 1: Haddenbacher Str
Zufahrt 2: Fichtenstr.
Zufahrt 3: Haddenbacher Str
Zufahrt 4:
von/nach 1 2 3 - 4 Summe
1 - 182 1105 - 1287
2 197 - 407 - 604
3 1098 356 - - 1454
4 - - - - 0
Summe 1295 538 1512 0 3345

KNOTENPUNKTSBELASTUNGEN

1GS ANLAGE 1.9
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Maf3stab : 1 cm=ca. 2000 Fahrzeuge Lkw (6 - 9 Uhr)
Knoten : 05
Zufahrt 1: Haddenbacher Str
Zufahrt 2: Fichtenstr.
Zufahrt 3: Haddenbacher Str
Zufahrt 4:
von/nach 1 2 3 4 Summe
1 - 13 99 -~ 112
2 9 - 7 - 16
3 92 3] - - 98
4 - - - - 0
Summe 101 19 106 0 226
KNOTENPUNKTSBELASTUNGEN
IGS ANLAGE 1.10
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MaBstab : 1 cm=ca. 5000 Fahrzeuge Kfz (6 - 9 Uhr)
Knoten : 06
Zufahrt 1: Haddenbacher Str
Zufahrt 2:
Zufahrt 3: Haddenbacher Str
Zufahrt 4: Kipperstr.
von/nach 1 2 3 4 Summe
1 - - - 359 359
2 - - - - 0]
3 - - - 234 234
4 276 - 124 - 400
Summe 276 0 l 124 593 993

KNOTENPUNKTSBELASTUNGEN

1GS ANLAGE 1.11
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MaBstab 1 cm=ca. 2000 Fahrzeuge Lkw (6 - 9 Uhr)
Knoten : 06
Zufahrt 1: Haddenbacher Str
Zufahrt 2:
Zufahrt 3: Haddenbacher Str
Zufahrt 4: Kipperstr.
von/nach 1 2 3 4 Summe
1 - - - 10 10
2 - - - - 0
3 - - - 5 5
4 14 - g - 23
Summe 14 0 9 15 38

KNOTENPUNKTSBELASTUNGEN

IGS

ANLAGE 1.12
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MaBstab : 1 cm=ca. 5000 Fahrzeuge Kfz (15 - 19 Uhr)
Knoten : 01
Zufahrt 1:
Zufahrt 2: Neuenkamper Str.
Zufahrt 3: Metzer Str.
Zufahrt 4: Neuenkamper Str.
von/nach 1 2 3 4 Summe
1 - - - - 0
2 - - 172 5081 5253
3 - 108 - 317 425
4 - 5248 236 175 5659
Summe 0 5356 408 5573 11337
KNOTENPUNKTSBELASTUNGEN
IGS ANLAGE 1.13
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MaBstab : 1 cm=ca. 2000 Fahrzeuge Lkw (15 - 19 Uhr)
Knoten ¢ 01
Zufahrt 1:
Zufahrt 2: Neuenkamper Str.
Zufahrt 3: Metzer Str.
Zufahrt 4: Neuenkamper Str.
von/nach 1 ) 2 B 4 Summe
1 - - - 0
2 - - 256 256
3 - 0 1 1
4 - 294 9 305
Summe 0 294 266 562
KNOTENPUNKTSBEILLASTUNGEN
1GS ANLAGE 1.14
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Maf3stab : 1 cm=ca. 5000 Fahrzeuge Kfz (15 - 19 Uhr)
Knoten : 02
Zufahrt 1:
Zufahrt 2: Lenneper Str.
Zufahrt 3: Hohenhagener Str
Zufahrt 4: Lenneper Str.
von/nach 1 2 3 4 Summe
1 - - - - 0
2 - - 337 5432 5769
3 - 482 - 777 1259
4 - 5544 481 - 6025
Summe 0 6026 818 6209 13053

KNOTENPUNKTSBELASTUNGEN

1GS

ANLAGE 1.15
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MafB3stab : 1 cm=ca. 2000 Fahrzeuge Lkw (15 - 19 Uhr)
Knoten : 02
Zufahrt 1:
Zufahrt 2: Lenneper Str.
Zufahrt 3: Hohenhagener Str
Zufahrt 4: Lenneper Str.
i
von/nach || 1 2 3 ) 4 Summe
1 - - - - 0
2 - - 16 354 370
3 - 32 - 16 43
4 - 388 14 - 402
Summe 0 420 30 [ 370 820

KNOTENPUNKTSBELASTUNGEN

&GS ANLAGE 1.16
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Maf3stab 1 cm=ca. 5000 Fahrzeuge Kfz (15 - 19 Uhr)
Knoten : 03
Zufahrt 1: Hohenhagener Str
Zufahrt 2: Ueberfelder Str.
Zufahrt 3: Hohenhagener Str
Zufahrt 4: Kahlhtfer Str.
von/nach 1 2 3 4 Summe |
1 - 321 365 118 804
2 329 - 190 34 553
3 578 122 - 44 744
4 275 38 42 - 355
Summe 1182 481 597 196 2456
KNOTENPUNKTSBELASTUNGEN
IGS ANLAGE 1.17
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MaBstab : 1 cm=ca. 2000 Fahrzeuge Lkw (15 - 19 Uhr)
Knoten : 03
Zufahrt 1: Hohenhagener Str
Zufahrt 2: Ueberfelder Str.
Zufahrt 3: Hohenhagener Str
Zufahrt 4: Kahlhtfer Str.
!
von/nach 1 2 3 4 Summe
1 - 8 14 16 38
2 3 - 3 6 12
3 21 1 - 2 24
4 19 1 0 - 20
Summe 43 10 17 24 94
KNOTENPUNKTSBELASTUNGEN
1GS ANLAGE 1.18
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MaBstab : 1 cm=ca. 5000 Fahrzeuge Kfz (15 - 19 Uhr)
Knoten : 04
Zufahrt 1: Eschenstr.
Zufahrt 2: Fichtenstr.
Zufahrt 3:
Zufahrt 4: Fichtenstr.
von/nach 1 2 3 4 Summe
1 - 39 2 71 112
2 60 - 8 529 597
3 - - - - 0
4 181 442 58 - 681
Summe 241 481 68 600 1390
KNOTENPUNKTSBELASTUNGEN
1GS ANLAGE 1.19
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MaBstab : 1 cm=ca. 2000 Fahrzeuge Lkw (15 - 19 Uhr)
Knoten : 04
Zufahrt 1: Eschenstr.
Zufahrt 2: Fichtenstr.
Zufahrt 3:
Zufahrt 4: Fichtenstr.
[
von/nach 1 2 3 3 4 Summe
1 - 2 15 17
2 1 - 4 5
3 - - - 0
4 17 6 - 23
Summe 18 8 19 45

KNOTENPUNKTSBELASTUNGEN

1GS

ANLAGE 1.20
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MaBstab : 1 cm=ca. 5000 Fahrzeuge Kfz (15 - 19 Uhr)
Knoten : 05
Zufahrt 1: Haddenbacher Str
Zufahrt 2: Fichtenstr.
Zufahrt 3: Haddenbacher Str
Zufahrt 4:
von/nach 1 2 B 3 4 Summe
1 - 570 2044 - 2614
2 343 - 736 - 1079
3 3206 820 - - 4026
4 - - - - 0
Summe 3549 1390 J 2780 0] 7719

KNOTENPUNKTSBELASTUNGEN

1GS

ANLAGE 1.21
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MaBstab : 1 cm=ca. 2000 Fahrzeuge Lkw (15 - 19 Uhr)
Knoten : 05
Zufahrt 1: Haddenbacher Str
Zufahrt 2: Fichtenstr.
Zufahrt 3: Haddenbacher Str
Zufahrt 4:
von/nach 1 2 N 3 4 Summe
1 - 20 114 134
2 14 - 5 19
3 84 3 - 87
4 - - - 0
Summe 98 23 119 o} 240 J

KNOTENPUNKTSBELASTUNGEN

1GS

ANLAGE 1.22
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MaBstab 1 cm=ca. 5000 Fahrzeuge Kfz (15 - 19 Uhr)
Knoten : 06
Zufahrt 1: Haddenbacher Str
Zufahrt 2:
Zufahrt 3: Haddenbacher Str
Zufahrt 4: Kipperstr,
!
von/nach 1 "gg ] 4 Summe
1 - - - 599 599
2 - - - - 0
3 - - - 347 347
4 816 - 329 - 1145
Summe 816 0 329 946 2091
KNOTENPUNKTSBELASTUNGEN
IGS ANLAGE 1.23
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MaB3stab : 1 cm=ca. 2000 Fahrzeuge Lkw (15 - 19 Uhr)
Kncten : 06
Zufahrt 1: Haddenbacher Str
Zufahrt 2:
Zufahrt 3: Haddenbacher Str
Zufahrt 4: Kipperstr.
von/nach 1 2 3 4 Summe
1 - - - 20 20
2 - - - - 0
3 - - - 4 4
4 14 - 0 - 14
Summe 14 0 0 24 38

KNOTENPUNKTSBELASTUNGEN

GS

ANLAGE 1.24



Knotenpunkt: Hohenhagener Strafe / B229

Netzfall: Zukiinftige Verkehrssituation (morgens 7.00-8.00), Variante 1 -“Maximalfall-Betrachtung®

Umlaufzeit: t,, = 95 sec.
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Zufahrt 2 3 4
Fahrtrichtung G R L G R L G R
Verkehrsmenge M = Kiz/h 1492 264 | 190 267 | 302 1415
Spurenzahl 2 1 1 1 1 2
Mailg. M/Spur 19,7 7 5 7,1 8 18,7
erf. t gr[s] 40 14 | 11 15 | 16 38
gew. t gr[s] | 15 14
I 27 26 27
i 16 | 17 16
v 12 11
Leistungsreserve 5% >100% 9,1% 93,3%:12,5% 13,2%
2 6 %
Leistungsnachweis
il SRR ANLAGE 2.1




Knotenpunkt: Hohenhagener Straflie / B229
Netzfall: Zukiinftige Verkehrssituation (nachm., 16.00-17.00}, Variante 1 - ,,Maximaifall-Betrachtung*
Umlaufzeit: t, = 95 sec.
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Zufahrt 1 2 3 4
Fabrtrichtung L G R L G R L G R L G R
Verkehrsmenge M = Kfz/h 1598 264 | 181 402 | 379 1522
Spurenzahl 2 1 1 1 1 2
Mafig. M/Spur 211 39 | 4,8 10,61 10 20,1
erf tgr[s] 43 8 10 22 120 M
gew. t gr[s] I 21 21
1 21 21 21
i 19 | 19 19
Y 10 10
Leistungsreserve -2,3% >100% 0% 31,8%| -5% -2,5%
= 2,7%
Leistungsnachweis
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Knotenpunkt, Hohenhagener Straie / B229

Netzfall: Zukinftige Verkehrssituation (morgens 16.00-17.00), Variante 2

Umlaufzeit: t, = 95 sec.
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Zufahrt 1 2 3 4
Fahrtrichtung L G L G R L G R L G R
Verkehrsmenge M = Kfz/h 1492 250 | 176 227 | 280 1415
Spurenzahi 2 1 1 1 1 2
Mallg M/Spur 19,7 6,6 | 4,7 6 7,4 18,7
erf. t gr[s] 40 14 10 12 15 38
gew. t gr{s} | 15 14
Il 27 26 27
I 16 | 17 16
v 12 11
Leistungsreserve 5% >100% 20% >100%13,3% 13,2%
X 9%
Leistungsnachweis

ANLAGE 2.3



Knotenpunkt: Hohenhagener Strale / B229

Netzfall. Zukiinftige Verkehrssituation (nachm. 16.00-17.00), Variante 2

Umlaufzeit: t, = 95 sec.
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Zufahrt 1 2 3 4
Fahrtrichtung L G L G R L G R L G
Verkehrsmenge M = Kfz/h 1598 134 | 171 363 ) 322 1522
Spurenzahl 2 1 1 1 1 2
Mang. M/Spur 21,1 3,6 | 46 9,6 | 85 20,1
erf. t gr [s] 43 8 10 20 1 17 41
gew. t gr [s} I 19 18
! 24 23 24
i 17 | 18 17
v 10 9
Leistungsreserve 0% >100% 0% 30% { 5,9% 0%
T 1,4 %
Leistungsnachweis
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