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1 Ausgangslage und Untersuchungsziele

Die B 61 — Ostwestfalendamm (OWD) ist eine ca. 8,5 km lange, vierstreifige, in Teilen sechsstreifige
Bundesstralle und zahlt zu den meistbefahrenen Strallen in Bielefeld. Sie verbindet vorrangig die In-
nenstadt mit den Autobahnen A 2 und A 33 und stellt zudem eine wichtige Verbindung zwischen den
nordlich und sidlich des Teutoburger Walds gelegenen Stadtteilen dar (vgl. Abbildung 1). Die Baulast-
tragerschaft liegt zwischen der A 33 und der StralRenbriicke ,Haller Weg” beim Landesbetrieb StraRen-
bau NRW. Der daran angrenzende Streckenabschnitt im Bereich der Innenstadt liegt in der Baulast der
Stadt Bielefeld. Die héchste Verkehrsbelastung auf dem OWD besteht im Bereich der StraBenbriicke
,Haller Weg“. Das tagliche Verkehrsaufkommen betragt dort bis zu 90.000 Kfz/24h. Durch das hohe
Verkehrsaufkommen ergeben sich Larmbelastungen fir die anliegende Bevolkerung. Aus diesem
Grund wurde bereits im Jahr 2019 fiir den Teilabschnitt rund um den ,Haller Weg” die zulassige

Hochstgeschwindigkeit auf 80 km/h reduziert.

£2nsi-Ren-Strade

Yierbeckor Strate 1B Eckendorfer Strafle
s tra \y

Staperboststralie

1'.
Y Osnabracker StraBe

A anvovalPl-AN
Abbildung 1 Streckenverlauf OWD

Im Rahmen dieses Gutachtens sollen die verkehrlichen Wirkungen, die sich durch eine weitere Redu-
zierung der maximal zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf dem OWD ergeben, untersucht werden.
Dazu werden verschiedene Szenarien betrachtet, denen unterschiedliche Konzepte hinsichtlich der zu-

lassigen Hochstgeschwindigkeit zu Grunde liegen. Neben den Auswirkungen auf die Verkehrsbelastun-

© INOVAPLAN GmbH Seite 1
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gen des OWD sollen dabei vor allem auch die sich in Folge der MalRnahmen ergebenden Verdrangungs-
effekte auf das nachgeordnete StraBennetz genauer untersucht werden. Als Grundlage fir die Unter-

suchung dient das stadtische Verkehrsmodell Bielefelds, das den Verkehr an einem durchschnittlichen
Werktag auRerhalb der Schulferienzeit abbildet.

© INOVAPLAN GmbH Seite 2
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2 Bestandsanalyse

Der Ostwestfalendamm (OWD) stellt in Bielefeld eine wichtige Verbindung der nérdlich bzw. siidlich
des Teutoburger Walds gelegenen Stadtteile dar und bindet zudem die Innenstadt an das liberortliche
Autobahnnetz an. Die Strecke des OWD verlauft vom Knotenpunkt Eckendorfer StraRe / Walther-
Rathenau-StraRe im Norden bis zur Anschlussstelle ,,Bielefeld Zentrum“ an der A 33 im Stden. Dazwi-
schen bestehen Uber insgesamt sechs Anschlussstellen Verbindungen zwischen dem OWD und dem

weiteren stadtischen StraRennetz.

2.1 Rahmenbedingungen

Die Anzahl der Fahrstreifen unterscheidet sich je nach betrachtetem Streckenabschnitt. Wahrend im
Bereich siidlich der Anschlussstelle Johannistal meist drei Fahrstreifen! je Fahrtrichtung zur Verfiigung
stehen, sind im Bereich der Innenstadt zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung vorhanden (vgl. Abbildung
2).

Auch im Hinblick auf die zuldssige Hochstgeschwindigkeit bestehen Unterschiede. Im Bereich des Ost-
westfalentunnels ist die zuldssige Hochstgeschwindigkeit bereits heute auf 60 km/h begrenzt. Ab der
Anschlussstelle J6llenbecker StraRe betragt diese 80 km/h. Im weiteren Streckenverlauf ist die zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit auf 100 km/h begrenzt, abschnittsweise ist bereits im Bestand in den
Nachtstunden (22-6 Uhr) eine Begrenzung auf 80 km/h vorgesehen. Zudem wird in Fahrrichtung Stiden

die Geschwindigkeit im Zulauf auf die A 33 (iber eine Streckenlange von ca. 1 km auf 60 km/h reduziert.

! Unter Einbeziehung der Verflechtungsstreifen, Lange je Fahrtrichtung kann variieren

© INOVAPLAN GmbH Seite 3
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Abbildung 2 Anzahl Fahrstreifen u. zuldssige Hochstgeschwindigkeit

2.2 Analyse Daten Dauerzahlstelle

Abbildung 3 stellt die zeitliche Entwicklung der Verkehrsbelastung auf dem OWD dar. Dargestellt sind
die Mittelwerte der Verkehrsstirke pro Monat. Grundlage dafiir bilden die Daten einer Dauerzahl-
stelle, die im August 2017 auf Hohe der StralRenbriicke , Haller Weg” durch die Bundesanstalt fiir Stra-
Renwesen (BASt) eingerichtet wurde. Die Auswertung der vorhandenen Zdhldaten wurde differenziert
nach der ,, durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke (DTV)“ sowie der ,, durchschnittlichen taglichen
Verkehrsstarke an den Werktagen Montag bis Freitag (DTVw5)“ durchgefiihrt. Die Verkehrsstarke der
Werktage Montag bis Freitag liegt dabei durchschnittlich etwa 12 % tber den Belastungen des DTV.
Fur das Jahr 2018 ergab sich demnach eine Verkehrsbelastung von ca. 87.700 Kfz/24h, die im Jahr 2019
auf ca. 89.600 Kfz/24h weiter angestiegen ist (jeweils DTVw5). Der Anteil des Schwerverkehrs lag dabei

bei etwa jeweils 4 % der Verkehrsstarke.

© INOVAPLAN GmbH Seite 4



EENNOVATION DATEN =9 lf _ 23 I\

Bestandsanalyse BINYONZA BUNUNG ANWENDUNG
Verkehrsstarke OWD
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Abbildung 3 Verkehrsstirke OWD

Abbildung 4 zeigt den durchschnittlichen Tagesgang der Verkehrsbelastung bezogen auf den Quer-
schnitt im Bereich der Dauerzahlstelle differenziert nach den einzelnen Wochentagen auRRerhalb der
Schulferienzeit. Wahrend zwischen Montag und Donnerstag ein vergleichbarer Tagesgang festzustel-
len ist, ist an einem typischen Freitag ein friiherer Beginn der Abendspitze zu beobachten. Am Wo-

chenende liegt das Verkehrsaufkommen etwa 20 % bis 50 % unter dem Aufkommen eines durch-
schnittlichen Werktags.

Tagesgang OWD

[Kfz/h]
9.000

8.000

7.000
6.000
5.000
4.000

3.000
2.000

1.000

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Uhrzeit

s MONTAE e—Dienstag sepittwoch « Donnerstag == Freitag SAMSIaR we—SoNntag

Abbildung 4 Verkehrsstarke im Tagesverlauf differenziert nach Wochentag

Der tageszeitliche Verlauf der Verkehrsstarke fir einen durchschnittlichen Werktag ist in Abbildung 5
richtungsspezifisch dargestellt. In beiden Fahrtrichtungen zeigt sich eine ausgepragte Morgenspitze,
wobei die stadteinwarts gerichtete Verkehrsstarke insgesamt héher ausfallt. Mit einer Verkehrsstarke

von bis zu 4.000 Kfz/h wird damit auch die Kapazitatsgrenze fir eine zweistreifige Richtungsfahrbahn

© INOVAPLAN GmbH Seite 5
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an einem typischen Werktag in der Morgenspitze erreicht. In der Abendspitze sind dagegen in beiden

Fahrtrichtungen noch Kapazitatsreserven vorhanden.

Tagesgang OWD richtungsspezifisch
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Abbildung 5 Verkehrsstarke im Tagesverlauf differenziert nach Fahrtrichtung
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3 Verkehrliche Wirkungen

3.1 Methodik modelltechnische Untersuchungen

Um die Larmbelastungen der Anwohnenden durch die hohen Verkehrsmengen auf dem OWD zu re-
duzieren, sollen verschiedene Szenarien untersucht werden, bei denen durch eine Geschwindigkeits-
reduktion Entlastungswirkungen fiir die anwohnende Bevélkerung erreicht werden sollen. Im Rahmen
dieses Gutachtens werden dabei die durch die Geschwindigkeitsreduktion zu erwartenden Verlage-
rungseffekte in das untergeordnete Strallennetz naher untersucht. Die Untersuchung der daraus re-

sultierenden Auswirkungen auf die Lairmbelastung der Bevolkerung ist nicht Teil dieses Gutachtens.

Eine Ubersicht iber die in den jeweiligen Szenarien beriicksichtigten MaRnahmen und Rahmenbedin-
gungen ist in Tabelle 1 dargestellt. Szenario 1 betrachtet eine Begrenzung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit auf maximal 80 km/h. In den Szenarien 2 und 3 wird eine weitere Geschwindigkeitsre-
duktion auf 70 km/h bzw. 60 km/h vorgesehen. In Szenario 4 wird tagstiber (6 bis 22 Uhr) von einer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h und nachts von 60 km/h ausgegangen. Zur modelltech-
nischen Umsetzung der genannten Mallnahmen wurde die im Modell hinterlegte Hochstgeschwindig-

keit auf den einzelnen Streckenabschnitten entsprechend angepasst.

@ Beschreibung

Analysefall Bestandssituation

Szenario 1 0-24 Uhr: Zulassige Hochstgeschwindigkeit max. 80 km/h
Szenario 2 0-24 Uhr: Zulassige Hochstgeschwindigkeit max. 70 km/h
Szenario 3 0-24 Uhr: Zulassige Hochstgeschwindigkeit max. 60 km/h

6-22 Uhr: Zulassige Hochstgeschwindigkeit max. 80 km/h

Szenario 4 22-6 Uhr: Zulassige Hochstgeschwindigkeit max. 60 km/h

Tabelle 1 Ubersicht Szenarien

Die Auswirkungen, die sich durch die Umsetzung der verkehrlichen MalRnahmen im Hinblick auf die
Verkehrsbelastung des Strallennetzes ergeben, stellen die zentrale Fragestellung dieser Untersuchung
dar. Als Grundlage fiir die Untersuchung dient das stadtische Verkehrsmodell der Stadt Bielefeld. Dabei
handelt es sich um ein makroskopisches Verkehrsmodell, das den Verkehr an einem durchschnittlichen
Werktag (DTVw5) abbildet.

Neben den sich einstellenden Verlagerungseffekten werden erganzend auch Leistungsfahigkeitsunter-
suchungen an den relevantesten Knotenpunkten im Untersuchungsgebiet durchgefiihrt. Dadurch kann
Uberprift werden, ob die Leistungsfahigkeit des StraBennetzes auch nach Umsetzung moglicher MaR-
nahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung weiterhin gegeben ist. Die Berechnung der Leistungsfahig-
keit erfolgt nach dem Handbuch fiir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS 2015) unter Be-

ricksichtigung der Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RiLSA 2015). Die Leistungsfahigkeit wird in Form

© INOVAPLAN GmbH Seite 7
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von Qualitatsstufen (QSV) dargestellt. Ausschlaggebend fiir die Einteilung in die verschiedenen Quali-
tatsstufen in Bezug auf den Kfz-Verkehr ist die mittlere Wartezeit an den Knotenpunkten (vgl. Tabelle
2).

Kfz-Verkehr signalisierte Kfz-Verkehr unsignalisierte FuB- und Radverkehr
Knotenpunkte Knotenpunkte

Qualitats-

stufe (QSV) . . . . . .
Mittlere Wartezeit tw [s] Mittlere Wartezeit tw [s] Maximale Wartezeit tw [s]

<20

B <35 <20 <40
C <50 <30 <55
D <70 <45 <70
>70 > 45 <85
q>C? q>C > 85
Tabelle 2 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

(Quelle: HBS 2015)

Die einzelnen Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs lassen sich vereinfacht folgendermalien in ihrer Be-

deutung abzugrenzen (Quelle: HBS 2015):

QSV A: Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden sehr kurz.

QSV B: Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden kurz. Alle wah-
rend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge kon-
nen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.

QSV C: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden splirbar. Nahezu
alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahr-
zeuge konnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem betrachteten
Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein Riickstau
auf.

QSV D: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden betrachtlich. Auf
dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit haufig ein
Riickstau auf.

QSV E: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden lang. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den meisten
Umlaufen ein Rickstau auf.

QSV F: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden sehr lang. Auf
dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitat im Kfz-Verkehr tGberschritten (q > C). Der
Rickstau wachst stetig. Die Kraftfahrzeuge missen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorri-
cken.

2q > C: Verkehrsmenge Ubersteigt die Kapazitdt des Knotenpunkts

© INOVAPLAN GmbH Seite 8



ERNNOVATION DATEN : I /‘ N

Verkehrliche Wirkungen . N( )\’/‘\ LANUNG ANWENDUNG

Im Rahmen dieses Gutachtens wurden in Abstimmung mit der AG Leistungsfahigkeitsuntersuchungen

an folgenden Knotenpunkten durchgefihrt (vgl. auch Abbildung 6):

= LSA 302: Eckendorfer StraRe / Walther-Rathenau-StralRe

= LSA 521: Alfred-Bozi-StraRe / StapenhorststralRe

= LSA 518: Artur-Ladebeck-StraRe / KreuzstraRe (Adenauer Platz)

= LSA516: Artur-Ladebeck-StraRe / Haller Weg / Gadderbaumer StralRe (Bethel-Eck)
= LSA587: Gutersloher StraRe / Gotenstralle

= LSA 540: Osnabriicker StralRe / Carl-Severing-StralRe (Café Sport)

® LSA 302
®1sA521 °
® LsA 518
® LSA 516
® LSA’540
® LSA 587
Abbildung 6 Knotenpunkte Leistungsfahigkeitsuntersuchung

In den Darstellungen der folgenden Kapitel wird je Knotenpunkt zum einen die schlechteste sich fur
die Verkehrsstrome einer Zufahrt ermittelte Qualitatsstufe angegeben. Nach HBS ist fiir die Einstufung
des Gesamtknotens die schlechteste QSV aller Zufahrten des Knotenpunkts mafRgebend. Zudem wird
als erganzende Information die Qualitatsstufe ausgewiesen, die sich aus der Uber die Verkehrsstarke
gewichtete mittlere Wartezeit aller Fahrzeugstréme am Knotenpunkt ergibt. Die Berechnung wird so-
wohl fiir die Morgenspitze (MS) als auch die Abendspitze (AS) durchgefiihrt. Die detaillierten Ergeb-

nisse der Leistungsfahigkeitsnachweise fir die untersuchten Knotenpunkte sind in Kapitel 5 hinterlegt.

Entscheidend fiir die Bewertung der Verkehrsqualitdt an den einzelnen Knotenpunkten ist die Veran-
derung der Verkehrsbelastung in den Szenarien aufgrund der Geschwindigkeitsreduktion auf dem

OWD. Als Grundlage fir die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen wurden aktuelle Zahldaten der Stadt
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Bielefeld verwendet, die die Verkehrsbelastung des Analysefalls abbilden. Die Zahldaten stammen aus
dem Oktober 2020, um Effekte durch die zum Zeitpunkt der Untersuchung grassierende Corona-Pan-
demie ausschlieBen zu kénnen wurden diese anhand von Zdhldaten aus dem Februar 2020 plausibili-
siert. Zur Fortschreibung der Verkehrsmengen an den Knotenpunkten wurden die vorhandenen Zahl-
daten anhand der relativen Verdanderungen der Streckenbelastungen in den einzelnen Zufahrten fort-
geschrieben. Die Verdnderung der Streckenbelastung kann dabei mit Hilfe des Verkehrsmodells fir die
einzelnen Szenarien ermittelt werden. Bei einer Verkehrszunahme von 10 % im Verkehrsmodell wer-
den demnach auch die vorliegenden Zdhlwerte um 10 % erhoht. Die angepassten Zahlwerte dienen

wiederum als EingangsgrofRe fir die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen in den Szenarien.

3.2 Szenarien-Untersuchung

Im Folgenden werden die MaRnahmenwirkungen der einzelnen Szenarien naher untersucht und be-
schrieben. Dargestellt werden dazu die Veranderungen der Verkehrsbelastungen sowie die sich daraus

ergebenden Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit der untersuchten Knotenpunkte.

3.2.1 Ausgangslage (Analysefall)

Als Grundlage fir die Untersuchung der verkehrlichen Wirkungen dient das Verkehrsmodell der Stadt
Bielefeld, welches die vorhandene Infrastruktur und Beschilderung (vgl. Abbildung 2) sowie die beste-
hende Verkehrsnachfrage im Bereich des Stadtgebiets abbildet. Um moglichst realistische Ergebnisse
fiir die sich ergebenden verkehrlichen Wirkungen zu erhalten, wurde das Verkehrsmodell zundchst im
Bereich des OWD anhand der vorliegenden Zdhldaten nachkalibriert. In Abbildung 7 ist die Verkehrs-
belastung des StraRennetzes fiir den Analysefall im Verkehrsmodell dargestellt. Im Bereich der Dauer-
zahlstelle weist der OWD demnach eine Verkehrsbelastung von ca. 89.000 Kfz/24h und somit eine gute

Ubereinstimmung mit den Erhebungsdaten der Dauerzihlstelle auf (vgl. Kapitel 2).
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MIV-Belastung
AD [Kfz/24h)

o 12500 25000 50000
B ————

Abbildung 7 Verkehrsbelastung mlV Analysefall

Im Bereich der A 33 (ca. 49.000 Kfz/24h) bzw. des Ostwestfalentunnels (ca. 45.000 Kfz/24h) fillt die
Verkehrsbelastung im Vergleich zu den an der Dauerstelle gemessenen Verkehrsmengen deutlich ge-
ringer aus. Die Artur-Ladebeck-StralRe als weitere wichtige stadtische Nord-Stid-Verbindung, die zwi-
schen Brackwede und der Altstadt parallel zum OWD verlduft, weist je nach betrachtetem Abschnitt

eine Verkehrsbelastung von 10.000-33.000 Kfz/24h auf.

Ergdnzend zu den in Abbildung 7 dargestellten Verkehrsbelastungen werden zusatzlich die Verkehrs-
mengen an 20 Querschnitten je Szenario ausgewiesen (vgl. Abbildung 8 bzw. Tabelle 3). Neben den
Verkehrsbelastungen auf den einzelnen Abschnitten des OWD werden darin auch die Verdanderungen
der Verkehrsmenge auf verschiedenen weiteren Strecken im Untersuchungsgebiet dargestellt, die von

den Szenarien durch Verlagerungseffekte maRgeblich betroffen sind.
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Abbildung 8 Ubersicht Beispielquerschnitte
Analysefall

Cote_Quersis SR

1 OWD Tunnel 44.800

2 OWD Ernst-Rein-Str. - Jollenbecker Str. 60.100

3 OWD Jollenbecker Str. - Stapenhorststr. ~ 71.800

4 OWD Stapenhorststr. - Johannistal 70.700

5 OWD Johannistal - Osnabrticker Str. 88.800

6 OWD Osnabriticker Str. - Stdring 66.200

7 OWD Sidring - A33 48.900

8 Artur-Ladebeck-Str. (Kunsthalle) 33.400

9 Artur-Ladebeck-Str. (Bethel) 13.900

10 Gotenstr. 6.500

11 Osnabricker Str. 14.300

12 Gutersloher Str. 4.600

13 Sudring 25.000

14 Bodelschwinghstr. 12.100

15 Bielefelder Str. 10.200

16 Osningstr. 12.200

17 Detmolder Str. 32.100

18 A33 Bielefelder Str. - OWD 54.600

19 A33 OWD - AS Senne 70.300

20 A2 Sennestadt - Zentrum 104.300
Tabelle 3 Ubersicht Verkehrsstirke Analysefall
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Abbildung 9 zeigt die rdumliche Verflechtung (Herkunft & Ziel) der Fahrten im Bereich der Dauerzahl-
stelle im Analysefall auf. Etwa ein Viertel der stadteinwarts verkehrenden Fahrzeuge fahrt demnach
bereits an der Anschlussstelle Bielefeld Johannistal in Richtung Bethel bzw. die slidlichen Bereiche der
Stadtmitte ab. Die weiteren Fahrzeuge verteilen sich lber die nachfolgenden Anschlussstellen in der
Innenstadt bzw. in die ndrdlich daran angrenzenden Bereiche. Nur etwa 25 % der Fahrten nutzen den
OWD ab Johannistal bis zu dessen Endpunkt hinter dem Ostwestfalentunnel. Die Fahrtenverteilung in
der Gegenrichtung stellt sich analog dar. Im sidlichen Bereich bestehen die hochsten Verkehrsver-
flechtungen mit der A 33. Weitere wichtige Zu- bzw. Abbringer des OWD stellen die B 61 in Richtung
Gutersloh, die ehemalige B 68 (heute L 756) in Richtung Halle (Westfalen) sowie der Siidring dar.

MIV-Belastung
AO [Kfz/24h)

o 12500 25000 Sl

O ——
® 300 600 200 1500 m

iy — ] WY X
EnOWVA BN

Abbildung 9 Analyse Verkehrsverflechtungen
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Neben der Hohe der Verkehrsstarke wurde auch deren Zusammensetzung im Hinblick auf die unter-
schiedlichen Verkehrsarten (Binnen-, Quell-/Ziel-, und Durchgangsverkehr) auf Basis des stadtischen
Verkehrsmodells untersucht. Als Binnenverkehr (BV) werden Fahrten bezeichnet, bei denen sowohl
der Start-, als auch der Zielpunkt innerhalb des Bielefelder Stadtgebiets liegen. Quell- bzw. Zielverkehr
(QZ) sind Fahrten, bei denen entweder der Start- oder der Zielpunkt auRerhalb Bielefelds liegen. Bei
Durchgangsverkehren (DV) liegen sowohl der Start- als auch der Zielpunkt aulRerhalb der Stadt Biele-
feld.

In Abbildung 10 ist die Verkehrszusammensetzung auf dem OWD und der parallel verlaufenden Artur-
Ladebeck-Stralle dargestellt. Die Verkehrsbelastung auf dem OWD setzt sich demnach zu etwa glei-
chen Teilen aus Binnen- wie auch Quell-/Zielverkehren zusammen. Der hohe Anteil der Quell-/Zielver-
kehre verdeutlicht dabei die grofSe Bedeutung des OWD fiir Pendelnde sowie Besucherlnnen der Stadt.
Die Artur-Ladebeck-Stralle wird hingegen hauptsachlich von stadtischen Binnenverkehren genutzt. Re-
gionale Verkehrsstrome spielen dagegen lediglich eine untergeordnete Rolle. Nur bei einzelnen Fahr-

ten handelt es sich um Durchgangsverkehre, die somit auf beiden Achsen ohne weitere Relevanz sind.

Verkehrszusammensetzung

1009
80%
60%
4(.7:3
}Lr 0
Ostwestfalendamm Artur-Ladebeck-StraRe
BV 50% 90%
nQ7 49% 10%
mDV 1% 0%
Abbildung 10 Analyse Verkehrszusammensetzung
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Zur Beurteilung der Verkehrsqualitat an den in Kapitel 3.1 aufgefiihrten Knotenpunkten wurden Leis-
tungsfahigkeitsuntersuchungen fiir die Morgen- und Abendspitze des Analysefalls durchgefihrt.
Grundlage dafir bilden vorliegende Zahldaten sowie die signaltechnischen Unterlagen der zu betrach-
tenden Knotenpunkte. Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen sind in Abbildung 11
dargestellt. Die Leistungsfahigkeit ist an allen betrachteten Knotenpunkten sowohl in der Morgen- als
auch in der Abendspitze grundsatzlich gegeben. Geringe Kapazitatsreserven (QSV E) bestehen auf
Grund der hohen Verkehrsstarken der jeweiligen Hauptstrome (Nord-Sid-Richtung) fur die linksabbie-
genden Verkehrsstrome an den Knotenpunkten entlang der Artur-Ladebeck-StraBe. Des Weiteren
weist auch der Knotenpunkt Eckendorfer StraRRe / Walther-Rathenau-StraRe am Ende des Ostwestfa-

lentunnels nur geringe Kapazitatsreserven (QSV E) in der westlichen und nordlichen Zufahrt auf.

0
&y "

» n

@« @
| Qsv.ap (ms) asV A0 (45)
=) I ~ ez oz ] £
= e ma €9

I , ' I

() v s el T o .
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Abbildung 11 Ubersicht Verkehrsqualitit Analyesfall
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3.2.2 Szenario 1 (0-24 Uhr: Zulassige Héchstgeschwindigkeit max. 80 km/h)

Im Szenario 1 wird die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf dem OWD ganztags auf 80 km/h begrenzt.
Dazu wurden die zugehorigen Netzeinstellungen im Verkehrsmodell auf den Streckenabschnitten, de-
ren derzeitige Hochstgeschwindigkeit Giber diesem Grenzwert liegt, entsprechend angepasst. Dies be-

trifft vor allem den Bereich sidlich der Dauerzahlstelle.

Die sich fiir Szenario 1 ergebenden Verkehrsbelastungen sind in Abbildung 12 dargestellt. Im Rahmen
der Berechnung wurde die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 80 km/h reduziert. Die Veranderun-
gen, die sich gegeniliber dem Analysefall im Hinblick auf die Streckenbelastungen ergeben, sind in Ab-
bildung 13 dargestellt. Tabelle 4 gibt erginzend einen Uberblick (iber die Verkehrsbelastungen an den
in Kapitel 3.2.1 dargestellten Querschnitten.

Die Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 80 km/h fiihrt zu einer Verkehrsentlastung
von bis zu 3.600 Kfz/24h (bzw. 5 %) auf dem OWD. Die hochsten Entlastungswirkungen zeigen sich auf
den siidlichen Streckenabschnitten zwischen der A 33 und dem Anschluss Johannistal. Im Bereich der
Innenstadt sind dagegen nur minimale Auswirkungen im Hinblick auf die Verkehrsbelastungen nach-

zuweisen.

In Folge der Entlastungswirkung ergeben sich jedoch auch Fahrtenverlagerungen, die zu einer Zu-
nahme der Verkehrsbelastungen im untergeordneten Streckennetz fiihren. Die in Kapitel 3.2.1 durch-
gefuhrten Analysen haben gezeigt, dass der OWD nur selten (iber die gesamte Streckenlange befahren
wird. Durch die Fahrzeitverlangerung auf dem OWD werden vermehrt direktere Routen Gber das un-
tergeordnete Netz gewahlt, bei denen bereits im Analysefall nur geringe Fahrzeitunterschiede beste-
hen. Einige Fahrten weichen demnach bereits friihzeitig auf alternative Routen aus, sodass sich im
gesamten Umfeld des OWD Verlagerungseffekte ergeben. Die hochsten Verkehrszunahmen sind dabei
auf der parallel zum OWD verlaufenden Artur-Ladebeck-StraRe zu erkennen. In diesem Bereich ist von

einem Anstieg der Verkehrsstarke um ca. 6 % (+800 Kfz/24h) auszugehen.
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Abbildung 13 Differenzbelastung Szenario 1 — Analysefall
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Querschnitt Analysefall Szenario 1 Abs. Diff. Rel. Diff.
[Kfz/24/h] [Kfz/24/h] [Kfz/24/h] [%]
OWD Tunnel 44.800 44.600 -200 0%
OWD Ernst-Rein-Str. - Jollenbecker Str. 60.100 60.000 -100 0%
OWD Jollenbecker Str. - Stapenhorststr. 71.800 71.400 -400 -1%
OWD Stapenhorststr. - Johannistal 70.700 69.800 -900 -1%
OWD Johannistal - Osnabriicker Str. 88.800 86.600 -2.200 -2%
OWD Osnabriicker Str. - Stidring 66.200 62.600 -3.600 -5%
OWD Stidring - A33 48.900 47.800 -1.100 -2%
Artur-Ladebeck-Str. (Kunsthalle) 33.400 33.500 100 0%
Artur-Ladebeck-Str. (Bethel) 13.900 14.700 800 6%
Gotenstr. 6.500 6.800 300 5%
Osnabricker Str. 14.300 14.500 200 1%
Gutersloher Str. 4.600 4.800 200 1%
Sudring 25.000 24.500 -500 -2%
Bodelschwinghstr. 12.100 12.300 200 2%
Bielefelder Str. 10.200 10.400 200 2%
Osningstr. 12.200 12.400 200 2%
Detmolder Str. 32.100 32.300 200 1%
A33 Bielefelder Str. - OWD 54.600 54.400 -200 0%
A33 OWD - AS Senne 70.300 70.000 -300 0%
A2 Sennestadt - Zentrum 104.300 104.600 300 0%
Tabelle 4 Ubersicht Verkehrsstirke Szenario 1 — Analysefall
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Die Auswirkungen auf die Verkehrsqualitdt an den im Rahmen des Gutachtens betrachteten Knoten-
punkte sind in Abbildung 14 dargestellt. Gegenliber dem Analysefall ergibt sich durch die Verlagerun-
gen an den meisten Knotenpunkten eine geringfligige Zunahme der Verkehrsmengen, die in der Folge
zu verlangerten Wartezeiten und Riickstauldngen fihrt. Insgesamt ergeben sich in diesem Szenario
jedoch keine wesentlichen Auswirkungen auf die Verkehrsqualitdt an den betrachteten Knotenpunk-

ten.
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Abbildung 14 Ubersicht Verkehrsqualitit Szenario 1
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3.2.3 Szenario 2 (0-24 Uhr: Zulassige Héchstgeschwindigkeit max. 70 km/h)

Im Szenario 2 wird die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf dem OWD ganztags auf 70 km/h begrenzt.
Dazu wurden die zugehorigen Netzeinstellungen im Verkehrsmodell auf den Streckenabschnitten, de-
ren derzeitige Hochstgeschwindigkeit Giber diesem Grenzwert liegt, entsprechend angepasst. Dies be-

trifft vor allem den Bereich sidlich der Dauerzahlstelle.

Abbildung 15 zeigt die in Szenario 2 resultierenden Verkehrsbelastungen. Die Verdanderungen, die sich
gegenlber dem Analysefall im Hinblick auf die Streckenbelastungen ergeben, sind in Abbildung 16 dar-
gestellt. Tabelle 5 zeigt ergdnzend die sich ergebenden Verkehrsbelastungen an den in Kapitel 3.2.1

dargestellten Querschnitten.

Gegenliber Szenario 1 erhéhen sich die Entlastungswirkungen auf dem OWD in diesem Szenario durch
eine Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h deutlich. Die hochste Verkehrsre-
duktion ergibt sich dabei auch in diesem Szenario auf dem Abschnitt zwischen dem Suidring und der
Osnabruicker Strae (-7.700 Kfz/24h). Aber auch im Bereich der Dauerzihlistelle reduziert sich das Ver-
kehrsaufkommen um etwa 6.500 Kfz/24h (ca. -7%). Gleichzeitig erh6ht sich jedoch auch die Verkehrs-
zunahme im weiteren Strallennetz. So muss im Bereich der Artur-Ladebeck-Stralle mit einer Verkehrs-
zunahme um ca. 17 % (+2.400 Kfz/24h) und einer entsprechenden Mehrbelastung der dortigen An-
wohnenden gerechnet werden. Ein Ausweichen auf die Artur-Ladebeck-StralRe ist dabei vor allem fiir
Fahrten mit Quell- bzw. Zielort im sidlichen Bereich der Innenstadt attraktiv, fir die die Artur-Lade-

beck-StraRRe die direktere Fahrtroute darstellt.

Aber auch auf den weiteren Nord-Sud-Verbindungen (Bsp. Bielefelder StraRe/Bergstrale, Bodel-
schwinghstraRe, OsningstraRe) muss in Folge von Routenverlagerungen mit einer Zunahme der Ver-
kehrsmengen um bis zu 5 % (+500 Kfz/24h) gerechnet werden. Derartige Routenverlagerungen betref-
fen vor allem Fahrten, bei denen sowohl der Quell- als auch Zielort 6stlich bzw. westlich des OWD
gelegen ist. Durch die Geschwindigkeitsreduktion auf dem OWD werden fiir diese Fahrten auch direk-

tere Wege mit einer insgesamt klrzeren Fahrstrecke attraktiver.
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Abbildung 15 Verkehrsbelastung mlV Szenario 2
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Querschnitt Analysefall Szenario 2 Abs. Diff. Rel. Diff.
[Kfz/24/h] [Kfz/24/h] [Kfz/24/h] [%]
OWD Tunnel 44.800 43.600 -1.200 -3%
OWD Ernst-Rein-Str. - Jollenbecker Str. 60.100 58.500 -1.600 -3%
OWD Jollenbecker Str. - Stapenhorststr. 71.800 68.600 -3.200 -4%
OWD Stapenhorststr. - Johannistal 70.700 65.900 -4.800 -7%
OWD Johannistal - Osnabriicker Str. 88.800 82.300 -6.500 -7%
OWD Osnabriicker Str. - Stidring 66.200 58.500 -7.700 -12%
OWD Stidring - A33 48.900 45.000 -3.900 -8%
Artur-Ladebeck-Str. (Kunsthalle) 33.400 35.100 1.700 5%
Artur-Ladebeck-Str. (Bethel) 13.900 16.300 2.400 17%
Gotenstr. 6.500 7.100 600 9%
Osnabricker Str. 14.300 14.900 600 1%
Gutersloher Str. 4.600 5.000 400 9%
Sudring 25.000 23.900 -1.100 -4%
Bodelschwinghstr. 12.100 12.600 500 1%
Bielefelder Str. 10.200 10.700 500 5%
Osningstr. 12.200 12.600 400 3%
Detmolder Str. 32.100 32.600 500 2%
A33 Bielefelder Str. - OWD 54.600 53.800 -800 -1%
A33 OWD - AS Senne 70.300 69.100 -1.200 -2%
A2 Sennestadt - Zentrum 104.300 105.100 800 1%
Tabelle 5 Ubersicht Verkehrsstirke Szenario 2 — Analysefall
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Abbildung 17 gibt einen Uberblick iiber die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen der be-
trachteten Knotenpunkte fir Szenario 2. Die Verlagerungseffekte auf das untergeordnete Netz in Folge
der Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit flihren auch in Szenario 2 zu einer Erhhung der
Wartezeiten und Riickstauldngen und damit zu einer Verschlechterung der Verkehrsqualitdt. Beson-
ders betroffen sind davon die Knotenpunkte entlang der Artur-Ladebeck-StraRe. Als kritisch erweist
sich dabei meist die Leistungsfahigkeit der linksabbiegenden Verkehrsstréme auf der Hauptrichtung.
Einzig am Knoten Eckendorfer StraRe / Walther-Rathenau-StraBe kann durch die Verkehrsreduktion
im Bereich des Ostwestfalentunnels dagegen sogar eine geringfiigige Verbesserung der Verkehrsqua-

litat erreicht werden.
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Abbildung 17 Ubersicht Verkehrsqualitit Szenario 2
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3.2.4 Szenario 3 (0-24 Uhr: Zulassige Héchstgeschwindigkeit max. 60 km/h)

Im Szenario 3 wird die zulassige Héchstgeschwindigkeit auf dem OWD ganztags auf 60 km/h begrenzt.
Dazu wurden die zugehorigen Netzeinstellungen im Verkehrsmodell auf den Streckenabschnitten, de-
ren derzeitige Hochstgeschwindigkeit Giber diesem Grenzwert liegt, entsprechend angepasst. Dies be-

trifft vor allem den Bereich sidlich der Dauerzahlstelle.

Abbildung 18 zeigt die fiir Szenario 3 resultierenden Verkehrsbelastungen. Die Veranderungen, die sich
gegenlber dem Analysefall im Hinblick auf die Streckenbelastungen ergeben, sind in Abbildung 19 dar-
gestellt. Tabelle 6 zeigt ergdnzend die sich ergebenden Verkehrsbelastungen an den in Kapitel 3.2.1

dargestellten Querschnitten.

Durch die Begrenzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 60 km/h ergeben sich im Vergleich
aller Szenarien die hochsten Verlagerungseffekte. Die verlangerten Fahrzeiten fiihren in Szenario 3
dazu, dass das Verkehrsaufkommen auf dem OWD um bis zu ca. 12.000 Kfz/24h reduziert wird, was
einer Verkehrsentlastung von bis zu 20 % entspricht. Auch im Zulauf auf den OWD reduziert sich
dadurch die Verkehrsbelastung auf einzelnen Strecken (bspw. A 33 -2.400 Kfz/24h, Sudring
- 1.900 Kfz/24h). Allerdings fallen auch die Verkehrszunahmen im weiteren StraBennetz in Folge der
sich ergebenden Verlagerungseffekte in diesem Szenario am hochsten aus. Insbesondere auf der Artur-
Ladebeck-Stralle muss mit einer Verkehrszunahme um taglich etwa 4.500 Kfz (ca. 32 %) gerechnet wer-
den, was vor allem auch in den Siedlungsbereichen des Stadtbezirks Brackwede hohere Verkehrsbe-

lastungen zur Folge hat.
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A

Abbildung 19 Differenzbelastung Szenario 3 — Analysefall
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Querschnitt Analysefall Szenario 3 Abs. Diff. Rel. Diff.
[Kfz/24/h] [Kfz/24/h] [Kfz/24/h] [%]
OWD Tunnel 44.800 42.500 -2.300 -5%
OWD Ernst-Rein-Str. - Jollenbecker Str. 60.100 57.100 -3.000 -5%
OWD Jollenbecker Str. - Stapenhorststr. 71.800 65.400 -6.400 -9%
OWD Stapenhorststr. - Johannistal 70.700 61.300 -9.400 -13%
OWD Johannistal - Osnabriicker Str. 88.800 77.200 -11.600 -13%
OWD Osnabriicker Str. - Stidring 66.200 53.400 -12.800 -19%
OWD Stidring - A33 48.900 41.300 -7.600 -16%
Artur-Ladebeck-Str. (Kunsthalle) 33.400 36.900 3.500 10%
Artur-Ladebeck-Str. (Bethel) 13.900 18.400 4.500 32%
Gotenstr. 6.500 7.800 1.300 20%
Osnabricker Str. 14.300 15.300 1.000 7%
Gutersloher Str. 4.600 5.300 700 15%
Sudring 25.000 23.100 -1.900 -8%
Bodelschwinghstr. 12.100 13.000 900 7%
Bielefelder Str. 10.200 11.000 800 8%
Osningstr. 12.200 12.900 700 6%
Detmolder Str. 32.100 33.000 900 3%
A33 Bielefelder Str. - OWD 54.600 52.800 -1.800 -3%
A33 OWD - AS Senne 70.300 67.900 -2.400 -3%
A2 Sennestadt - Zentrum 104.300 105.900 1.600 2%
Tabelle 6 Ubersicht Verkehrsstirke Szenario 3 — Analysefall
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In Abbildung 20 ist die sich flir das Szenario 3 ergebende Verkehrsqualitat an den betrachteten Kno-
tenpunkten dargestellt. In Folge der Verkehrszunahme ergeben sich in diesem Szenario vor allem am
Knotenpunkt Gltersloher StralRe / GotenstraBe in der Morgenspitze fiir die stadteinwaérts gerichteten
Verkehrsstrome Kapazitdatsengpasse (QSV E). Damit muss vor allem in der slidlichen und 6stlichen Zu-
fahrt mit langeren Riickstaus gerechnet werden. Auch an den weiteren Knotenpunkten im Verlauf der

Artur-Ladebeck-StralRe verschlechtert sich die Verkehrsqualitat weiter, jedoch in geringerem Mal3e.
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Abbildung 20 Ubersicht Verkehrsqualitit Szenario 3
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3.2.5 Szenario 4 (6-22 Uhr: Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 80 km/h, 22-6 Uhr: Zul3ssig H6chst-
geschwindigkeit 60 km/h)

In Szenario 4 wird die zuldssige Hochstgeschwindigkeit tagsiber zwischen 6 und 22 Uhr auf 80 km/h
begrenzt werden, wihrend in den Nachtstunden zwischen 22 und 6 Uhr eine Begrenzung auf 60 km/h
vorgesehen ist. Da das bestehende Verkehrsmodell eine stundenfeine Umlegung nicht vorsieht, erfolgt
die Berlicksichtigung der angepassten zuldssigen Hochstgeschwindigkeit Giber einen nachfragegewich-
teten Mittelwert. Zu diesem Zweck wurde der Anteil der Verkehrsnachfrage zwischen 22 und 6 Uhr in
Bezug auf das Tagesverkehrsaufkommen auf Grundlage der vorliegenden Zahldaten der Dauerzahl-
stelle ausgewertet (vgl. Abbildung 21). Demnach liegt der Anteil der Verkehrsnachfrage im Zeitraum
zwischen 22 und 6 Uhr zwischen Montag und Freitag bei durchschnittlich etwa 7 %. Im Hinblick auf das
Schwerverkehrsaufkommen liegt dieser Anteil mit durchschnittlich etwa 8,5 % etwas hoher. Um diese
tageszeitliche Verteilung beriicksichtigen zu kénnen, wurde die Geschwindigkeit auf den relevanten
Strecken im Verkehrsmodell auf 78,6 km/h (bzw. 78,3 km/h fir den Schwerverkehr) angepasst. Das
gewadhlte Vorgehen stellt modelltechnisch bedingt ein vereinfachtes Verfahren dar, da jedoch hinsicht-
lich der Verlagerungseffekte vor allem der Verkehr auRerhalb der Nachtstunden maRgebend ist, stellt

dies eine ausreichende Naherung dar.

@ Anteil Kfz-Nachfrage 22-6 Uhr @ Anteil SV-Nachfrage 22-6 Uhr
1O Luln ) TR
8,3% BA% 8,3% BA% B2%
: 6.1% 6.?* 11% Iliﬁ I : I I I I I
00% I I I 0,0
Monag Dienstag b twsoch Diornseer st ag Fraitag Montag Dt aeg Mittwnich Donnsrstag Freitag

Abbildung 21 Verkehrsnachfrage 22 — 6 Uhr

Die sich so fiir Szenario 4 ergebenden Verkehrsbelastungen sind in Abbildung 22 dargestellt. Die Ver-
anderungen, die sich gegeniiber dem Analysefall im Hinblick auf die Streckenbelastungen ergeben,
sind in Abbildung 23 dargestellt. Tabelle 7 zeigt ergdanzend die sich ergebenden Verkehrsbelastungen

an den in Kapitel 3.2.1 dargestellten Querschnitten.

Im Hinblick auf die Verkehrsbelastungen bestehen aus verkehrlicher Sicht nur geringe Unterschiede zu
den Ergebnissen des Szenarios 1. Durch die nachtliche Geschwindigkeitsreduktion fallen die Verlage-
rungseffekte insgesamt etwas hoher aus, liegen aber in einer dhnlichen GréRenordnung. Vor dem Hin-
tergrund der vergleichsweise geringen Verkehrsmenge in den Nachtstunden stellt dies ein plausibles

Ergebnis dar.
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Abbildung 22 Verkehrsbelastung mlV Szenario 4

Abbildung 23 Differenzbelastung Szenario 4 — Analysefall

© INOVAPLAN GmbH Seite 29



WRNNOVATION DATEN D I /‘ N

Verkehrliche Wirkungen . N( )\’/‘ LANUNG ANWENDUNG

Querschnitt Analysefall Szenario 4 Abs. Diff. Rel. Diff.
[Kfz/24/h] [Kfz/24/h] [Kfz/24/h] [%]
OWD Tunnel 44.800 44.500 -300 -1%
OWD Ernst-Rein-Str. - Jollenbecker Str. 60.100 59.800 -300 0%
OWD Jollenbecker Str. - Stapenhorststr. 71.800 71.100 -700 -1%
OWD Stapenhorststr. - Johannistal 70.700 69.400 -1.300 -2%
OWD Johannistal - Osnabriicker Str. 88.800 86.000 -2.800 -3%
OWD Osnabriicker Str. - Stidring 66.200 62.000 -4.200 -6%
OWD Stidring - A33 48.900 47.400 -1.500 -3%
Artur-Ladebeck-Str. (Kunsthalle) 33.400 33.600 200 1%
Artur-Ladebeck-Str. (Bethel) 13.900 15.000 1.100 8%
Gotenstr. 6.500 6.800 300 5%
Osnabricker Str. 14.300 14.500 200 1%
Gutersloher Str. 4.600 4.800 200 1%
Sudring 25.000 24.400 -600 -2%
Bodelschwinghstr. 12.100 12.400 300 2%
Bielefelder Str. 10.200 10.400 200 2%
Osningstr. 12.200 12.400 200 2%
Detmolder Str. 32.100 32.300 200 1%
A33 Bielefelder Str. - OWD 54.600 54.300 -300 -1%
A33 OWD - AS Senne 70.300 69.900 -400 -1%
A2 Sennestadt - Zentrum 104.300 104.600 300 0%
Tabelle 7 Ubersicht Verkehrsstirke Szenario 4 — Analysefall

Abbildung 24 zeigt die sich fiir das Szenario 4 ergebende Verkehrsqualitat an den betrachteten Kno-
tenpunkten. Auch im Hinblick auf die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen bestehen nur geringfiigige
Abweichungen zu den Ergebnissen des Szenarios 1, sodass sich auch in diesem Szenario keine wesent-

lichen Auswirkungen auf die Verkehrsqualitdt an den betrachteten Knotenpunkten ergeben.
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Abbildung 24 Ubersicht Verkehrsqualitit Szenario 4
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3.3 Ergebnisse Szenarien-Untersuchung

Die sich fiir die einzelnen Szenarien ergebenden Verkehrsbelastungen sind zusammenfassend in
Tabelle 8 dargestellt. Erganzend sind in Tabelle 9 die sich ergebenden prozentualen Verdanderungen
gegenilber dem Analysefall dargestellt. Wie in den vorangegangenen Kapiteln erlautert fihren die
Szenarien 1 und 4 zu strukturell dhnlichen Entlastungseffekten auf dem OWD, die sich jedoch im
Hinblick auf die Hohe der Verlagerungseffekte unterscheiden. Das Verkehrsaufkommen auf dem OWD
kann je nach betrachtetem Abschnitt um bis zu ca. 13.000 Kfz/24h reduziert werden, wahrend sich vor
allem auf der parallel verlaufenden Artur-Ladebeck-StraRe in Folge der durch die
Geschwindigkeitsreduktion hervorgerufene Verkehrsverlagerungen eine Verkehrszunahme ergibt. Die
weitere Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit in Szenario 2 verstarkt diese Effekte, wobei
die Verkehrsabnahme auf dem OWD in diesem Szenario bis zu 12 % betragt. Die hochsten
Verlagerungseffekte ergeben sich in Szenario 3. In diesem Szenario wird die Verkehrsbelastung auf
dem OWD um bis zu 20 % reduziert, wahrend sich dadurch vor allem im Bereich der Artur-Ladebeck-
StralRe eine Zunahme des Verkehrsaufkommens um etwa 30 % ergibt.
WWW Szenario 3 | Szenario 4
[Kfz/24/h]  [Kfz/24/h] @ [Kfz/24/h]  [Kfz/24/h] | [Kfz/24/h]
OWD Tunnel 44.800 44.600 43.600 42.500 44.500

OWD Ernst-Rein-Str. - Jollenbecker Str. 60.100 60.000 58.500 57.100 59.800
OWD Jollenbecker Str. - Stapenhorststr. 71.800 71.400 68.600 65.400 71.100

Querschnitt

OWD Stapenhorststr. - Johannistal 70.700 69.800 65.900 61.300 69.400
OWD Johannistal - Osnabriicker Str. 88.800 86.600 82.300 77.200 86.000
OWD Osnabriicker Str. - Stdring 66.200 62.600 58.500 53.400 62.000
OWD Sudring - A33 48.900 47.800 45.000 41.300 47.400
Artur-Ladebeck-Str. (Kunsthalle) 33.400 33.500 35.100 36.900 33.600
Artur-Ladebeck-Str. (Bethel) 13.900 14.700 16.300 18.400 15.000
Gotenstr. 6.500 6.800 7.100 7.800 6.800
Osnabrcker Str. 14.300 14.500 14.900 15.300 14.500
Gutersloher Str. 4.600 4.800 5.000 5.300 4.800
Sudring 25.000 24.500 23.900 23.100 24.400
Bodelschwinghstr. 12.100 12.300 12.600 13.000 12.400
Bielefelder Str. 10.200 10.400 10.700 11.000 10.400
Osningstr. 12.200 12.400 12.600 12.900 12.400
Detmolder Str. 32.100 32.300 32.600 33.000 32.300
A33 Bielefelder Str. - OWD 54.600 54.400 53.800 52.800 54.300
A33 OWD - AS Senne 70.300 70.000 69.100 67.900 69.900
A2 Sennestadt - Zentrum 104.300 104.600 105.100 105.900 104.600
Tabelle 8 Ubersicht Verkehrsstirke
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Analysefall Szenariol, Szenario2, Szenario3, Szenario 4,

Querschnitt

[Kfz/24/h] rel. Diff. rel. Diff. rel. Diff. rel. Diff.
OWD Tunnel 44.800 0% -3% -5% -1%
OWD Ernst-Rein-5Str. - J6llenbecker Str. 60.100 0% -3% -5% 0%
OWD Jéllenbecker Str. - Stapenhorststr. 71.800 -1% -4% -9% -1%
OWD Stapenhorststr. - Johannistal 70.700 -1% -7% -13% -2%
OWD Johannistal - Osnabrticker Str. 88.800 -2% -7% -13% -3%
OWD Osnabricker Str. - Stidring 66.200 -5% -12% -19% -6%
OWD Suidring - A33 48.900 -2% -8% -16% -3%
Artur-Ladebeck-Str. (Kunsthalle) 33.400 0% 5% 10% 1%
Artur-Ladebeck-Str. (Bethel) 13.900 6% 17% 32% 8%
Gotenstr. 6.500 5% 9% 20% 5%
Osnabriicker Str. 14.300 1% 4% 7% 1%
Gutersloher Str. 4.600 4% 9% 15% 4%
Sudring 25.000 -2% -4% -8% -2%
Bodelschwinghstr. 12.100 2% 4% 7% 2%
Bielefelder Str. 10.200 2% 5% 8% 2%
Osningstr. 12.200 2% 3% 6% 2%
Detmolder Str. 32.100 1% 2% 3% 1%
A33 Bielefelder Str. - OWD 54.600 0% -1% -3% -1%
A33 OWD - AS Senne 70.300 0% -2% -3% -1%
A2 Sennestadt - Zentrum 104.300 0% 1% 2% 0%

Tabelle 9 Ubersicht Verkehrsstirke — prozentuale Verdnderungen ggii. Analysefall

Wie zu Beginn von Kapitel 3.1 dargestellt konnen mit Hilfe des Verkehrsmodells lediglich die verkehr-
lichen Effekte fur einen durchschnittlichen Werktag (DTVw5) abgebildet werden. In Tabelle 10 ist er-
gadnzend eine Abschatzung im Hinblick auf die zu erwartenden DTV-Werte dargestellt. Grundlage daftr
bilden die vorliegenden Daten der Dauerzahlstelle, wonach der DTV durchschnittlich etwa 89 % des
DTVw5 betragt. Dieser Faktor wurde im Rahmen einer vereinfachten Hochrechnung auch fiir die Ubri-
gen Querschnitte angesetzt. Es ist jedoch davon auszugehen, dass sich das Verhaltnis DTV/DTVw5 an
den verschiedenen StralRenquerschnitte unterscheidet, sodass die dargestellten Werte lediglich eine

Abschatzung anhand der vorliegenden Datengrundlage darstellen.
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Analysefall Szenariol Szenario2 Szenario3 @ Szenario 4

Querschnitt

[Kfz/24/h]  [Kfz/24/h]  [Kfz/24/h]  [Kfz/24/h] = [Kfz/24/h]
OWD Tunnel 39.800 39.600 38.800 37.800 39.600
OWD Ernst-Rein-5Str. - J6llenbecker Str. 53.400 53.300 52.000 50.800 53.200
OWD Jollenbecker Str. - Stapenhorststr. 63.800 63.500 61.000 58.100 63.200

OWD Stapenhorststr. - Johannistal 62.800 62.000 58.600 54.500 61.700
OWD Johannistal - Osnabrticker Str. 78.900 77.000 73.200 68.600 76.400
OWD Osnabriicker Str. - Stidring 58.800 55.600 52.000 47.500 55.100
OWD Suidring - A33 43.500 42.500 40.000 36.700 42.100
Artur-Ladebeck-Str. (Kunsthalle) 29.700 29.800 31.200 32.800 29.900
Artur-Ladebeck-Str. (Bethel) 12.400 13.100 14.500 16.400 13.300
Gotenstr. 5.800 6.000 6.300 6.900 6.000
Osnabriicker Str. 12.700 12.900 13.200 13.600 12.900
Gutersloher Str. 4.100 4.300 4.400 4.700 4.300
Sudring 22.200 21.800 21.200 20.500 21.700
Bodelschwinghstr. 10.800 10.900 11.200 11.600 11.000
Bielefelder Str. 9.100 9.200 9.500 9.800 9.200
Osningstr. 10.800 11.000 11.200 11.500 11.000
Detmolder Str. 28.500 28.700 29.000 29.300 28.700
A33 Bielefelder Str. - OWD 48.500 48.400 47.800 46.900 48.300
A33 OWD - AS Senne 62.500 62.200 61.400 60.400 62.100
A2 Sennestadt - Zentrum 92.700 93.000 93.400 94.100 93.000
Tabelle 10 Ubersicht Verkehrsstarke (Hochrechnung DTV)

Die durch die Verlangerung der Fahrzeiten Glber den OWD hervorgerufene Fahrtenverlagerung auf al-
ternative, meist kiirze Routen verdeutlicht die in Abbildung 25 dargestellte Differenz der Verkehrsleis-
tung (Summe der zuriickgelegten Fahrzeugkilometer pro 24h) fir die Gesamtstadt. Demnach ergibt
sich in allen untersuchten Szenarien eine Reduktion der Verkehrsleistung gegeniiber dem Analysefall.
Eine positive Wirkung im Hinblick auf die Emissionsbelastung kann aus diesem Effekt jedoch nicht ge-
nerell abgeleitet werden, da im untergeordneten Stralennetz vermehrt Beschleunigungsmandver not-

wendig sind.

Differenz Verkehrsleistung Gesamstadt
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Abbildung 25 Differenz Verkehrsleistung Gesamtstadt
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Abbildung 26 und Abbildung 27 geben erginzend einen Uberblick tiber die Verdnderung der Verkehrs-
leistung in den einzelnen Szenarien auf dem OWD bzw. der Artur-Ladebeck-Stral3e. Hier ergibt sich ein
differenziertes Bild in Abhdngigkeit der betrachteten Strale. Wahrend sich die Fahrleistung auf dem
OWD in den Szenarien 1 und 4 nur geringfligig verandert, reduziert sich die Verkehrsleistung in Szena-
rio 2 um etwa 8 %. In Szenario 3 verdoppelt sich dieser Effekt nahezu, sodass sich gegeniliber dem
Analysefall eine Reduktion der Verkehrsleistung um ca. 15 % einstellt. Durch die Verlagerung der Ver-
kehrsnachfrage ergibt sich gleichzeitig eine Zunahme der Verkehrsleistung auf der Artur-Ladebeck-

StralRe um ca. 10 % in Szenario 2 und etwa 20 % in Szenario 3.

Verkehrsleistung Ostwestfalendamm
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Abbildung 26 Verkehrsleistung OWD

Verkehrsleistung Artur-Ladebeck-StralRe
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Abbildung 27 Verkehrsleistung Artur-Ladebeck-Stralle
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4 Fazit

Der Ostwestfalendamm (OWD) stellt im StraBennetz der Stadt Bielefeld eine wichtige Verbindung der
nordlich bzw. slidlich des Teutoburger Walds gelegenen Stadtteile dar. Dies verdeutlicht auch die Zu-
sammensetzung der Verkehrsnachfrage, die sich zu etwa gleichen Teilen aus innerstadtischen Binnen-
und regionalem Quell-/Zielverkehr zusammensetzt. Im betrachteten Analysefall betragt die Verkehrs-
belastung eines durchschnittlichen Werktags dabei je nach Streckenabschnitt zwischen ca. 45.000 und
90.000 Kfz/h, wobei der Streckenabschnitt im Bereich der Dauerzdhlstelle (Hohe Haller Weg) die

hochste Belastung aufweist.

Anhand von vier Szenarien wurden die Wirkungen einer reduzierten Hochstgeschwindigkeit auf dem
OWD untersucht und dabei die Verlagerungen aufgrund der langeren Fahrzeiten auf dem OWD auf das
untergeordnete Netz untersucht. Die vier Szenarien unterscheiden sich im Hinblick auf die maximal
zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf dem OWD. In den Szenarien 1-3 wurde eine ganztagige Reduktion
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf maximal 80/70/60 km/h untersucht. In Szenario 4 wird eine
zeitlich differenzierte Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit betrachtet (6-22 Uhr: max.

80 km/h, 22-6 Uhr: max. 60 km/h).

Die durchgefiihrten Untersuchungen haben gezeigt, dass in Folge einer Reduktion der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit auf dem OWD mit Verkehrsverlagerungen in das untergeordnete StraBennetz
gerechnet werden muss. Wahrend sich bei einer Reduktion auf 80 km/h lediglich geringe Verlage-
rungseffekte (ca. -5 % bzw. 3.500 Kfz/24h) ergeben, kann bei einer groReren Geschwindigkeitsreduk-
tion mit einer Verkehrsreduktion um bis zu ca. 20 % (-13.000 Kfz/24h) auf dem OWD gerechnet wer-
den. Fiur die anwohnende Bevolkerung im Bereich des OWD ergeben sich dabei sowohl durch die Re-
duktion der Verkehrsmenge als auch der gefahrenen Geschwindigkeit positive Effekte im Hinblick auf

die Larmbelastung.

Im Gegenzug resultiert aus der Reduktion der Verkehrsmenge auf dem OWD eine Verkehrszunahme
im untergeordneten StraRennetz. Besonders hoch fillt diese auf der parallel zum OWD verlaufenden
Artur-Ladebeck-StralRe aus. Auf dieser Strale muss, je nach Szenario, mit einer Verkehrszunahme um
bis zu ca. 30 % im Bereich Bethel gerechnet werden, wodurch sich eine entsprechend héhere Belastung
durch Emissionen aus dem Kfz-Verkehr fiir die dort anwohnende Bevélkerung ergibt. Auch die Ver-
kehrsqualitat an den Knotenpunkten entlang der Artur-Ladebeck-StralRe ist negativ von den Verlage-
rungseffekten betroffen. In Folge der Zunahme der Verkehrsmengen muss dort vor allem in den Spit-
zenstunden mit langeren Wartezeiten und groReren Riickstaulangen gerechnet werden. Insbesondere
der Knotenpunkt Gitersloher StraBe / GotenstraRe erreicht dabei in Szenario 3 die Grenzen seiner
Leistungsfahigkeit. Zum Teil weicht der Verkehr bereits friihzeitig auf alternative und im Hinblick auf
die Fahrtweite kiirzere Routen aus, sodass auch im weiteren Umfeld (Bsp. Bielefelder Str./BergstraRe,
BodelschwinghstraRRe, Osningstralle) mit einer Verkehrszunahme zu rechnen ist, jedoch in einer im

Vergleich zur Artur-Ladebeck-StraRe geringeren GrofRenordnung.
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Die Umsetzung einer Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit hat sich somit grundsatzlich als
sinnvoll erwiesen, um eine Reduktion der Lairmbelastung der Anwohnenden im Bereich des OWD er-
zielen zu kdnnen. Gleichzeitig muss jedoch mit Verlagerungen in das untergeordnete Stralennetz ge-
rechnet werden. Sollten die Vorteile im Rahmen einer stralRenverkehrsbehordlichen Prifung bei Um-
setzung der untersuchten MaBRnahmen zur Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf dem
OWD den Verkehrsverlagerungen in das untergeordnete StralRennetz liberwiegen, sind daher auch er-

ganzende MaBBnahmen im untergeordneten StraBennetz zu priifen.

Aufgrund der Ergebnisse der untersuchten Szenarien wird daher empfohlen, eine Reduktion der Ge-
schwindigkeit entsprechend dem Szenario 4 fiir den OWD festzusetzen. Die daraus resultierenden Ver-
lagerungswirkungen in das untergeordnete StraBennetz liegen tagsliber gegeniiber den Szenarien 2
und 3 in einer zu bewaltigenden GroRenordnung von maximal 8 % im Bereich der Artur-Ladebeck-
StraRe. Gleichzeitig kann besonders in den Nachtstunden eine signifikante Reduktion der Larmemissi-

onen fur die Anwohnenden im Bereich des OWD erreicht werden.
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5 Anhang

5.1 Leistungsfahigkeitsuntersuchungen LSA 302: Eckendorfer StraRe / Walther-Rathenau-

StraRe
Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat
Projekt: Gutachten OWD Variante: Analysefall 2 100's
Stadt: Blelefeid Zeitabschnitt: 7:15 Uhr - 815 Uhr T: L0h
snpunkt: Ostwestfalendamm,/Eckendorfer Str. Signalprogr SPL1 52 95%
! 56- q L fa c £ Mg M, Ly te asv Te
Foer | Swom | por |t | @ | 0 e | @ | ww | ww | e | @ | 0 | m
Zufalwt 1: Dstwestlalendamm B&1 [West)
15 LA 3 179 10 0,11 204 0.7 43 143 o0 19,6
14 LA 3 179 10 [T 210 0,85 537 155 85 106.5
13 5] r 511 43 0,44 B2l 0Bl 1.0 178 111 FLY
12 G 2 511 43 044 822 0El 10 176 111 256
1 Rl 7 683 £4 3,55 1.511 052 1.1 18,2 114 13,7
Zutahrt 2: Walther-Rathenau-Str, [Siid)
23 LA i 158 FL) 0,28 336 0,59 [ 10,1 &3 47,2
22 G i 78 27 028 sa7 015 01 33 5 17
21 G 1 [1] a7 0,28 479 021 03 49 31 8.7
21 RA 1[R1} 102 17 0,28 479 0.1 0.2 43 31 .7
Tutaht 3: dorter Str. [(Ost)
33 LA 6 | 1m 13 0,14 259 0,51 0 74 46 a8 3 © 1B
a2 L5} 5 58% - 380 156 0,78 24 i 1as ars [ 61
31 G 5 =85 39 [Vl 2 ] 756 0,76 24 133 145 = C 6.1
Zufahrt 4: Walther-Rathenau-5tr. (Nord)
43 LA 4 79 13 0,14 255 0,31 03 a8 50 azs = 0g
az G 4 112 11 0,14 268 0,73 37 183 &3 18 45
a1 1Y ﬂlﬂRE} 206 26 2,27 395 0,78 2.5 16,0 103 53.0 o 5.0
Gesamtknoten Joa4  aam gew. @: 067 gew.@: 108 a C J:49.5

Projekt: Gutachten OWD Variante: Analysefall 2 100's
Stadt: Bielefeid Zeitabschnitt: 16:15 Uhr - 17:15 U T: Loh

15 LA 3 184 10 011 205 0,90 5.0 154 97 1325

14 LA 3 184 10 011 11 0,87 43 145 91 1169

13 (5] r 3 L1t 43 0,44 Ba2 0,68 13 1558 123 aTe

12 G 2 555 43 0,44 B2 0,88 13 196 123 aTE

11 RA 7 413 54 0,65 1.510 0.37 0.3 9,5 50 9.2
Zutahrt 2: Walther-Rathenau-Str, [Siid)

23 LA i 231 28 0,29 310 0,74 20 129 B1 63,0

22 ] 1 124 25 0,29 554 0,22 02 5.8 a5 280

21 ] 1 7l 28 .29 531 0,22 02 5.4 24 28,1

21 RA 1{R1} 48 3 0,29 531 0,22 0.2 5.4 34 8.1
Tutahit 3: dorter Str. (Ost)

33 LA & | 18 12 0,18 241 0,448 0,8 87 43 486 [ 16

32 (5] 5 BlO a8 0,39 3B 0,82 33 6.3 1ES 455 iC 7.7

31 G 5 510 38 0.9 T4E 0.87 3.8 163 165 455 C 7.7
Zufahrt 4: Walther-Rathenau-5tr. (Nord)

43 LA 4 4 14 0,15 174 0,51 05 54 37 56,2 1] 1.4

43 G 4 198 14 0,18 287 0,89 18 111 s 54,7 o 332

a1 R, ﬁlﬂ.RE} 387 a7 2,28 3gs 0,58 135 326 e 1518 ﬁ
Gesamtknoten Jra4 aIm gew. @ 0,70 gew.@: 120 55 o ¥:67,2
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 1 t,: 1005
Stadt: Bielefeld Zeitabschnitt: 7:15 Uhr - 8:15 Uhr T: L0h
[ Signalprogr SPL1

15 LA 3 177 10 011 204 0.87 41 14,0 &8 116.1

14 LA 3 177 10 011 210 0,84 35 18,2 &3 103.6

13 (5] r 3 508 43 0,44 Ba2 0,80 1.0 75 110 %5

12 G 2 =02 43 0,44 B2 0.0 10 175 110 255

11 RA 7 582 54 0,65 1.311 0,51 1.0 17,9 112 13,5
Zutahrt 2: Walther-Rathenau-Str, [Siid)

23 LA i 197 77 0,28 336 0,59 04 18,0 63 47,0 2.6

33 G i 78 27 428 537 0.1% 0.1 40 15 27,7 oE

21 ] 1 o a7 .28 479 0,21 02 439 31 28,7 i i oo

21 RA 1{R1} 102 7 0,28 479 0,21 0.2 43 31 187 [NEAN 08
Zufahrt 3: Eckendorier Str. (Ost)

33 LA 6 | 13 18 0,14 258 0,51 0,8 7.4 47 486 [ 18

32 (5] 5 =83 a5 0,40 158 0,78 a4 33 148 ara iC B0

31 G 5 =83 EL ] 040 786 .78 24 233 145 T3 iC B0
Zufahrt 4: Walther-Rathenau-5tr. (Nord)

43 LA 4 79 13 0,14 255 0,31 03 48 30 425 [4 0%

43 G 4 213 1% 0,14 288 0,73 27 [T 51 177 48

4L R, ﬁlﬂ.RE} 05 26 0,27 3gs o077 25 159 o5 586 o 50
Gesamtknoten Joa4 a5 gew. @ 0,66 gew.@: 107 a C J:48.9

Projekt: Gutachten OWD Wariante: Szenario 1 ty: 1005
Stadt: Bielefeid Zeitabschnitt: 16:15 Uhr - 17:15 U T: Loh

15 LA 3 i v 011 205 0.9 48 151 a4 128.2

14 LA 3 182 10 011 211 0,B5 41 141 &Y 1134

13 G 2 552 a3 0,44 B42 0,88 13 18% 122 274

12 [ 2 552 43 044 B4 0,68 13 195 122 274

11 R, 7 208 £4 3,65 1.510 0.37 03 95 2] .1
Zufahrt 2: Walther-Rathenau-Str. [Sid)

23 LA 1 229 28 0,29 310 074 2.0 h ] B0 62,2 40

22 G i 124 28 0,23 554 0,22 02 56 as 28,0 10

21 G 1 71 28 0,29 531 0,22 03 54 34 131 § 05

21 RA L{R1} 48 pi] .29 531 0,22 02 5,4 34 8,1 = - 04
Tutahit 3: dorfer Str. (Ost)

33 LA & 118 1z 0,13 241 0,49 (=1} &5 43 485 i 1.6

a2 G 5 508 a8 0,39 748 0,82 37 1632 164 45,2 [+ TE

33 G 5 (=] g 0,38 746 087 37 16,2 164 45,2 iC 7.
Zufahrt 4: Walther-Rathenau-5tr. (Nord)

43 LA 4 B4 14 0,15 174 0,51 [+1] 5.9 37 56,2 4] 14

42 (] a 198 14 0,1% 287 063 1% 1131 &Y 547 1] 82

a1 Ra A4{4RE} 386 27 0,28 395 0,58 13,2 32,2 201 1550 17.0
Gesamtknoten L gew. @ 0,69 gew.@: 119 55 o ¥: 66,0
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 2 t,: 1005
Stadt: Bielefeld Zeitabschnitt: 7:15 Uhr - 8:15 Uhr T: L0h
[ Signalprogr SPL1

15 LA 3 175 10 011 204 0,85 38 13,5 85 1107

14 LA 3 175 10 011 210 083 38 12,8 &0 99,2

13 (5] r 3 458 43 0,44 Ba2 0,53 g 171 o7 251

12 G 2 4332 43 0,44 B2 0,59 o9 171 o7 251

11 RA 7 652 54 0,65 1.311 0.59 09 16,8 105 11,8
Zutahrt 2: Walther-Rathenau-Str, [Siid)

23 LA i 191 77 0,28 336 0,57 08 9.7 61 46,1 24

33 G i 78 27 428 537 0,14 0.1 38 15 278 oE

21 ] 1 o a7 .28 479 0,21 02 439 0 28,7 i i oo

21 RA 1{R1} 101 7 0,28 479 0,21 0.2 43 30 187 [NEAN 08
Zufahrt 3: Eckendorier Str. (Ost)

33 LA & | 1w 18 0,14 258 0,50 0,8 13 45 482 [ 17

32 (5] 5 575 a5 0,40 158 0,75 i3 T 142 353 iC 5B

33 L] 5 575 EL ] 040 786 .75 23 2.7 143 a3 iC 5.8
Zufahrt 4: Walther-Rathenau-5tr. (Nord)

43 LA 4 79 13 0,14 255 0,31 03 47 30 425 [4 0%

43 G 4 114 1% 0,14 288 0,80 im s 25 79,8 47

4L R, ﬁlﬂ.RE} 300 26 0,27 3gs 078 23 154 a7 558.B o 4.7
Gesamtknoten Joa4 apa2 gew. @ 0,65 gew. @ 104 A0 C J:a71

Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 2 t,: 1005
Stadt: Bielefeid Zeitabschnitt: 16:15 Uhr - 17:15 U T: Loh
i Eigi TOgT: SPLY

15 LA 3 180 10 011 205 0,68 44 145 91 121.8

14 LA 3 180 10 011 11 0,85 38 13,7 &6 108.2

13 (5] r 3 541 43 0,44 Ba2 084 12 130 1159 25,5

12 G 2 541 43 0,44 B2 0.e= 12 130 119 255

11 RA 7 391 54 0,65 1.510 0,35 0.3 .1 57 9.0
Zufahrt 2: Walther-Rathenau-Str. [Sid)

23 LA 1 213 28 0,29 310 0,72 17 123 77 53,4 27

22 ] 1 124 25 0,29 554 0,22 [+ ] 5.8 a5 280 10

21 ] 1 72 28 .29 531 0,22 02 5.4 24 28,1 i 0E

21 RA 1{R1} 48 3 0,29 531 0,22 0.2 5.4 34 181 [NEAN 04
Tutahit 3: dorter Str. (Ost)

33 LA fi 115 12 0,18 241 0,448 05 87 43 485 [ 16

32 (5] 5 B00 a8 0,39 3B 0,80 34 154 159 434 iC T2

31 G 5 500 38 0.9 T4E 0,80 3.4 5.4 159 434 C 7.2
Zufahrt 4: Walther-Rathenau-5tr. (Nord)

43 LA 4 BB 14 0,15 173 0,51 0,5 54 37 56,2 [ 14

43 G 4 200 14 0,18 287 0,70 18 113 70 59,4 o 53

4L R, ﬁlﬂ.RE} 380 a7 2,28 3gs 0,58 113 303 150 1482 154
Gesamtknoten PRI ] gew. @ 0,68 gew. @ 115 52 o ¥:62,2
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 3 t,: 1005
Stadt: Bielefeld Zeitabschnitt: 7:15 Uhr - 8:15 Uhr T: L0h
[ Signalprogr SPL1
15 LA 3 171 10 011 204 0,84 3.4 12,3 80 1029
14 LA 3 171 10 011 210 081 24 123 76 43,0
13 (5] r 3 483 43 0,44 Ba2 0,548 g 187 1058 248
12 G 2 483 43 0,44 B2 0,58 o9 16,7 105 4B
11 RA 7 620 54 0,65 1.311 0.55 0.8 15.7 98 12.2
Zutahrt 2: Walther-Rathenau-Str, [Siid)
23 LA i 184 77 0,28 338 0,55 07 9.3 S8 45,0 23
33 G i 76 27 428 537 0,14 0.1 38 24 278 0E
21 ] 1 o a7 .28 479 0,20 ol 47 0 286 i i oo
21 RA 1{R1} 97 7 0,28 479 0,20 01 47 30 185 [N o8
Zufahrt 3: Eckendorier Str. (Ost)
33 LA & | 7 18 0,14 258 0,45 05 6,8 43 45,2 [ 15
32 (5] 5 567 a5 0,40 158 0,74 2.1 23 1359 5.4 iC 5B
33 L] 5 567 EL ] 040 786 .74 2.1 123 139 354 iC 5.6
Zufahrt 4: Walther-Rathenau-5tr. (Nord)
43 LA 4 B 13 0,14 254 0,31 03 48 30 4z [4 0%
43 G 4 117 1% 0,14 288 0,81 80 139 &7 #23 45
4L R, ﬁlﬂ.RE} 293 26 0,27 3gs 074 20 148 92 540 o <4
Gesamtknoten J:a4  a138 gew. @ 0,64 gew. @ 1M 19 C J:a47

Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 3 t,: 1005
Stadt: Bielefeid Zeitabschnitt: 16:15 Uhr - 17:15 U T: Loh
15 LA 3 176 10 011 205 0,85 339 13,7 86 112.4
14 LA 3 176 10 011 11 083 38 129 Bl 100.6
13 (5] r 3 531 43 0,44 Ba2 065 1.1 185 118 25,5
12 G 2 531 43 0,44 B2 083 11 18,5 1186 255
11 RA 7 371 54 0,65 1.510 0,33 03 8.7 54 8.8
Zufahrt 2: Walther-Rathenau-Str. [Sid)
23 LA i 215 28 0,29 330 0,65 12 113 70 514 51
22 ] 1 124 25 0,29 554 0,22 [+ ] 558 a5 280 10
21 ] 1 73 28 .29 532 0,22 02 5.4 24 28,1 i 0E
21 RA 1{R1} 45 3 0,29 532 0,22 0.2 5.4 34 181 [NEAN 04
Tutahit 3: dorter Str. (Ost)
33 LA fi 108 12 0,18 241 0,45 0,4 61 38 467 [ 18
32 (5] 5 593 a8 0,39 3B 0m 31 4.7 155 417 iC (% ]
33 L] 5 583 38 0,28 748 0,79 3.1 4.7 155 417 iC B
Zufahrt 4: Walther-Rathenau-5tr. (Nord)
43 LA 4 o 14 0,15 172 0,52 0,5 &0 37 56,8 [ 1.4
a3 G 4 202 14 0,15 287 0,7 18 114 Tl B804 D 34
4L R, ﬁlﬂ.RE} 370 a7 2,28 3gs 0,54 9.5 7.2 170 1253 1129
Gesamtknoten Jra4 a9 gew. @ 0,67 gew. @ 111 L] C §: 56,8
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 4 ty: 1005
Stadt: Bielefeld Zeitabschnitt: 7:15 Uhr - 8:15 Uhr T: L0h
n/Ed Signalpragr. SPL1

15 LA 3 177 10 011 204 0.87 41 13,9 87 1155

14 LA 3 177 10 011 210 0,84 35 18,2 &3 1081

13 (5] r 3 508 43 0,44 Ba2 0,80 1.0 75 109 5.4

12 G 2 =05 43 0,44 B2 0.0 10 175 109 254

11 RA 7 679 54 0,65 1.311 0,51 1.0 17,8 112 13,2
Zutahrt 2: Walther-Rathenau-Str, [Siid)

23 LA i 196 77 0,28 336 0,58 04 18,0 62 46,9 2.6

33 G i 78 27 428 537 0.1% 0.1 40 15 27,7 oE

21 ] 1 o a7 .28 479 0,21 02 439 31 28,7 i i oo

21 RA 1{R1} 102 7 0,28 479 0,21 0.2 43 31 187 [NEAN 08
Zufahrt 3: Eckendorier Str. (Ost)

33 LA 6 | 13 18 0,14 258 0,51 0,8 7.4 47 486 [ 18

32 (5] 5 =83 a5 0,40 158 0,78 a4 32 145 ar.1L iC B0

33 L] 5 =83 EL ] 040 786 .78 24 3.2 145 Tl iC B0
Zufahrt 4: Walther-Rathenau-5tr. (Nord)

43 LA 4 79 13 0,14 255 0,31 03 48 30 425 [4 0%

43 G 4 213 1% 0,14 288 0,73 27 fLE) 51 77 8 48

4L R, ﬁlﬂ.RE} 0L 26 0,27 3gs o077 25 158 o5 533 o 45
Gesamtknoten P ELE I L gew. @ 0,66 gew.@: 107 a C J:a8.7

Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 4 ty: 1005
Stadt: Bielefeld Zeitabschnitt: 16:15 Uhr - 17:15 Uhr T: L0h

15 LA 3 182 10 011 05 0,89 48 15.0 a4 1176

14 LA 3 182 10 011 211 0,85 40 14,1 86 1125

13 (5] r 3 %50 43 0,44 Ba2 085 13 154 122 T4

12 G 2 550 43 0,44 B2 085 13 134 122 aTa

11 R& 7 407 64 0,65 1.110 0,37 03 %5 50 %1
Zufahrt 2: Walther-Rathenau-Str. [Sid)

23 [T 1 128 28 0,29 310 0,74 19 137 BO 61,9 38

22 ] 1 124 25 0,29 554 0,22 [+ ] 558 a5 280 10

21 ] 1 7l 28 .29 531 0,22 02 5.4 24 28,1 i 0E

21 RA LRI} 48 3 0,29 531 0,22 0,2 5.4 34 21 PR o
Fufahrt 3: dorter Str. (Ost)

33 ) 6 | 1 12 0,14 241 0,49 06 68 T 488 [ 16

32 (5] 5 ey a8 0,39 3B 0,B1 o 36,0 1563 445 iC TE

31 G 5 507 38 Lk 746 0,81 3,7 26,0 163 425 C 7.5
Zufahrt 4: Walther-Rathenau-5tr. (Nord)

43 LA 4 B4 14 0,15 174 0,51 [13 59 37 56,2 [ 14

42 G 4 158 14 0,18 287 0,88 18 111 [T 58K o 52

R

41 4{4RE} 385 a7 0,28 EEL] 0,58 13,1 319 200 157.2 16,8
Gesamtknoten Foa4 A6 gew. @ 0,69 gew.@: 119 54 o ¥: 65,5
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5.2 Leistungsfahigkeitsuntersuchungen LSA 521: Alfred-Bozi-StraBe / StapenhorststraRe

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

Projekt: Gutachten OWD Variante: Analysefall t: 1005
Stadt: Bielefeld Zeitabschnitt: 7:45 Uhr - B45 Uhr T: Loh

SPL1

14 LA 5 0 18 018 330 0,61 1.0 10.3 66 479
15 LA 5 201 18 0,19 330 061 1,0 103 66 478
12 G 4 51 4 0,40 47 0,07 o0 15 16 18,7
11 5] 4 51 39 0,40 747 007 0.0 2.5 16 18,7
Fufahrt 3: Alfred-Bozi-5tr. (Nordost]
34 G il T 33 0,34 635 019 o1 5.2 33 40
3 G 2 1 33 0,34 635 0,19 01 532 33 24,0
52 Rl 1 i 35 0,30 503 004 0.0 1% 10 %0
3l Rf, 1 21 29 0,20 430 0,04 0.a 15 0 25,0
ZFufahit 4: Stapenhorststy. (Nordwest)
43 LA 6 154 L] 0,30 520 0,49 [T 18,5 68 327 RSN 13
42 LA 3 254 ] 0,30 520 0,49 0.6 10,6 68 127 [EEEE 23
42 RA L] ] 23 0,50 530 0,439 06 10,8 58 27 [ oo
41 RA B 167 29 0,20 426 034 o3 ] 47 29.6 B & 14
Gesamtknoten 3 1.860 gew. @ 041 gew. @ 54 a ||

Wariante: Analysefall Tz 1005
Zeitabschnitt; 14:45 Uhr - 15:45 Uhr T: L0h

s seL3

14 LA 5 104 0 0.1 354 0,55 0.8 99 54 43,1 C 1.4
15 LA 5 204 0 021 364 0,56 08 94 6 43,1 C 1.4
12 a 4 74 a2 0,45 BO2 0,08 01 52 1 172 04
11 [ 4 Ta 42 0,43 BO2 0.9 ol 31 21 17,2 04
Fufahrt 3: Alfred-Bozi-5tr. (Nordost]
34 G 2z | = 36 0,37 691 0,28 0.2 73 47 232 [ 1.2
33 G 2 191 36 0,37 631 0,28 02 7.3 a7 232 ___'@ ) 12
52 R 1 a2 a1 0,32 531 0,08 0.0 24 18 40 @B ;jﬂ ) 04
31 R, 1 a2 31 0,32 517 0,08 0.0 2.4 1E 41 e 03
Fufahit 4: Stapenhorststy. (Nordwest)
43 LA & 115 14 0,25 434 0.52 o7 10,2 65 37,7 C 1.4
42 LA 6 225 24 0,25 434 0,52 07 10,2 66 517 C 2.4
42 R& L] o 4 0,25 aza 0,52 or 103 BE ary C oo
21 RA, B 117 24 0,25 405 0,29 02 5,7 37 1za | @8 11
Gesamtknoten 3 1585 gew. @ 0,39 gew. @ 52 33 SR -u3
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat
Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 1 Ty 1005
Stadt: Bielefeld Zeitabschnitt: 7:45 Uhr - 8245 Uhr T: Loh

SPL1

13 La 5 Fitrs L8 0,19 s 061 1.0 W3 a7 43,1 iC .7
13 LA 5 202 18 0,19 330 0,61 1.0 103 67 48,1 [ 7
12 a 4 51 35 0,40 47 0,07 0.0 a5 16 18,7 03
11 G 4 51 13 0,40 747 o.07 0.0 15 18 18,7 0.3
Zufahrt 3: Alfred-Bozl-5tr. [Nordost)
34 G 2 | 121 33 0,34 B35 019 01 5.2 33 140 [l 08
33 £ 2 121 33 0,34 B35 019 01 52 33 24,0 | 4
b F RA 1 it 29 0,30 503 0,04 0.0 1% bl ] %50 01
ET RA, 1 20 29 0,30 480 0,04 0.0 15 10 150 [SNNNE 0,1
Zufahrt 4: Stapenhorststr, (Nordwest)
43 LA & 152 9 0,30 S5I0 048 (L1 105 1] 316 2.3
&2 LA & 252 i) 0,30 520 0,48 (1] 105 1 32,6 23
42 RA ] o 29 a,30 L] 0,48 [0 105 BE ] oo
41 RA 6 167 23 0,30 436 0,34 03 73 a7 255 [T 14
Gesamtknoten 3 1.861 gew. @ 041 gew. @ 54 a4 | B | 3138

Projekt: Gutachten OWD WVariante: Szenario 1 ty= 1005
Stadt: Bielefeid Zeitabschnitt: 14:45 Uhr - 15:45 Uhr T: LoOh

5PL3

I [P | I h C ® N, L Les ty asv Tu
Ber, [fe/h] Isl -l [ktzh] 5] [kfa] [xt] lm] Isl 5] 1
Zufahrt 1: Alfved-Bogi-Str. [Shdwest]
13 La 5 105 Fi 3,21 £ 0,56 (L a 64 43,2 iC 1.5
13 LA 5 205 i 0,21 3ga 0,56 08 10,0 G 43,2 [ 25
12 a 4 T4 a2 3,45 BO2 0,08 01 L) 21 172 0.4
11 G 4 74 42 0,43 BO2 0,04 0,1 13 21 17,2 o4
Zufahrt 3: Alfred-Bozi-Str. [Mordost)
34 G 2 | 191 35 037 691 028 02 7.3 47 3.2 [l 1.2
33 £ 2 191 36 0,37 B9l 0,28 02 7.3 a7 232 IL | g 12
52 R 1 41 a1 0,32 531 0,08 0.0 24 18 240 S ) 04
3 R 1 a1 31 0,32 517 0,08 o0 2.4 16 24,1 =l e 0.3
Zufahrt 4: Stapenhorststr. (Nordwest)
43 LA & 123 24 0,25 434 051 (L1 101 65 3reE iC 2.3
&2 LA & 223 24 0,25 434 0,51 (1] 101 &5 376 iC 23
a2 R 1] o 24 0,25 ama 0,51 0,5 10,1 55 aT6 [§ o0
a1 R 6 117 24 0,25 405 0,29 02 5.7 a7 322 [NH 11
Gesamtknoten 3 1587 gew. @ 0,39 gew. @ 52 33 R | Fua

© INOVAPLAN GmbH Seite 43



ERNNOVATION DATEN : l_ /‘ N
Anhang HNYONZA B NG ANWENDUNG

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat
Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 2 Ty 1005
Stadt: Bielefeld Zeitabschnitt: 7:45 Uhr - 8245 Uhr T: Loh

SPL1

14 LA 5 109 I8 0,19 3as0 03 1.1 10,8 &l 494 C 9
13 LA 5 209 18 019 330 0,63 11 108 -] 494 C 59
12 a 4 53 3% 040 747 0.7 0.0 26 17 187 043
11 G 4 53 13 0,40 747 o.07 0.0 25 17 18,7 0.3
Zufahrt 3: Alfred-Bozl-5tr. [Nordost)
a4 =] 2 | 123 33 0,34 B35 019 01 5.3 34 141 . S 0.8
33 ia 2 123 33 0,34 B35 0,19 01 5.3 34 241 | 0B
52 R& 1 o 29 0,30 503 0,04 0.0 15 L] 250 01
ET RA, 1 20 29 0,30 480 0,04 0.0 15 10 150 [SNNNE 0,1
Zufahrt 4: Stapenhorststr, (Nordwest)
23 LA B 250 29 0,30 530 048 0 105 &7 32,5 1.3
&2 LA fi 250 29 0,30 520 0,48 0.6 i0Ss &7 325 23
42 R& [ (1] 29 0,30 L] 0,48 [+1 ] 105 &7 525 00
41 RA 6 177 23 0,30 436 0,35 03 7.7 25 0.0 15

Projekt: Gutachten OWD WVariante: Szenario 2 ty= 1005
Stadt: Bielefeid Zeitabschnitt: 14:45 Uhr - 15:45 Uhr T: LoOh

5PL3

I [P | I h C ® N, L Les ty asv Tu
Ber, [fe/h] Isl -l [ktzh] 5] [kfa] [xt] lm] Isl 5] 1
Zufahrt 1: Alfved-Bogi-Str. [Shdwest]
13 La 5 113 Fi 3,21 £ 0,58 08 10 a7 44,1 iC 6
13 LA 5 212 i 0,21 3ga 0,58 ng 104 &7 a44.1 [ 2.6
12 a 4 T8 a2 3,45 BO2 0,10 01 53 21 172 0.4
11 G 4 76 42 0,43 BO2 0,10 0,1 33 21 17,2 o4
Zufahrt 3: Alfred-Bozi-Str. [Mordost)
34 G 2 | 195 35 037 691 028 02 7.4 45 3.3 [l 13
33 £ 2 195 36 0,37 B9l 0,28 02 T4 4B 233 IL | g 15
52 R 1 41 a1 0,32 531 0,08 0.0 24 18 240 S ) 04
3 R 1 a1 31 0,32 517 0,08 o0 2.4 15 240 =l e 0.3
Zufahrt 4: Stapenhorststr. (Nordwest)
43 LA & 121 24 0,25 434 051 (L1 I 65 3rs iC 2.3
&2 LA & 221 24 0,25 434 0,51 (1] 10,0 &5 375 iC 23
a2 R 1] o 24 0,25 ama 0,51 0,5 10,0 55 375 [§ o0
a1 R 6 124 24 0,25 405 0,31 03 &0 35 127 11
Gesamtknoten 3 1614 gew. @ 0,40 gew. @ 53 33 R ST
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat
Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 3 Ty 1005

Stadt: Bielefeld Zeitabschnitt: 7:45 Uhr - 8245 Uhr T: Loh

i mim: SPL 1

13 La 5 118 L8 0,19 s 0,65 1.3 113 73 514 o 3.1
13 LA 5 218 18 0,19 330 0,66 1.3 113 73 514 o 51
12 a 4 54 35 0,40 47 0,07 0.0 26 17 18,7 03
11 G 4 54 13 0,40 747 0,07 0.0 26 17 18,7 o3
Zufahrt 3: Alfred-Bozl-5tr. [Nordost)
34 G 2 | 129 33 0,34 B35 0,20 01 55 35 14,2 [l o9
33 £ 2 129 33 0,34 B35 0,20 01 55 35 24,2 | ik
b F RA 1 Fit] 29 0,30 503 0,04 0.0 1% bl ] %50 01
ET RA, 1 20 29 0,30 480 0,04 0.0 15 10 150 [SNNNE 0,1
Zufahrt 4: Stapenhorststr, (Nordwest)
43 LA & 158 9 0,30 S5I0 0.50 (L1 108 (] 3re 2.4
&2 LA & 258 i) 0,30 520 0,50 (1] 108 1] L] 24
42 RA i o 24 0,30 520 0,80 [T 10,8 [ 815 0.0
431 RA 6 190 29 0,20 426 0,39 0,8 82 52 30,5 & 16
Gesamtknoten ¥ L5 gew. @ 044 REw. i 57 15 C 3151

Projekt: Gutachten OWD WVariante: Szenario 3 ty= 1005
Stadt: Bielefeid Zeitabschnitt: 14:45 Uhr - 15:45 Uhr T: LoOh

5PL3

I [P | I h C ® N, L Les ty asv Tu
Ber, [fe/h] Isl -l [ktzh] 5] [kfa] [xt] lm] Isl 5] 1
Zufahrt 1: Alfved-Bogi-Str. [Shdwest]
13 La 5 121 Fi 3,21 £ 061 1.0 I0E o 454 iC .8
13 LA 5 221 i 0,21 3ga 0,61 1.0 108 7O 45,4 [ 28
12 a 4 T8 a2 3,45 BO2 0,10 01 53 21 172 0.4
11 G 4 79 42 0,43 BO2 0,10 0,1 33 21 17,2 o4
Zufahrt 3: Alfred-Bozi-5tr. [Mordost)
34 G 2 04 35 037 691 0,30 02 7.7 50 3.5 [l 13
33 £ 2 204 36 0,37 B9l 0,30 02 .7 50 235 IL | g 15
52 R 1 41 a1 0,32 531 0,08 0.0 24 18 240 S ) 04
3 R 1 a1 31 0,32 517 0,08 o0 2.4 15 24,1 =l e 0.3
Zufahrt 4: Stapenhorststr. (Nordwest)
43 LA & 128 24 0,25 434 0,53 o7 104 &7 380 iC 2.4
&2 LA & 228 24 0,25 434 0,53 oy 104 &7 380 C 24
a2 R 1] o 24 0,25 ama 0,54 o7 10,4 &7 38,0 [§ o0
a1 R 6 133 24 0,25 405 0,33 03 6.4 41 331 = g 12
Gesamtknoten 3: 1679 gew. @ 041 gew. @ 55 33 B | 31556

© INOVAPLAN GmbH Seite 45



ERNNOVATION DATEN : l_ /‘ N
Anhang HNYONZA B NG ANWENDUNG

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat
Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 4 Ty 1005
Stadt: Bielefeld Zeitabschnitt: 7:45 Uhr - 8245 Uhr T: Loh

SPL1

13 La 5 03 L8 0,19 s 061 1.0 10 a7 43,1 iC .7
13 LA 5 203 18 0,19 330 0,61 1.0 104 67 48,1 [ 7
12 a 4 51 35 0,40 47 0,07 0.0 a5 16 18,7 03
11 G 4 51 13 0,40 747 o.07 0.0 15 18 18,7 0.3
Zufahrt 3: Alfred-Bozl-5tr. [Nordost)
34 G 2 | 121 33 0,34 B35 019 01 5.2 33 140 [l 08
33 £ 2 121 33 0,34 B35 019 01 52 33 24,0 | 4
b F RA 1 it 29 0,30 503 0,04 0.0 1% bl ] %50 01
ET RA, 1 20 29 0,30 480 0,04 0.0 15 10 150 [SNNNE 0,1
Zufahrt 4: Stapenhorststr, (Nordwest)
43 LA & 251 9 0,30 S5I0 048 (L1 105 1] 315 2.3
&2 LA & 251 i) 0,30 520 0,48 (1] 105 1 315 23
42 RA ] o 29 a,30 L] 0,48 [0 105 BE L] oo
41 RA 6 167 23 0,30 436 0,34 03 73 a7 5.5 | 14
Gesamtknoten 3 1.861 gew. @ 041 gew. @ 54 a4 | B | 3138

Projekt: Gutachten OWD Wariante: Szenario 4 ty= 1005
Stadt: Bielefeid Zeitabschnitt: 14:45 Uhr - 15:45 Uhr T: LoOh

5PL3

I [P | I h C ® N, L Les ty asv Tu
Ber, [fe/h] Isl -l [ktzh] 5] [kfa] [xt] lm] Isl 5] 1
Zufahrt 1: Alfved-Bogi-Str. [Shdwest]
13 La 5 105 Fi 3,21 £ 0,56 (L a 64 43,3 iC 1.5
13 LA 5 205 i 0,21 3ga 0,56 08 10,0 G 43,3 [ 25
12 a 4 75 a2 3,45 BO2 0,08 01 L) 21 172 0.4
11 G 4 75 42 0,43 BO2 0,04 0,1 13 21 17,2 o4
Zufahrt 3: Alfred-Bozi-Str. [Mordost)
34 G 2 | 192 35 037 691 028 02 7.3 47 3.3 [l 1.2
33 £ 2 192 36 0,37 B9l 0,28 02 7.3 a7 233 IL | g 12
52 R 1 [ a1 0,32 531 0,08 0.0 24 18 240 S ) 04
3 R 1 a1 31 0,32 517 0,08 o0 2.4 16 24,1 =l e 0.3
Zufahrt 4: Stapenhorststr. (Nordwest)
43 LA & 12X 24 0,25 434 051 (L1 101 65 3reE iC 2.3
&2 LA & 222 24 0,25 434 0,51 (1] 101 &5 376 iC 23
a2 R 1] o 24 0,25 ama 0,51 0,5 10,1 55 aT6 [§ o0
a1 R 6 117 24 0,25 405 0,29 02 5.7 a7 322 [NH 11
Gesamtknoten 3 1587 gew. @ 0,39 gew. @ 52 33 R | Fua
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5.3 Leistungsfahigkeitsuntersuchungen LSA 518: Artur-Ladebeck-StraRe / KreuzstraBe
(Adenauer Platz)

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat
Projekt: Gutachten QWD Variante: Analysefall ;2 1005
Stadt: Minchen Zeitabschnitt: 7:45 Uhr - 245 Uhr T: Loh

16 LA & 124 L5 a6 306 040 o 8.5 42 414 C 15
15 LA & 124 15 016 306 040 o4 6,5 42 414 15
14 G 5 a55 43 0,44 B42 0,42 o4 11,8 74 21,1 = 2.1
13 G 5 5% a3 044 Ba2 042 o2 118 74 21,1 21
12 RA a 566 51 0,52 B2y 0.es 12 bk 115 219 _ 24
1t RA 4 566 51 3,52 B35 0,64 11 184 115 11,9 = Y 34
Zufaht 2 Kreuzsiralle (0s1)
23 G 3 388 26 0,27 517 0,75 2.2 17.9 112 43,6 C 5.2
22 G 3 383 26 0,27 517 0,75 2.1 178 112 48,6 C 52
21 Y r 363 41 2,42 B0a 045 05 124 7B 230 IT: - 3

Projekt: Gutachten QWD Variante: Analysefall ;2 1005
Stadt: Minchan Zeitabschnitt: 15:30 Uhr- 16:30 Uhr T:.,0h

gralproy spL3

Zufahrt 1: Artur-Ladebeck-Stralle [Shdwest)
16 LA 6 229 14 0,15 287 0,80 28 14,0 88 76,2
15 LA 6 229 14 0,15 287 0,80 28 14,0 B8 76,2
14 G 5 412 3% 0,40 766 0,54 0,7 14,7 a2 263
18 G 5 412 13 0,40 758 0,54 07 147 a2 26,5
12 R, a 417 52 0,53 a0e 048 os 124 7B 156
11 R& 4 417 52 0,53 906 0,35 05 12,2 7B 16,6
Zufahrt 2: Kreuzstralte (Ost)
23 G 3 560 34 0,35 670 0,84 44 26,0 163 55,6
22 ] 3 %80 3a 0,38 B0 084 44 26,0 13 LA
Fi R 2 412 45 0,47 300 0,45 o5 131 a2 13.5
Fufahrt 3: Artur-Ladebeck-Strae [Nordost)
34 LA 1 349 34 0,35 623 0,55 0.8 13,5 85 300 [N 0
35 G 1 215 34 0,35 670 0,32 03 83 52 53 | 15
- (5] 1 11% a4 a,a8 EFD 0,32 os a8z 22 253 1 B i 1.5
a1 (] 1 215 34 0,35 BT0 0,32 o3 83 52 253 | ] 15
Gesamtknoten F: 4640 gew. @ 0,59 Eew. @ o 16 C ¥: 86,0
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

Projekt: Gutachten WD Variante: Szenario 1 ty: 1005
Stadt: Minchan Zeitabschnitt: 7:45 Uhr - 845 Uhr T:.,0h
T g g SPL 1

| strom | 5% q L3 L c x LT Mo Loy ty asv Ta
Bez. [®Ezfh] I=] H [Kfz/h] H [kiz] [Kfx] Imi 1=l H Thl

Zufahat 1: Artur-Ladebeck-Stralle [Shdwest)
16 La 123 I5 o016 0e Q.40 o ] 41 4r3 C 14
15 LA & 123 15 016 306 040 D4 6.6 a1 4r3 iC 14
14 G 5 354 43 0,44 842 042 04 11,7 73 21, [N 21
13 G 5 254 4 0,44 842 0,42 04 11,7 78 11 B ::
12 R& a 560 51 0,52 GEL] 0,E3 11 181 114 216 B 3.4
11 R4, 4 560 51 0,52 B2% 063 11 18,1 112 116 = 34

Zufahrt 2: Kreurstrafle (0st)

23 ] 3 385 25 0,27 517 075 21 178 112 483 C 5.2
22 G 3 385 5 0,27 817 0.7s a1 178 112 483 C L )
11 RA 2 364 41 0,42 804 0,45 05 124 78 230 i 13

Prp-]el.‘l‘.' Gutachten OWD Variante: Szenario 1 = 1005
Stadt: Minchen Zeitabschnitt: 15:30 Uhr- 16:30 Uhr T: L,0h

Zufahrt 1: Artur-Ladebeck-Stralle [Shdwest)

18 LA 118 I4 0,45 287 079 7 13.9 &7 72,5

15 LA & 228 14 0,15 287 079 2.7 139 &7 755

14 [£] 5 410 34 040 1] 0,54 o7 14,6 92 263

1% G 5 410 33 0,40 TEE 054 or 148 92 283

12 R&, 4 412 52 0,53 906 ] 05 12,2 77 15,5

11 R4, 4 413 52 0,53 06 0,45 05 12.2 T 16,5
Zufahrt 2: Kreurstrafle (0st)

23 ] 3 558 34 0,35 670 0835 a3 258 162 59 o B2

22 G 3 L1t ] 32 0,35 BTO0 0,83 435 158 182 L) 1] 82

11 RA 2 413 45 0,57 300 0456 05 13,1 82 195 -I
Zufahrt 3: Artur-Ladebeck-Stralle [Nordost)

34 LA 1 350 34 0,35 623 0.55 0.8 13,6 85 309 [R50

33 (] 1 216 34 0,35 B70 0,32 03 a3 52 253 L1 | 15

a2 G 1 216 34 0,35 670 0,32 03 83 52 3 DA 1

31 [ 1 116 34 0,35 B70 0,32 03 83 52 253 PR 15
Gesamtknoten F: A6 gew. @ 0,58 Eew. @ o 16 C J:a5.6
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

Projekt: Gutachten WD Variante: Szendrio 2 ty: 1005
Stadt: Minchan Zeitabschnitt: 7:45 Uhr - 845 Uhr T:.,0h
T g g SPL 1

T crom | 5 q t [ c x M [ Me | 1w t | av [ T
Be1, [®Ezfh] I=] H [Kfz/h] H [z} [ktz] Imi 1=l H Thl
Zufahrt 1: Artur-Ladebeck-Stralle [Shdwest)
16 La 126 I5 o016 0e o8l o 67 21 415 C 15
15 LA & 126 15 016 306 041 D4 6.7 a2 415 iC 1.5
14 [£] 5 3ra a3 0,44 B&2 0,44 0s 12,2 77 214 |_._.: 7 2.2
13 G 5 210 4 0,44 842 0,44 [ 133 77 14 U
12 R& a 563 51 0,52 GEL] 0,E3 11 18,3 114 218 B 3.4
11 R4, 4 563 51 0,52 B2% 063 11 183 112 11,8 = 34
Zufahrt 2: Kreurstrafle (0st)
23 ] 3 387 25 0,27 517 075 22 1r.e 112 485 C 5.2
22 G 3 387 5 0,27 817 0.7s a2 179 112 485 C L )
11 RA 2 365 41 0,42 804 0,45 05 125 78 230 i 13

Prp-]el.‘l‘.' Gutachten OWD Variante: Szenario 2 = 1005
Stadt: Minchen Zeitabschnitt: 15:30 Uhr- 16:30 Uhr T: L,0h

Zufahrt 1: Artur-Ladebeck-Strale (Sidwest]

16 LA 233 14 0,15 287 0,81 3,1 145 91 79,7

15 LA 6 233 14 0,15 287 0,81 31 145 91 79,7

14 G 5 428 3% 0,40 766 0,56 o8 153 96 268

18 G 5 428 13 0,40 758 0,58 o8 153 56 269

12 R, a 412 52 0,53 a0e 048 oas 123 7 158

11 R& 4 412 52 0,53 906 0,35 05 123 77 16,6
Zufahrt 2: Kreuzstralte (Ost)

23 G 3 558 34 0,35 670 0,84 44 26,0 163 55,6 [ E

22 ] 3 89 3a 0,38 B0 084 44 26,0 13 LA n 23

Fi R 2 41% 45 0,47 800 0,45 o5 13,2 23 20,0 -I
Fufaht 3: Artur-Ladebeck-Strae [Nordost)

34 LA 1 359 34 0,35 623 0,58 09 14,0 BE 314 [EEEEE 51

35 G 1 257 34 0,35 &70 0,35 03 91 57 258 | RN

52 G 1 237 34 0,35 670 0,35 03 81 57 Tl EEE

a1 (] 1 237 34 0,35 BT0 0,35 o3 a1 57 258 i i ] 1.7
Gesamtknoten §:  AT54 gew. @ 059 gew.@: 100 16 C J:a7.7
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

Projekt: Gutachten OWD Wariante: Szenario 3 ty= 1005
Stadt: Manchen Zeitabschnitt: 7:45 Uhr - B:45 Uhr T:1,0h
| strom 5G- q. & 1 c x L My Ly t asv Ta
Bez. k] Iz -1 Ifz/h] H: [Kiz] [Kiz] [mi} 1=l H Thl
Zufahrt 1: Artur-Ladebeck-StraBe (Sidwest]
16 LA 129 15 0,16 306 042 0.4 E.9 23 28 C L5
15 LA & 129 15 0,16 306 0,42 04 62 43 425 C 15
14 G 5 330 43 0,44 842 0,46 05 128 81 s R 24
T P 5 230 T o448 842 048 [ 118 B1 ng | 24
12 R, a 568 51 0,52 B35 0.e= 1.z E: 1 115 218 i | 1 34
11 RA 4 565 51 0,52 B30 0,64 11 18,4 115 119 [ 34
Zulahrt : Kreuzstralle (0s1)
23 G 3 289 2% 0,27 517 0,75 23 18,0 113 480 [ 53
22 G 3 289 % 0,27 517 0,7% 22 180 118 ans C [T
Fi R 2 365 41 0,42 :[n 03 .45 o5 125 7B 230 ¥ 23
Zufahit 3: Artur-Ladebeck-StraBe [Nordost)
34 LA 1 452 41 042 748 0,60 10 16,3 102 272 [ 5.4
33 G 1 225 a1 0,42 an4 0,28 02 18 & 00 |00 EE
a3 G 1 238 41 a42 804 0,28 0.2 18 a8 200 DDA 12
a1 (] 1 125 41 0,42 BO4 0,23 o0z 78 45 200 = i 13

Pf_n]eh‘.' Gutachten OWD Wariante: Szenario 3 = 1005
Stadt: Minchen Zeitabschnitt: 15:30 Uhr- 16:30 Uhr T: L,0h

Zufahrt 1: Artur-Ladebeck-Strale (Sidwest]

16 LA 239 14 0,15 287 0,83 3.6 15,4 96 85,2

15 LA 6 239 14 0,15 287 0,83 3.6 15,4 96 85,2

14 G 5 452 3% 0,40 766 0,58 0.9 16,3 102 78

18 G 5 452 13 0,40 758 0,59 08 163 102 278

12 R, a 417 52 0,53 a0e 048 os 124 7B 158

11 R& 4 417 52 0,53 906 0,35 05 12,2 7B 16,6
Zufahrt 2: Kreuzstralte (Ost)

23 G 3 562 34 0,35 670 0,84 46 26,3 165 54,4 i} B.S

22 5 3 562 34 0,35 870 084 46 26,3 165 54,4 o 25

Fi R 2 41% 45 0,47 800 0,45 o5 13,2 a2 20,0 -I
Fufaht 3: Artur-Ladebeck-Strae [Nordost)

34 LA 1 366 34 0,35 623 0,59 09 14,3 o0 316 |[EEEEE 3.2

35 G 1 264 34 0,35 670 0,38 [ 10,0 63 65 | ) 19

52 G 1 264 34 0,35 670 0,39 04 10,0 53 25 DA 10

a1 (] 1 164 34 0,35 BT0 0,33 o= 10,0 a3 26,5 ) i, 15
Gesamtknoten F: 4008 gew. @ 0,61 gew.@: 103 a7 C §: 50,6
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

Projekt: Gutachten WD Variante: Szendrio 4 ty: 1005
Stadt: Minchan Zeitabschnitt: 7:45 Uhr - 845 Uhr T:.,0h
T g g SPL 1

| strom | 5% q L3 L c x LT Mo Loy ty asv Ta
Be1, [®Ezfh] I=] H [Kfz/h] H [kiz] [Kfx] Imi 1=l H Thl

Zufahat 1: Artur-Ladebeck-Stralle [Shdwest)
16 La 123 I5 o016 0e Q.40 o ] 41 4r3 C 14
15 LA & 123 15 016 306 040 D4 6,6 41 413 C 14
14 G 5 349 43 0,44 842 041 04 115 72 a0 [N :o
13 G 5 349 43 0,44 842 0,41 [ 118 72 21,0 T
12 RA a4 559 51 0,52 B35 0,3 11 181 114 2116 oA 3.4
11 R4, 4 559 51 0,52 B2% 063 11 18,1 112 116 = 34

Zufahrt 2: Kreurstrafle (0st)

23 ] 3 385 25 0,27 517 075 21 .7 111 48,1 C 5.2
22 G 3 38% 5 0,27 817 0.7s a1 127 111 481 C L )
11 RA 2 363 41 0,42 804 0,45 05 12,4 78 230 i 13

Prp-]el.‘l‘.' Gutachten OWD Variante: Szenario 4 = 1005
Stadt: Minchen Zeitabschnitt: 15:30 Uhr- 16:30 Uhr T: L,0h

Zufaht 1: Artur-Ladebeck-SiraBe [Shdweest)

16 LA 218 14 0,15 287 0,79 27 13,9 87 75,4

15 LA 6 228 14 0,15 287 0,79 27 13,9 87 75,4

14 G 5 404 3% 0,40 766 0,53 0,7 14,4 o0 26,0

18 G 5 404 13 0,40 758 0,58 07 144 80 26,0

12 R, a 412 52 0,53 a0e 0,45 os 12,2 7T 1585

11 R& 4 413 52 0,53 906 0,45 05 113 77 16,5
Zufahrt 2: Kreuzstralte (Ost)

23 G 3 557 34 0,35 670 0,85 42 257 161 52,6 [ B1

22 5 3 557 34 0,35 870 0,88 a3 287 161 52,6 o B1

Fi R 2 412 45 0,47 800 0,45 o5 131 a2 135 -I
Fufahrt 3: Artur-Ladebeck-Strae [Nordost)

34 LA 1 345 34 0,35 623 0,55 0.8 13,4 B4 306 [N 19

35 G 1 204 34 0,35 670 0,30 03 79 50 50 [ N 14

a2 G 1 202 34 0,35 670 0,30 03 1.8 50 =0 AR 1

a1 (] 1 it 34 0,35 BT0 030 o3 78 =50 250 i i ] 14
Gesamtknoten §: 4568 gew. @ 0,58 Eew. @ od 15 C J:a4.9
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5.4 Leistungsfahigkeitsuntersuchungen LSA 516: Arthur-Ladebeck-Strae / Haller Weg /

Gadderbaumer Stral3e (Bethel-Eck)

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

Projekt: Gutachten CWWD Wariante: Analysefall ty: 1005
Stady: Bielefeld Zeftabschnitt: 7:30 Uhr - 8230 Uhr T: LOh
Knotenpunkt: Artur-Ladebeck-Sir. / Haller Weg Signalprogramm: SPL1 5: 95%
Fber | Strom 5G- q L3 1y C X M Moy Lo Lo asv Te
Ber, Ixte/h] Isl Il [ete/h] I [Kf2] [¥ta] m] 15l Il Ih]
Fufalurt 1; Artur-Ladebeck-Strae (SGd)
13 L& 9 65 ] 0,06 107 0.61 0.9 55 34 76,8 E
12 G 3 471 28 0,29 555 0,85 48 4.1 151 64,7 ] 8,5
11 5] 3 301 24 0,29 553 0,85 a4 24,0 151 B0 ] 54
11 Ra, 7 168 2 0,33 553 0,85 48 240 151 64,0 o 30
Zufahrt 2: Gadderbaumer Strale [Ost)
12 L& ¥ 44 10 011 197 0,22 0.2 3.1 0 43,6 C 0.5
21 L& 2 23 10 011 205 0,22 02 33 21 43,5 C 03
11 5] 2 23 10 0,11 208 0,22 0.2 33 21 43,5 [ 03
Zufahrt 3: Artur-Ladebeck-Stralle [Nord)
33 L& B 198 16 17 303 0,98 115 17,1 171 1778 -I
32 G 1 580 39 040 765 0,76 24 231 145 35,9 C 6,0
51 5] 1 355 EE] 0,40 6&0 0,78 23 214 154 LR C L
11 R 1 161 33 0,40 630 0,76 3 114 154 EER:] [ 18
Zufahrt 4: Haller Weg [West]
43 LA 4 41 9 .10 178 0,23 0.1 31 19 44,5 C 0.5
&2 LA 4 il 4 0,10 185 0,34 03 4.2 7 ar.7? C 0.5
42 5] 4 22 El 3,10 188 0,34 03 43 27 417 C 03
41 Ra 5 142 15 17 233 0,50 [ 16 48 45,4 [ 1B
Gesamtknoten 1734 gew. @: 076 gpew. @ 11 [ o J:a8.8

Projekt: Gutachten CWWD Wariante: Analysefall ty: 1005
Stady: Bielefeld Zeftabschnitt: 14:45 Uhr - 15:45 Uhr T: LOh
Knotenpunkt: Artur-Ladebeck-Sir. / Haller Weg Signalprogramm: SPL3 5: 95%
Fber | Strom 5G- q L3 1y C X M Moy Lo Lo asv Te
Ber, [te/h] Isl Il [Ktash] 1 [Kf2] [¥ta] m] 15l Il Ih]
Fufalurt 1; Artur-Ladebeck-Strale (Sid)
13 L& 9 7l ] 0,06 106 0.67 1.2 6,1 39 7.0 ﬁ
12 G 3 422 29 0,30 574 074 2.0 185 116 43,9 C 51
11 5] 3 258 29 0,30 553 0,74 0 18,0 113 44,2 [ 52
11 Ra, 7 148 30 0,31 552 0,74 2,0 18,0 113 44,2 [
Zufahrt 2: Gadderbaumer Strale [Ost)
12 L& ¥ | 119 10 011 196 0,61 10 7.6 47 60,2 ] 2.0
21 L& 2 &4 10 011 205 0,61 1.0 7.8 45 59.5 1] 11
11 5] 2 52 10 0,11 208 0,61 1.0 78 45 59,5 o 10
Zufahrt 3: Artur-Ladebeck-Stralle [Nord)
33 L& B 182 I5 0,16 285 099 113 16,5 165 1847 -I
32 G 1 520 39 040 765 0,68 14 195 122 315 B 4,5
51 5] 1 318 EE] 0,40 61 0,68 1.4 18,1 114 54,0 B 50
11 R 1 144 33 0,40 621 (] 14 181 114 340 B 14
Zufahrt 4: Haller Weg [West]
43 LA 4 33 9 .10 179 018 2,5 16 43,5 C 04
42 LA 4 33 k) 0,10 184 0,27 35 22 45,7 C 0.4
42 5] 4 17 El 10 184 0,27 15 22 45,7 C 02
41 Ra 5 114 15 17 282 0,40 ] ] 42,0 [ 13
Gesamtknoten 1604 gew. @ 0,70 gew.@: 107 58 o J:a,7
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

WVariante: Szenario 1 ty: 1005
Zeftabschnitt: 7:30 Uhr - 8230 Uhr T: LOh
Signalprogr: SPL1

13 L& 9 &7 ] 0,06 107 0.62 1.0 5.5 35 79.0 L5

12 G 3 485 28 0,29 555 0,B8 6.4 26,7 167 75,2 10,2

11 G 3 204 28 0,29 553 0,84 B4 8.5 167 745 5,3

11 RA 7 180 Y] 0,33 553 0,88 B4 26,5 167 745 37
Zufahrt 2: Gadderbaumer Strale [Ost)

12 L& ¥ 45 10 011 197 0,23 0.2 3.1 0 43,6 C 0.5

21 L& 2 24 1) 011 205 0,23 02 33 21 43,6 C 03

1 5] 2 L] 1 0,11 208 0,24 0,2 13 11 43,5 [ 0,3
Zufahrt 3: Artur-Ladebeck-Stralle [Mord)

33 L& B 195 16 17 303 0,98 8 16,3 165 169.7 E

32 G 1 588 39 040 765 077 25 236 148 izn C 6,2

31 G 1 363 39 0,40 6a1 0,77 25 218 138 40,5 C 41

a1 R 1 161 EE] 0,40 631 a7 25 114 138 40,5 C 18
Zufahrt &: Haller Weg [West]

43 LA 4 4 9 .10 178 0,23 0.1 31 19 44,5 C 0.5

42 LA 4 40 k) 0,10 185 0,34 0.3 43 7 4Ty C 0.5

a2 G 4 22 L 0,20 1858 0,34 k] 4% 7 ar? C o3

a1 R& 5 143 15 0,17 233 0,51 0,5 7.7 4B 455 C 18
Gesamtknoten §: 2783 gew. @ 078 gew.@: 138 &7 o ¥: 52,0

- Berechnung der Verkehrsqualitdt
Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 1 Ty 1005

Zeftabschnitt: 14:45 Uhr - 15:45 Uhr T: LOh
Sig ".ﬂ'i- SPLY

13 LA 9 73 ] 0,06 106 0,69 13 6.4 0 90,4 E

12 G 3 435 29 0,30 574 0,76 23 195 122 45,5 C 5,6
11 5] 3 281 29 0,30 551 0,78 5] 184 119 458 [ 5.4
11 Ra, 7 158 30 0,31 551 0,76 3 18,9 119 45,8 [ 1.1
Zufahrt 2: Gadderbaumer Strale [Ost)
12 L& ¥ 121 10 011 196 0,62 1.0 7.7 48 61,1 o 2.1
21 L& 2 &6 1) 011 204 0,62 1.0 B0 50 B0.E 1] 11
11 5] 2 52 10 0,11 204 0,62 1.0 8.0 50 ()] o 10
Zufahrt 3: Artur-Ladebeck-Stralle [Nord)
33 L& B 179 I5 16 85 0,98 7 156 161 1765 E
32 ] 1 527 i3 040 765 069 15 199 125 irn B 47
31 G 1 328 39 0,40 6a2 0,89 15 185 115 34,5 | ] 31
11 i) 1 144 33 0,40 532 ] 15 185 116 345 14
Zufahrt &: Haller Weg [West]
43 LA 4 32 9 .10 179 018 0.1 2,5 16 43,5 C 04
42 LA 4 32 k) 0,10 184 0,27 02 35 22 45,7 C 0.4
42 5] 4 17 El 0,10 184 0,27 0.2 15 22 45,7 C 2
41 Ra 5 115 15 0,17 282 0,41 04 ] 40 42,1 [ 13
Gesamtknoten ¥: 2650 gew. @ 071 gew.@: 109 58 o J:a2.4
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

WVariante: Szenario 2 ty: 1005
Zeftabschnitt: 7:30 Uhr - 8230 Uhr T: LOh
Signalprogr: SPL1

13 L& 9 Ly ] 0,06 107 0.65 11 6.0 37 L6

12 G 3 512 28 0,29 555 052 10,3 324 203 14.4

11 G 3 315 28 0,29 553 052 10,8 328 L] LE]

11 RA 7 195 Y] 0,33 553 0,52 10,3 323 2009 55
Zufahrt 2: Gadderbaumer Strale [Ost)

12 L& ¥ 45 10 011 197 0,23 0.2 33 0 43,7 C 0.6

21 L& 2 25 1) 011 205 0,23 02 34 21 437 C 03

1 5] 2 L] 1 0,11 208 0,24 0,2 3.4 11 43,7 [ 0,3
Zufahrt 3: Artur-Ladebeck-Stralle [Mord)

33 L& B 194 16 17 303 0,97 06 16,1 163 167.4 E

32 G 1 612 39 040 765 0,80 33 25,5 160 41,8 C 7.1

31 G 1 385 39 0,40 B84 0,80 52 24,7 148 445 C 48

a1 R 1 162 EE] 0,40 681 0,8 1z 17 1439 445 C 0
Zufahrt &: Haller Weg [West]

43 LA 4 41 9 .10 178 0,23 0.1 31 19 44,5 C 0.5

42 LA 4 il k) 0,10 185 0,34 0.3 43 7 4Ty C 0.5

a2 G 4 22 L 0,20 1858 0,34 k] 4% 7 ar? C o3

a1 R& 5 145 15 0,17 233 0,51 0,5 78 45 455 C 19
Gesamtknoten §: 2E88 gew. @ 081 gew. @ 155 8 ﬂ

- Berechnung der Verkehrsqualitdt
Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 2 Ty 1005

Zeftabschnitt: 14:45 Uhr - 15:45 Uhr T: LOh
Sig ".ﬂ'i- SPLY

13 L& 9 76 ] 0,06 106 072 15 6.8 43 94,1 ﬂ
12 G 3 460 29 0,30 574 0,80 3.2 215 135 52,2 ] 6,7
11 5] 3 269 29 0,30 550 0,80 32 208 181 52,7 ] LE]
11 Ra, 7 172 30 0,31 550 0,80 32 20,8 131 52,7 15
Zufahrt 2: Gadderbaumer Strale [Ost)
12 L& ¥ 124 10 011 196 0,63 11 7.9 49 62,3 o 2.1
21 L& 2 &8 1) 011 204 0,64 11 B2 51 62,0 1] 1.2
11 5] 2 52 10 0,11 204 0,64 1.1 8.2 51 62,0 o L1
Zufahrt 3: Artur-Ladebeck-Stralle [Nord)
33 L& B 179 I5 16 85 0,98 05 154 159 ir4.2 13.5
32 G 1 548 i3 040 765 072 18 211 132 356 B 5.1
31 G 1 348 39 0,40 BE5 0,72 18 19,6 125 35,2 C 35
11 i) 1 145 33 0,40 635 0,72 18 196 123 35,2 [ L5
Zufahrt &: Haller Weg [West]
43 LA 4 33 9 .10 179 018 0.1 2,5 16 43,5 C 04
42 LA 4 33 k) 0,10 184 0,27 02 35 22 45,7 C 0.4
42 5] 4 17 El 0,10 184 0,27 0.2 15 22 45,7 C 2
41 Ra 5 117 15 0,17 282 0,41 04 5,4 40 42,3 [ 14
Gesamtknoten ¥  rya7 gew. @ 074 gew.@: 116 (1] o J:a55

© INOVAPLAN GmbH Seite 54



ERNNOVATION DATEN : '_ /‘ N
Anhang HNYONZA B NG ANWENDUNG

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

Wariante: Szenario 3 ty: 1005
Zeftabschnitt: 7:30 Uhr - 8230 Uhr T: LOh
Signalprogr: SPL1

13 L& 9 76 ] 0,06 107 071 15 6.7 42 20

12 G 3 543 28 0,29 555 058 172 41,7 262 21

11 G 3 ans 28 0,29 553 0,548 172 418 2581 13,8

11 RA 7 206 Y] 0,33 553 0,58 172 415 161 B4
Zufahrt 2: Gadderbaumer Strale [Ost)

12 L& ¥ 46 10 011 197 0,23 0.2 33 0 43,8 C 0.6

21 L& 2 25 1) 011 205 0,23 02 34 21 437 C 03

1 5] 2 L] 1 0,11 208 0,24 0,2 3.4 11 43,7 [ 0,3
Zufahrt 3: Artur-Ladebeck-Stralle [Mord)

33 L& B 193 16 17 303 0,97 0.2 155 160 162.4 E

32 G 1 635 39 040 765 0,83 43 278 174 47,2 C 83

31 G 1 408 39 0,40 gay 0,85 az 258 163 50,8 [H] 58

a1 R 1 161 EE] 0,40 627 0,83 41 159 163 50,6 o FE |
Zufahrt &: Haller Weg [West]

43 LA 4 4 9 .10 178 0,23 0.1 31 19 44,5 C 0.5

42 LA 4 40 k) 0,10 185 0,34 0.3 43 7 4Ty C 0.5

a2 G 4 22 L 0,20 1858 0,34 o5 4% 7 ar? C o3

a1 R& 5 150 15 0,17 233 0,53 o7 81 50 45,5 C 19
Gesamtknoten ¥ Lo0s gew. @ 0,84 gew.@: 183 o6 ﬂ

- Berechnung der Verkehrsqualitdt
Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 3 Ty 1005

Zeftabschnitt: 14:45 Uhr - 15:45 Uhr T: LOh
Sig ".ﬂ'i- SPLY

13 LA 9 &3 ] 0,06 106 0.78 1 78 50 1164 ﬂ

12 G 3 487 29 0,30 574 0,85 49 4.7 155 63,4 4] 8.6
11 5] 3 288 29 0,30 551 0,85 a4 24,0 150 Be2 ] 51
11 Ra, 7 181 30 0,31 551 0,85 48 240 150 54,2 3.2
Zufahrt 2: Gadderbaumer Strale [Ost)
12 L& ¥ 124 10 011 196 0,63 11 7.9 50 624 o 2.2
21 L& 2 EL 1) 011 204 0,64 11 B2 51 62,2 1] 1.2
11 5] 2 51 10 0,11 204 0,64 1.1 8.2 51 52,2 o L1
Zufahrt 3: Artur-Ladebeck-Stralle [Nord)
33 L& B 77 I5 16 85 0,97 1 149 155 169.2 ﬂ
32 G 1 569 39 040 765 074 21 22,3 140 57 C 5.6
31 G 1 387 39 0,40 BEE 0,74 21 208 151 382 C 35
11 i) 1 144 33 0,40 £28 0,74 21 08 131 382 [ 15
Zufahrt &: Haller Weg [West]
43 LA 4 32 9 .10 179 018 0.1 2,5 16 43,5 C 04
42 LA 4 32 k) 0,10 184 0,27 02 35 22 45,7 C 0.4
42 5] 4 17 El 0,10 184 0,27 0.2 15 22 45,7 C 2
41 Ra 5 120 15 0,17 282 0,43 04 66 41 42,7 [ 14
Gesamtknoten §: 2852 gew. @ 076 gew.@: 126 [ o §: 50,5
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 4 ty: 100's
Stadt: Bielefeld Zeitabschnitt: 7:30 Uhr - 8:30 Uhr T:1,0h
Knotenpunkt: Artur-Ladebeck-Str. / Haller Weg Signalprogramm: SPL 1 S: 95%
Kfz-Verkehrsstrome - Verkehrsqualitdaten
FS-Bez. Strom SG- q te fa C X Nge Nus Los tw Qsv To
Bez. [Kfz/h] [s] [-] [Kfz/h] [-1 [Kfz] [Kfz] [m] [s] [-] [h]
Zufahrt 1: Artur-Ladebeck-StraRe (Siid)
13 LA 9 68 5 0,06 107 0,63 1,0 5,7 36 80,5 1,5
12 G 3 490 28 0,29 555 0,88 6,8 27,3 171 78,1 10,6
11 G 3 307 28 0,29 553 0,88 6,8 27,2 171 77,3 6,6
11 RA 7 181 32 0,33 553 0,88 6,8 27,2 171 77,3 3,9
Zufahrt 2: Gadderbaumer StraBe (Ost)
22 LA 2 45 10 0,11 197 0,23 0,2 3,2 20 43,7 C 0,5
21 LA 2 24 10 0,11 205 0,23 0,2 33 21 43,6 c 0,3
21 G 2 23 10 0,11 205 0,23 0,2 3,3 21 43,6 C 0,3
Zufahrt 3: Artur-Ladebeck-StraRe (Nord)
33 LA 8 295 16 0,17 303 0,98 10,8 26,3 165 169,9 -I
32 G 1 591 39 0,40 765 0,77 2,6 23,8 149 38,3 C 6,3
31 G 1 366 39 0,40 682 0,77 2,6 22,1 139 41,3 c 4,2
31 RA 1 161 39 0,40 682 0,77 2,6 22,1 139 41,3 C 1,8
Zufahrt 4: Haller Weg (West)
43 LA 4 40 9 0,10 178 0,23 0,2 31 19 44,8 C 0,5
42 LA 4 40 9 0,10 185 0,34 0,3 43 27 47,7 c 0,5
42 G 4 22 9 0,10 185 0,34 0,3 43 27 47,7 C 0,3
41 RA 5 144 16 0,17 283 0,51 0,6 7,7 49 45,6 C 1,8
Gesamtknoten 3. 2.797 gew.@: 0,78 gew. @: 140 68 D 3:53,2

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 4 ty: 100s
Stadt: Bielefeld Zeitabschnitt: 14:45 Uhr - 15:45 Uhr T:1,0h
Knotenpunkt: Artur-Ladebeck-Str. / Haller Weg Signalprogramm: SPL 3 S: 95%
Kfz-Verkehrsstrome - Verkehrsqualitdten
SG- q t fa C X Nge Nus Los tw Qsv Tw

FS-Bez.
S-Bez Strom Bez. [Kfz/h] [s] -1 [Kfz/h] [ [Kfz] [Kfz] [m] [s] [-] [h]

Zufahrt 1: Artur-Ladebeck-StraRe (Siid)

5 ] w | s [ 7 [ 5 [om [ [on | | o | o [ o D |

12 G 3 440 29 0,30 574 0,77 2,4 19,8 124 47,1 c 5,8

11 G 3 263 29 0,30 551 0,77 2,4 19,2 120 47,4 C 3,5

11 RA 7 159 30 0,31 551 0,77 2,4 19,2 120 47,4 C 2,1
Zufahrt 2: Gadderbaumer StraRe (Ost)

22 LA 2 122 10 0,11 196 0,62 1,0 7,8 49 61,4 D 2,1

21 LA 2 66 10 0,11 204 0,63 1,1 8,0 50 61,1 D 1,1

21 G 2 62 10 0,11 204 0,63 1,1 8,0 50 61,1 D 1,1

Zufahrt 3: Artur-Ladebeck-StraRe (Nord)

33 LA 8 279 15 0,16 285 0,98 10,7 25,7 161 176,8 -I

32 G 1 529 39 0,40 765 0,69 1,5 20,0 125 32,1 B 4,7
31 G 1 328 39 0,40 682 0,69 15 18,6 117 34,6 B 3,2
31 RA 1 144 39 0,40 682 0,69 15 18,6 117 34,6 B 1,4
Zufahrt 4: Haller Weg (West)
43 LA 4 32 9 0,10 179 0,18 0,1 2,6 16 43,8 C 0,4
42 LA 4 32 9 0,10 184 0,27 0,2 35 22 45,7 [o 0,4
42 G 4 17 9 0,10 184 0,27 0,2 35 22 45,7 C 0,2
41 RA 5 116 16 0,17 282 0,41 0,4 6,3 40 42,2 C 1,4
Gesamtknoten 3:  2.664 gew.@: 0,71 gew.@: 110 58 D 3:42,8
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5.5 Leistungsfahigkeitsuntersuchungen LSA 587: Giitersloher StralRe / GotenstraRe

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitét

Projekt: Gutachten OWD Variante: Analysefall 2 1005
stadt: Bielefeid Zeitabschnitt: 7:30 Uhr - 8:30 Uhr T:L0h
o ] i SPL 1 :

12 L 5 a3 5 3,08 112 0.0 oo 1.3 7 450 C ol

11 @ 4 655 51 2,52 250 082 40 303 189 358 C 6.5

11 RA& 4 123 51 0,52 250 0,82 4.0 30,2 189 58 C 1,2
Zufahrt 2: Gotenstralle (Ost]

12 LA 3 &3 I5 3,16 238 032 03 51 22 105 C 05

22 & g 8 15 0,16 188 032 03 5,1 32 405 C 0.1

11 R& 3 176 23 0,24 280 0,63 11 9.6 &0 536 [ 16

Zufahrt 3: Giitersloher Strafie (Nord]

Projekt: Gutachten OWD Variante: Analysefall s 1005
Stadt: Blelefeld Zeitabschnitt: 14:45 Uhr - 15:45 Uhr T: L0h

Zulahrt 4: Golenstralle (West)
41 LA & 21 15 0,16 195 0,36 03 46 29 ar0 [3 0,3
a1 (5] B 9 15 o168 183 0,38 o3 45 s ] 47,0 [ oa
a1 RA ] 21 15 316 195 0,35 o3 48 9 470 C o3
Gesamtknaten §:  L606 gew. @ 056 pew. @: 05 30,8 pE Fug
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitét

Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 1 2 1005
stadt: Bielefeid Zeitabschnitt: 7:30 Uhr - 8:30 Uhr T:L0h
- : : s SPL1 :

11 G 4 o0 51 0,52 252 0.87 65 35,4 121 45,5 C 9.0

11 R& 4 124 51 0,52 952 0,87 6.6 354 122 46,5 C L6
Zufahrt 2: Gotenstralle [Ost]

13 L& 3 B4 L5 3,16 286 032 o3 5,3 23 A0.6 C 1o

12 G 3 B 15 016 188 032 0.3 5.1 33 40,6 C o1

21 RA 3 150 23 0,24 280 0,68 1.4 10,6 &7 57,1 o 3.0
Zufaht 3; Giitersloher Strafle (Nord)

32 LA 2 71 12 0,18 232 0,30 032 a4 18 433 08

31 G 1 87 54 0,55 1.038 029 o1 B2 54 13.0 o

31 RA 1 12 58 0,57 1038 0,29 0. 8.4 54 13.0 oo
Zulahrt 4: Golenstralle (West)

41 L& ] 1 15 0,16 189 0,08 0.0 15 5 41,6 C oo

41 [ B 7 15 0,18 188 0,08 0,0 15 E] 416 [ o1

21 RA 6 7 15 0,16 129 o] 0,0 15 3 416 [ ol
Gesamtknoten 3 L500 gew. @: 0,65 pEw. @ 144 a6 C 3: 16,9

Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 1 Ty 1005
ﬁuﬁl‘.ﬂelﬂe_ld Zeltebschnitt: 14:45 Uhr - 15:45 Ui T: LOh

Zufahrt 3: Giitersloher Strafie (Nord]

I L 2 S8 18 3,159 33y 0,29 oz 53 a3 372 10

31 G 1 B 54 0,55 1085 0,58 09 17,9 113 182 F)

31 RA 1 34 55 0,57 1035 0,58 09 17.9 113 18,2 0.2
Zulahrt 4: Golenstralle (West)

41 LA & 21 15 0,16 198 0,36 03 46 29 Ty [3 0,3

a1 (5] B 9 15 o168 1s8 0,38 o3 45 s ] 471 [ oa

41 R ] 21 15 316 138 0,35 o3 48 9 47.1 C o3
Gesamtknaten §: L6 gew. @ 0,59 pew. @ 101 11,6 8| Faaz
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitét

Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 2 2 1005
stadt: Bielefeid Zeitabschnitt: 7:30 Uhr - 8:30 Uhr T:L0h
p : : imi: SPL1

12 LA 5 3 5 0,06 112 008 0,0 1.2 7 45,0 C ol

11 G 4 751 51 0,52 2957 0,90 9 42,4 165 63,4 o 13.2

11 R& 4 113 51 0,52 957 0,90 109 424 166 63,4 o .0
Zufahrt 2: Gotenstralle [Ost]

13 L& 3 B L5 3,16 286 031 o3 5.0 32 4.2

12 G 3 B 15 016 188 031 0.3 5.0 32 40,2

21 RA 3 218 23 0,24 280 0,78 2,5 13,2 831 730
Zufaht 3; Giitersloher Strafle (Nord)

32 LA 2 B2 12 0,18 232 0,35 03 5.0 a1 44 6

31 G 1 314 54 0,55 1.039 031 o3 9.1 58 133

31 RA 1 12 58 0,57 1.039 031 0.3 9.1 59 13.3
Zulahrt 4: Golenstralle (West)

41 L& ] 1 15 0,16 188 0,08 0.0 15 5 41,6 C oo

41 [ B 7 15 0,18 188 0,08 0,0 15 E] 416 [ o1

21 RA 6 7 15 0,16 128 o] 0,0 15 3 416 [ ol
Gesamtknoten ¥ Le03 gew. @: 0,69 pEw.@: 170 51,9 o 3:23,1

Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 2 Ty 1005
ﬁuﬁl‘.ﬂelﬂe_ld Zeltebschnitt: 14:45 Uhr - 15:45 Ui T: LOh

Zufahrt 3: Giitersloher Strafie (Nord]

I L 2 L1 18 3,159 33y 032 o3 B0 1 382 1.2

31 G 1 673 54 0,55 1098 0,53 11 0.1 137 19.7 32

31 RA 1 34 55 0,57 1035 0,63 11 20,1 117 19,7 0.2
Zulahrt 4: Golenstralle (West)

41 LA & 21 15 0,16 196 0,36 03 46 29 ars [3 0,3

a1 (5] B 9 15 o168 188 0,38 o3 45 s ] 473 [ oa

41 R ] 21 15 316 138 0,35 o3 48 9 473 C o3
Gesamtknaten §: L1784 gew. @ 0,62 pew. @ 110 325 8| R
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitét

Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 3 2 1005
stadt: Bielefeid Zeitabschnitt: 7:30 Uhr - 8:30 Uhr T:L0h
o1 ~ grial ATV =T K

L
G
RA
Zufahri 4: Gotenstrafle (West)
41 LA 1 15 0,16 187 0,08 0.0 15 5 41,7 C oo
41 [ B 7 15 0,18 187 0,08 0,0 15 E] a7 [ o1
21 RA [ 7 15 0,16 187 o] 0,0 15 3 07 C ol
Gesamtknoten ¥ L7 gew. @: 076 pEw. @ 252 91,5 45,9

12 [IF: 5 TE 5 0,06 107 071 15 6.8 42 6.4 10

11 G 4 591 45 3,46 843 0.81 3.7 17,8 174 9.7 C 6,5

11 RA 4 o4 45 0,46 B43 0,81 3.7 27,8 174 38,7 C 10
Zufahrt 2: Gotenstrafle (Ost]

12 LA 3 B2 ] 0,16 ATE 0.438 0.5 7.1 a7 45,6 C 1,5

12 G ] 10 15 0,16 76 0.48 0.5 7.1 47 45,6 C 01

1 RA 3 127 29 0,30 381 0,33 0.3 6.3 39 34,9 I Eﬁ l 12

Zufahrt 3; Giitersloher Strafie [Nord]

32 [F.} 2 129 13 0,19 337 0,38 os 6,7 42 19,3 [ 14

31 G 1 683 54 0,55 1038 o.70 L& 233 143 234 4.3

31 RA& 1 34 54 0,57 1038 0,70 1.5 13,3 143 11,4 r— 0.2
Zulahrt 4: Golenstralle (West)

41 LA 21 15 0,16 194 0.37 03 a7 5 ] C 0.3

41 =] ] 9 15 016 194 o037 o3 a7 9 476 C 04

21 RA 21 15 016 194 0,37 o3 a7 9 47,6 C 03
Gesamtknoten §:  Loaz gew. @: 0,67 gew.@: 178 35,8 C 5:18,3
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitét

Projekt: Gutachten OWD Variante: Szenario 4 2 1005
stadt: Bielefeid Zeitabschnitt: 7:30 Uhr - 8:30 Uhr T:L0h
- : : s SPL1 :

12 LA 5 3 5 0,06 112 008 0,0 1.2 7 45,0 C ol

11 G 4 715 51 0,52 253 0,68 79 376 135 516 o 0.2

11 R& 4 123 51 0,52 953 0,68 7.9 37,6 136 51,6 o LB
Zufahrt 2: Gotenstralle [Ost]

13 L& 3 B4 L5 3,16 286 032 o3 5,3 23 A0.6 C 0.

12 G 3 B 15 016 188 032 0.3 5.1 33 40,6 C o1

21 RA 3 193 23 0,24 280 0,69 15 10,9 68 58,2 o 3.1
Zufaht 3; Giitersloher Strafle (Nord)

32 LA 2 72 12 0,18 232 0,31 03 45 18 43,4 03

31 G 1 131 54 0,55 1.038 029 o1 8.5 55 13.0 L1

31 RA 1 12 58 0,57 1038 0,29 0. 8.5 55 13.0 oo
Zulahrt 4: Golenstralle (West)

41 L& ] 1 15 0,16 189 0,08 0.0 15 5 41,6 C oo

41 [ B 7 15 0,18 188 0,08 0,0 15 E] 416 [ o1

21 RA 6 7 15 0,16 129 o] 0,0 15 3 416 [ ol
Gesamtknoten 3 L1 gew. @: 0,66 pEw. @ 153 41,5 C 3:18.4

Projekt: Gutachten OWD Wariante: Szenario 4 Ty 1005
ﬁuﬁl‘.ﬂelﬂe_ld Zeltebschnitt: 14:45 Uhr - 15:45 Ui T: LOh

Zulahrt 4: Golenstralle (West)
41 LA & 21 15 0,16 198 0,36 03 46 29 Ty [3 0,3
a1 (5] B 9 15 o168 1s8 0,38 o3 45 s ] 471 [ oa
41 R ] 21 15 316 138 0,35 o3 48 9 47.1 C o3
Gesamtknaten F: LM gew. @ 0,59 pew.@: 101 1.9 pE ] Fasa
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5.6 Leistungsfihigkeitsuntersuchungen LSA 540: Osnabriicker StraBe / Carl-Severing-

StraBe (Café Sport)
Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitét
Projekt: Guachten OWD Variante: Analysefall b 8Os
Stadt: Blelefeld Zettabschnitt 7:30 Uhr - B:30 Uhr T:LOh
Zufahrt 1: Dsnabriicker Strafe|{Nordwest)
12 L& B e 28 036 B54 0,47 o5 a9 a2 2.6 :_ 1.9
12 LA £ g 3 0,36 654 0,45 05 2.8 &2 114 T L9
11 G 5 188 24 0,81 598 0,31 [T 6.5 41 225 | 12
ZFufahrt 2; Carl-Severing-Strafle [Sdwest)
23 [¥} 3 5 4 0,31 241 0,31 o3 40 5 351 C o7
12 G 3 189 24 0,31 598 0,79 13 18,3 115 421 [= 55
21 g 3 B0 4 231 420 0,73 19 13,0 &2 a4 C L1
21 Ref, 3 218 24 0,51 420 0,73 1.9 130 &2 44,7 C 27
Zufahrt 3: Osnabriicker Strafte [Sikdost)
33 LA 2 116 13 0,18 811 0,37 03 54 34 351 R 1.1
32 (] 1 105 13 018 336 031 D3 43 30 31,6 1 3 il o8
321 R g 112 1 0,19 A7E 0,44 05 7.8 FETE B
Zufaht 4: Carl-Severing-Strafie (Nordost]
43 LA g 163 [ 0,41 247 0,68 14 [T a5 53,3 ] 25
a2 ] 8 431 a2 041 TEL 0,55 oy 128 20 21,2 5
41 Feli 7 423 =8 2,74 13238 0.34 o3 (-] 43 486
Gesamtknoten ¥ 113 gew. @: 0,52 gew. @ 66 Fi}

- Berechnung der Verkehrsqualitat

13 LA ] 135 L] 0,36 654 (L] 03 76 48 ws i 1.3
12 L& & 136 28 3,36 653 0,36 0.3 1.6 45 20,4 IF 13
i1 G 5 145 248 0,31 505 0,24 0.2 53 33 215 [ 09
Tufahrt 2; Carl-Severing-Strafle [Sidwest]
13 LA 3 B3 24 0,31 194 0,33 [E] 37 13 38,1 [ 0.7
i G 3 ] 4 331 598 051 o5 tos &5 153 ,_u" = 1.2
i G i 177 14 331 504 2,51 0.6 24 58 PN ) y is
21 RA 3 Bl 24 0,31 504 0,51 0.5 9.4 59 289 E-E ] 07
Zufahat 3: Osnabriicker Strafie (Siidost)
33 LA 2 187 13 0,18 512 0,54 0,7 15 47 88,1 C 18
32 G 1 169 13 0,18 EEL] 0,50 [T 7A 46 35,4 C L7
31 RA 9 330 12 0,78 A7E 0.82 3.5 17.3 e | 530 ! 5.7
Zufahut 4: Carl-Severing-Strafie (Nordost]
43 L& 8 187 32 041 271 0,69 15 9.3 58 51,5 1] 27
42 G B 581 52 0,41 785 0,67 14 16,8 104 5% s
41 RA 7 561 58 0,74 1.227 045 05 9.4 55 56
Gesamtknoten ¥ a7 gew. @ 0,54 gew. @ 68 Fi}
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

Projekt: Guachten OWD Variante: Szenario 1 1 BO0s
Stadt: Blelefeld Zettabschnitt 7:30 Uhr - B:30 Uhr T:LOh
O i a4 G ¥ G AT ATV L=
Zufahrt 1: Osnabriicker Strale|{Nordwest]
12 L& B 310 28 036 B54 0,47 o5 a9 a2 2.6 I :JJ ix 1.9
12 LA & 310 28 0,36 654 047 05 93 62 234 iF i 19
11 G 5 183 24 0,31 595 0,32 03 6,5 41 225  [E 12
Zufahrt #: Carl-Severing-Strafte [Sidwest]
3 [¥} 3 e 4 0,31 238 0.3z o3 41 1B 355 C 0B
12 G 3 430 24 0,31 598 0,82 33 20,1 125 33,1 C 55
21 G ] 101 24 0,31 424 077 2.4 14,2 B9 434 C 14
21 RA 3 224 24 0,31 424 0,77 2.4 14,2 B9 48,4 C 3.0
Zufahrt 3: Osnabriicker Strafe [Siidost]
a3 ¥} 2 113 13 a,18 311 033 o= 54 2 352 _' .. A 1.1
32 G 1 106 13 018 336 032 03 43 31 317 | |F il og
3] A 3 114 1z 0,29 478 0,45 05 7.9 so0 | 7o [N 15
Zufaht 4: Carl-Severing-Strafie (Nordost)
43 LA 8 170 32 0,41 238 0,71 15 51 57 58,1
a2 ] 437 a2 041 TEL 0,55 [+F.] 130 21 214
a1 1Y 7 424 =8 2,74 13238 0.35 o3 (-] 43 486
Gesamtknoten ¥ nin gew. @ 0,54 gew. @ 0 £l

- Berechnung der Verkehrsqualitit

13 LA 6 a7 28 036 BS54 038 o3 7.6 4B 205 i ir 1.3
12 LA 6 237 8 0,36 663 0,35 03 76 48 204 iF I 13
11 G 5 146 24 0,31 599 0,24 0.2 53 33 21,5 [ 0.8
HFufahrt 2; Carl-Severing-Strafle (Sidwest]
3 LA 3 ES 24 0,31 190 0,34 o3 -] 14 3a.7 C o7
12 1] 3 312 24 0,31 598 0,54 07 11,0 &9 170 R 4
1 G 3 189 14 0,31 507 0,54 07 99 62 9,7 ) 16
21 R& 3 B3 24 0,31 507 0,54 0.7 5,9 62 197 | Lﬁ i 0.7
Zufahrt 3: Osnabriicker Strafle (Sidost)
a3 La r 183 113 0,18 512 0,54 oy ] &8 8% [ 18
32 ] 1 7l 13 0,18 36 0,51 (1] 7.5 a7 356 C L7
31 & g9 394 12 0,28 476 0.82 38 17,8 1z | 550 -5 60
Zufahut 4: Carl-Severing-Strafie (Nordost]
43 LA ] 188 32 0,41 261 0,72 17 87 61 56,2 T EEE
42 G B 538 5 41 a5 0,68 15 16,9 105 253 it
21 i 7 563 58 2,74 12327 0,48 (1] 9.4 58 5.6
Gesamtknoten I | gew. @ 055 pew. B 70 F]
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

Projekt: Guachten OWD Variante: Szenario 2 1 BO0s
Stadt: Blelefeld Zeitabschnitt: 7:30 Uhr - 8:30 Uhr T:LOh
O i a4 G ¥ G AT ATV L=
Fufalht 1: Osnabriicker Strafie{Nordwest)
12 L& B =7 28 036 B54 0,47 o5 2z a2 215 I :’J ix 1.9
12 LA 6 307 28 0.36 664 0,45 05 9.8 61 213 iF I 19
i1 G 5 192 248 0,31 505 0,32 0,3 67 42 225 [E 12
ZFufahrt 2; Carl-Severing-Strafle [Sdwest)
3 [¥} 3 ke 4 0,31 244 0.3z o3 41 1B 351 C 0B
12 G 3 437 24 0,31 598 0,52 338 0.3 137 438 C 57
21 G 3 97 14 031 432 0,77 14 14,3 90 49,0 C 13
21 RA 3 128 24 0,51 432 0.77 24 14,3 o 43,0 [4 3.1
Zufahrt 3: Osnabriicker Strafte [Sikdost)
a3 ¥} 2 121 13 a,18 311 033 o= 55 35 155 _' .. A 1.1
32 ] 1 110 13 018 336 033 03 5.0 32 31,9 | |F il 1.0
31 A ] 195 12 0,29 478 041 0,4 7.3 4 | 251 [N 14
Zufahut 4: Carl-Severing-Strafie (Nordost]
43 LA B 157 82 041 238 0,66 12 82 51 51,6
a2 ] 42% a2 041 TEL 0,54 oy 12,8 T8 210
a1 1Y 7 411 =8 2,74 13238 0.33 o3 BB 41 45
Gesamtknoten ¥ L1118 gew. @: 0,53 gew. @ 2] £l

- Berechnung der Verkehrsqualitit

Projekt: Guachten OWD WVariante: Szenario2 Ty 8Os
Stadt: Blelefeid Zeitabschnitt: 14:45 Uhr - 15:45 Uhr T:L0h
12 L& B 232 28 036 B54 038 o3 7.8 4B 205 [t ix 13
12 LA B 134 28 0,36 653 0,35 0.3 7.6 47 20,4 iF I 13
11 ] 5 148 24 0,31 599 0,25 02 5.4 34 21,6 l; = 0.9
Fufahrt 2: Carl-Severing-Strafle (Sidwest]
3 [¥} 3 ES 4 0,31 187 0,33 o3 3B ia a0 C o7
12 3 3 227 24 031 598 054 o7 11,0 B3 7.0 = =y 24
21 ] 3 a7 4 031 505 0,54 o7 a9 a2 29,7 y 15
21 R& 3 Ed 24 0,31 505 0,54 07y 899 62 29,7 | L% i 07
Zufahrt 3: Osnabriicker Strafie [Siidost]
a3 ¥} 2 172 13 a,18 312 0,55 os -] +5 5.1 e 1.9
32 (] 1 i7se 13 018 336 0,53 o7 77 4B 37,3 iC 1B
31 R4 9 359 i 018 ATR 035 2.1 147 a1 | 414 iC 4.2
Zufahut 4: Carl-Severing-Strafie (Nordost)
43 LA 8 174 32 041 262 0,66 13 87T Sd 43,9
a2 ] 8 £33 a2 041 TEL 0,68 13 153 102 250
41 1Y 7 545 =8 2,74 1,337 0,42 os 9.1 a7 55
Gesamtknoten J: 12% gew. @ 053 pew. B [ n
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

Projekt: Guachten OWD Variante: Szenario 3 1 BO0s
Stadt: Blelefeld Zeitabschnitt: 7:30 Uhr - 8:30 Uhr T:LOh
O i a4 G ¥ G AT ATV L=
Fufalht 1: Osnabriicker Strafie{Nordwest)
12 L& B =00 28 036 B54 0,45 o5 a8 =] 213 I :JJ ix 1.9
12 LA 6 300 28 0.36 664 0,45 05 96 &0 221 iF I 1.8
11 G 5 204 24 0,31 590 0,34 03 74 44 230  |E 13
ZFufahrt 2; Carl-Severing-Strafle [Sdwest)
3 [¥} 3 Ta 4 0,31 250 031 o3 41 1B LB I}&“ il o7
22 G 3 496 22 0,31 598 0,83 21 20,7 130 50,1 o 69
21 G 3 5 24 031 416 0,78 15 14,2 90 50,3 o 12
21 R& 3 238 24 0,31 416 0,78 25 14,4 a0 50,3 i} 3.8
Zufahrt 3: Osnabriicker Strafte [Sikdost)
a3 ¥} 2 123 13 a,18 311 041 o= 58 an 321 _' .. A 1.2
32 G 1 122 13 0,18 336 035 03 55 35 316 15 i 9 1
31 R& g9 179 12 0,28 476 0,37 0.3 6.7 42 | 254 [N 13
Zufahut 4: Carl-Severing-Strafie (Nordost)
43 LA 8 144 32 041 241 0,60 09 75 F1 45,4
a2 ] 411 a2 041 TEL 0,52 oy 121 TE 0.6
a1 1Y 7 330 =8 2,74 13238 0.32 o3 e3 35 44
Gesamtknoten 3 lo7a gew. @: 0,53 gew. @ 68 £l

- Berechnung der Verkehrsqualitit

Projekt: Guachten OWD Variante: Szenario 3 1 BO0s
Stadt: Blelefeld Zeltabschnitt: 18:45 Uhr - 15:45 Uhr T:L0h
12 L& B 123 28 036 B54 .35 o3 74 47 203 [t ix 13
12 LA 3 229 8 0.36 653 0,35 03 7.4 46 20,2 iF i 13
11 G 5 157 24 0,31 595 0,26 0.2 57 35 21 |[EE 1o
Zufahrt 2: Carl-Severing-Stralle (Sidwest]
3 [¥} 3 ES 4 0,31 205 0.3z o3 37 23 a7 C o7
12 G 3 321 24 0,31 598 0,54 o7 10,8 &3 770 R 24
21 G 3 181 4 0.31 501 0,54 07 9.9 62 198 ) 15
21 RA 3 [ 24 0,31 501 0,54 (%] 9.9 652 295 || o7
Zufahrt 3: Osnabriicker Strafie [Sidost]
a3 ¥} 2 1as 13 a,18 312 0,539 o9 B3 52 408 e .1
32 (] 1 187 13 018 336 0,59 og a7 54 338 iC T2
3] RA ] 328 2 0,29 478 0,69 15 12,7 g0 | 355 C 33
Zufahut 4: Carl-Severing-Strafie (Nordost]
43 LA B 160 32 0,41 264 0,60 1.0 7.8 45 448
a2 ] s07 a2 041 TEL 0,64 12 158 Q8 223
a1 1Y 7 517 =8 2,74 1,337 0.42 o= 8.5 53 53
Gesamtknoten §: 1163 gew.@: 051 pew. B 63 F
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage - Berechnung der Verkehrsqualitat

Projekt: Guachten OWD Variante: Szenario 4 T 8Os
Stadt: Bielefeld Zeltabschnitt: 7:30 Uhr - B30 Uhr T: LOh
0 'y ailC . C o Framim: SPL1

Zufahrt 1: Osnabrilcker Stralte|Nordwest)
13 LA [ 309 24 0,36 654 047 05 a9 52 125 | i 19
12 L& & 309 28 3,36 654 047 o5 2.9 6 1.4 iF I 19
11 G 3 190 24 0,31 599 0,32 03 67 42 216 l:: S 12
Tufahrt 2; Carl-Severing-Strafle (Sidwest]
13 (¥ 3 77 24 0,31 238 0,32 [E] a1 16 355 [ 08
i G 3 433 4 331 598 0.82 3a 03 127 43,5 C &6
21 G E] 102 14 231 415 0,77 14 143 90 48,7 C 14
21 RA 3 225 24 0,31 415 0,77 2.4 14,3 S0 48,7 C 3.0
Zufahrt 3: Osnabriicker Strafte [Sikdost)
a3 LA 2 117 14 0,18 811 0,34 04 5.4 34 352 [ 11
32 G 1 108 13 0,18 336 0,32 03 5.0 31 31,7 P il 08
3l RA 9 110 12 0,78 A7E 0.44 0.5 7.8 48 | 158 it = 16

- Berechnung der Verkehrsqualitit

13 LA 6 23s 28 036 BS54 038 o3 7.6 4B 205 i ir 1.3
12 LA 6 136 8 0,36 663 0,35 03 76 48 204 iF I 13
11 G 5 147 24 0,31 599 0,24 0.2 53 33 21,5 [ 0.8
HFufahrt 2; Carl-Severing-Strafle (Sidwest]
3 LA 3 ES 24 0,31 191 0,34 o3 -] 14 386 C o7
12 1] 3 312 24 0,31 598 0,54 07 11,0 &9 7.1 LR 4
1 G 3 190 14 0,31 507 0,54 07 10.0 63 9,7 ) 16
21 R& 3 B3 24 0,31 507 0,54 0.7 10,0 63 197 | Lﬁ i 0.7
Zufahrt 3: Osnabriicker Strafle (Sidost)
a3 La r 183 113 0,18 512 0,54 oy ] 47 aa [ 18
32 ] 1 7z 13 0,18 36 0,53 (1] 78 a7 358 C 1.8
31 & g9 387 12 0,28 476 0,81 33 17,0 wr | 516 -5 56
Zufaht 4: Carl-Severing-Strafie (Nordost]
43 LA ] 185 32 0,41 261 0,71 16 55 &0 55,0 T
42 G 5348 5 41 a5 0,68 14 168 105 258 it
21 i 7 553 58 2,74 12327 0,45 (1] 2.3 SB 5.6
Gesamtknoten §:  1m7 gew. @ 055 pew. B 2] Fo]
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