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Machbarkeitsstudie — Erneuerung / Umgestaltung der L 510 in Gronau

1. Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Die Stadt Gronau und der Landesbetrieb StraRen.NRW beabsichtigen die L 510 in Gronau umzugestalten
bzw. zu erneuen. Der betrachtete Streckenzug liegt zwischen dem Knotenpunkt Ochtruper StralRe (L 510)
/ Steinfurter Strale (L 566) und der niederlandischen Grenze. Als Ost-West-Verbindung fuhrt die etwa

6,5 km lange Strecke durch das gesamte Stadtgebiet von Gronau.

Abbildung 1 zeigt den betrachteten Streckenzug (rot) sowie das umliegende Streckennetz.
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Abbildung 1:  Streckenzug der L 510 in Gronau im Netzzusammenhang [1]

Die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fir Verkehrswesen mbH wurde damit beauftragt, im Rah-
men einer Machbarkeitsstudie Moglichkeiten zur Neuordnung des Straflenraums zu untersuchen. Im Fokus

stehen dabei die folgenden Ziele:

¢ Sichere und komfortable Fiihrung des Radverkehrs

e Sichere und komfortabel Fiihrung und Querungsmdglichkeiten fur Fuliganger

o Dampfung des Kfz-Verkehrs bei Gewahrleistung eines hohen Sicherheitsniveaus und einer aus-
reichenden Qualitat des Verkehrsablaufes
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Die Umgestaltung des StraRenraums bezieht sich sowohl auf die Strecke als auch auf die Knotenpunkte.
Hinsichtlich der Knotenpunkte soll zukinftig eine Verbesserung fir die nicht motorisierten Verkehrsteilneh-
mer unter Beibehaltung eines sicheren und leistungsfahigen Verkehrsablaufes erreicht werden.

Im Untersuchungsraum liegen 12 Knotenpunkte — davon 9 signalisierte, 1 vorfahrtgeregelter sowie zwei
Kreisverkehre.
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2. Methodik

2.1 Nachweis der Qualitat des Verkehrsablaufes gemaR HBS 2015

Die Verkehrsqualitat von einzelnen Knotenpunkten kann mit den Berechnungsverfahren aus dem Hand-
buch flr die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen (HBS) ermittelt werden [2]. Dabei ist grundsatzlich
zu beachten, dass die angegebenen Verfahren von einer ungestérten zufalligen Ankunftsverteilung der
Fahrzeuge ausgehen. Evil. vorhandene Einfliisse durch benachbarte Knotenpunkte, wie z.B. die Pulkbil-
dung bei Signalanlagen, bleiben bei diesen Berechnungen unbericksichtigt (Einzelknotenbetrachtung).

Vorfahrtgeregelte Knotenpunkte

Die Kapazitat und die Qualitat des Verkehrsablaufs vorfahrtgeregelter Knotenpunkte werden gemaf Kapi-
tel S5 des HBS 2015 [2] mit dem Programm KNOBEL berechnet.

Kreisverkehr

Die Kapazitat und die Qualitat des Verkehrsablaufs von Kreisverkehren werden gemaf der Kapitel S5 des
HBS 2015 [2] mit dem Programm KREISEL berechnet.

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Die Kapazitat und die Qualitéat des Verkehrsablaufs an signalisierten Knotenpunkt werden gemafl dem in
den Kapiteln S4 (innerorts) des HBS [2] dokumentierten Berechnungsverfahren ermittelt. Dazu kann das
Programm LISA+ verwendet werden.

2.2 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

Fir den Kfz-Verkehr wird die Qualitat des Verkehrsablaufs in den einzelnen Zufahrten eines Knotenpunktes
anhand der mittleren Wartezeit beurteilt und festgelegten Qualitatsstufen zugeordnet (vgl. Tabelle 1). An
signalgesteuerten Knotenpunkten ist der Fahrstreifen mit der grof3ten mittleren Wartezeit mal3gebend fur
die Einstufung des gesamten Knotenpunktes, an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten der Strom mit der grof3-
ten mittleren Wartezeit.

Tabelle 1:  Grenzwerte der mittleren Wartezeit fir die Qualitatsstufen gemal HBS [2]

Qualitatsstufe Mittlere Wartezeit [s/Fz]
(Qsv) Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt
A <10
B <20
C <30
D <45
E > 45
F Sattigungsgrad > 1




Machbarkeitsstudie — Erneuerung / Umgestaltung der L 510 in Gronau

Seite 7

Die zur Bewertung des Verkehrsablaufes herangezogenen Qualitatsstufen entsprechen den Empfehlungen
gemaf HBS 2015. Die Qualitatsstufen lassen sich geman Tabelle 2 charakterisieren.

Tabelle 2: Beschreibung der Qualitatsstufen gemafl HBS [2]
Qsv Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt Qualitat des
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage Verkehrsablaufs

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann
den Knotenpunkt nahezu ungehindert passie-
ren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffe-
nen Verkehrsteilnehmer sehr kurz.

sehr gut

Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen
Verkehrsstrome werden vom bevorrechtigten
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden
Wartezeiten sind gering.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffe-
nen Verkehrsteiinehmer kurz. Alle wahrend
der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstrei-
fen ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen in
der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.

gut

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen
missen auf eine merkbare Anzahl von bevor-
rechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die
Wartezeiten sind splrbar. Es kommt zur Bil-
dung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich
seiner rdumlichen Ausdehnung noch bezlg-
lich der zeitlichen Dauer eine starke Beein-
trachtigung darstellt.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffe-
nen Verkehrsteilnehmer spirbar. Nahezu alle
wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten
Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge
kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit wei-
terfahren. Auf dem betrachteten Fahrstreifen
tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit
gelegentlich Riickstau auf.

befriedigend

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den
Nebenstréomen muss Haltevorgange, verbun-
den mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen.
Fir einzelne Verkehrsteilnehmer kénnen die
Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch
wenn sich voriibergehend en merklicher Stau
in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich
dieser wieder zuruick. Der Verkehrszustand ist
noch stabil.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffe-
nen Verkehrsteilnehmer betrachtlich. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr
am Ende der Freigabezeit haufig ein Riickstau
auf.

ausreichend

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhan-
denen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr groRe und dabei
stark streuende Werte an. Geringfligige Ver-
schlechterungen der EinflussgroRen koénnen
zum Verkehrszusammenbruch fiihren. Die Ka-
pazitat wird erreicht.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffe-
nen Verkehrsteiinehmer lang. Auf dem be-
trachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am
Ende der Freigabezeit in den meisten Umlau-
fen ein Rickstau auf.

mangelhaft

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in ei-
nem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeit-
einheit zuflieRen, ist Uber eine Stunde gréRer
als die Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom. Es
bilden sich lange, stéandig wachsende Staus
mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situ-
ation 16st sich erst nach einer deutlichen Ab-
nahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden
Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Giber-
lastet.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffe-
nen Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitat im
Kfz-Verkehr Uberschritten. Der Ruckstau
wachst stetig. Die Kraftfahrzeuge mussen bis
zu Weiterfahrt mehrfach vorrticken.

ungeniigend
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3. Bestandsanalyse

3.1 Methodik
Die Beurteilung der heutigen Situation basiert auf den folgenden Arbeitsschritten:

e Mehrere Ortsbesichtigungen zu unterschiedlichen Tageszeiten mit Beobachtung des Verkehrsab-
laufs

o Aufnahme der Verkehrsinfrastruktur fur alle Verkehrsteilnehmergruppen

e Ubernahme vorhandener Verkehrsbelastungsdaten und Durchfiihrung erganzender Verkehrszah-
lungen

e Auswertung vorhandener Daten zum Unfallgeschehen und zum Geschwindigkeitsverhalten

e Berechnung der Kapazitat und der Qualitat des Verkehrsablaufs gema® HBS 2015

3.2 Streckenzug

Die L 510 in Gronau erstreckt sich als Ost-West-Verbindung durch die gesamte Stadt. Richtung Osten flhrt
die L 510 weiter durch Ochtrup und Steinfurt bis nach Mlnster. Richtung Westen unmittelbar hinter der
Stadtgrenze befindet sich die Staatsgrenze zu den Niederlanden. Die niederlandische Stadt Enschede liegt
nur wenige Kilometer hinter der Grenze.

Parallel zur L 510 verlauft die B 54. Die B 54 hat eine Gbergeordnete Verbindungsfunktion und fungiert als
Ortsumgehung der Orte, durch die die L 510 fiihrt. Uber den Knotenpunkt Ochtruper Strale (L 510) / Stein-
furter StralRe (L 566) ist die B 54 zu erreichen, wo ein Anschluss an die Autobahn A 31 besteht (Anschluss-
stelle 30: Gronau / Ochtrup).

Im Zuge des etwa 6,5 km langen Streckenabschnitts liegen die folgenden 12 Knotenpunkte:

. KP 1:  Ochtruper Stral3e (L 510) / Steinfurter Strale (L 566) LSA

. KP 2:  Ochtruper Straflde (L 510) / Maybachstralte LSA

. KP 3:  Ochtruper Stral3e (L 510) / An der ERseite LSA

. KP 4:  Ochtruper Strafl3e (L 510) / Heerweg LSA

o KP 5:  Ochtruper StralRe (L 510) / Albrechtstralie LSA

o KP 6: Ochtruper Strale (L 510) / Vereinsstralle LSA

o KP 7:  Hermann-Ehlers-Stral’e (L 510) / Friedensweg Kreisverkehr
o KP 8: Hermann-Ehlers-Stral’e (L 510) / Eper Stralle LSA

° KP 9: Konrad-Adenauer-Stralde / Eper Stralle LSA

o KP 10: Hermann-Ehlers-StralRe (L 510) / Alstatter Stralle LSA

o KP 11: Enscheder Straf3e (L 510) / Buterlandstralle Kreisverkehr
o KP 12: Enscheder Strafte (L 510) / Amtsvennweg Vorfahrt
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Aufgrund verschiedener Streckencharakteristiken Iasst sich der etwa 6,5 km lange Streckenzug in vier Ab-
schnitte einteilen, die in der folgenden Abbildung 2 darstellt sind.

S — = T

/|/""~ Abschnitt 3
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i [Abschnitt 2] o S5 [Abschnitt 1]
—_ 7

[Abschnitt 1.1}

Abbildung 2:  Streckenabschnitte der L 510 [1]
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3.21 Abschnitt 1.1
Der etwa 1,2 km lange Streckenabschnitt 1.1 liegt im Ortseingangsbereich von Gronau (vgl. Abbildung 3).

Es liegen drei signalisierte Knotenpunkte in diesem Abschnitt.
%’ % s 5‘ ,‘E é
S j& r 2 ] .
5T 7 Abschnitt 1.1 .
o “
T A g
" § BOs(hS(raBe QE

nsternsiedlung

g
D
<
<3
‘ g?. 4
(D
: ¢ .
= )
5 3
3 J :
5 3/ Marie.Cy
7 S 2
< g
%, 7 5
?r“ "kasty. é
e
R £1 (o"'? eeﬂl‘s“a“e
" e — T w(\'
X ®nzstraRe BenzstraRe & o <& 1,
£ 3 i %
. L"" . /6
An der ERseite 3 // °9,L
s 3 R . Nl
o
S =

Abbildung 3:

Foto 1, Ochtruper Strafl3e (Blickrichtung Westen, 24.03.2021)

Abbildung 4:
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Abbildung 5:  Foto 2, Ochtruper Stralle (24.03.2021)

Die L 510 ist im Abschnitt 1.1 eine einbahnige, anbaufreie HauptverkehrsstralRe. Dieser Ubergangsbereich
ist durch vorwiegend strallenabgewandte Bebauung gekennzeichnet. Die L 510 dient in diesem Abschnitt
der Aufnahme des durchgehenden Verkehrs und nicht der unmittelbaren GrundstiickserschlielRung.

Die Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs sind mit einer Breite von 3,5 m bis 4,0 m grof3zligig dimensioniert. Bis
zum Knotenpunkt Ochtruper Stral3e (L 510) / Maybachstral3e (KP 2) kann ein etwa 2,0 m breiter Stral3en-
begleitender Seitenstreifen von Radfahrern genutzt werden (vgl. Abbildung 4). Westlich des Knotenpunktes
KP 2 beginnt ein etwa 1,5 m breiter einseitiger Gehweg auf der nérdlichen Fahrbahnseite (vgl. Abbildung
5). Weitere Nebenanlagen sind nicht vorhanden.

Unmittelbar westlich des Knotenpunktes Ochtruper Strale (L 510) / Steinfurter Stral3e (KP 1) wird die zu-
Iassige Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h auf 50 km/h reduziert (vgl. Abbildung 4). Die Ortstafel befindet
sich 6stlich des Knotenpunktes Ochtruper Stral3e (L 510) / An der ER3seite (KP 3).

Der Knotenpunkt Ochtruper Strale (L 510) / Maybachstral’e (KP 2) wurde im Jahr 2020 umgestaltet und
mit einer Lichtsignalanlage ausgestattet. Der Knotenpunkt Ochtruper Straf3e (L 510)/ An der ER3seite (KP 3)
soll ebenfalls zeithah umgebaut werden.
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3.2.2 Abschnitt 1.2
Der Abschnitt 1.2 ist 1,0 km lang und liegt zwischen den Knotenpunkten Ochtruper Straf3e (L 510) / Heer-

weg (KP 4) und Hermann-Ehlers-StralRe (L 510) / Friedensweg (KP 7). In diesem Abschnitt liegen drei sig-

nalisierte Knotenpunkte.
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Abbildung 6:  Ubersicht Abschnitt 1.2 [1]

Foto 3, Ochtruper StralRe (24.03.2021)

Abbildung 7:
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Abbildung 8:  Foto 4, Ochtruper Stral3e (24.03.2021)

Die L 510 hat in diesem Abschnitt den Charakter einer angebauten Hauptverkehrsstralle. Sie dient somit
der ErschlieBung der angrenzenden Einzelhandelsnutzungen aber auch von Wohnbebauungen. Beson-
ders im Ostlichen Teil befindet sich eine Vielzahl an Geschaften mit einem Warenangebot des taglichen
aber auch eines mittel- und langfristigen Bedarfs. Nach Osten nimmt der Anteil der direkt an die L 510
angrenzenden Wohnbebauung zu. Mehrere ErschlieBungsstralen, die teilweise in geringen Abstanden in
die L 510 munden, fiihren in angrenzende Wohngebiete.

Auch in diesem Abschnitt ist der Stralenraum groRRzligig gestaltet. Besonders dem Kfz-Verkehr stehen
umfangreiche Flachen zur Verfigung. Die Fahrstreifenbreiten liegen zwischen 3,5 m und 4,0 m. Nahezu
Uber den gesamten Abschnitt wird ein 2,0 m breiter fahrbahnbegleitender Seitenstreifen gefuhrt, der in
einigen Abschnitten als Parkstreifen genutzt wird. In einigen Abschnitten ist das Parken durch Markierung
untersagt (vgl. Abbildung 7 und Abbildung 8).

Im gesamten Abschnitt 1.2 werden FuRganger und Radfahrer im Seitenraum auf getrennten Geh- und
Radwegen gefuhrt. Durch ein Hochbord besteht eine Trennung zwischen der Fahrbahn und dem Seiten-
raum. Die Gehwege sind gepflastert und haben eine Breite von 2,0 m bis 2,5 m. Mit etwa 1,5 m breiten
Radwegen wird das Regelmal fur Radwege von 2,0 m zzgl. eines Sicherheitstrennstreifens [3] im gesam-
ten Abschnitt 1.2 unterschritten.

Die Geh- und Radwege befinden sich zum Teil in einem schlechten Zustand. Wechselnde Oberflachen,
Oberflachenschaden und keine farbliche Trennung zwischen dem Geh- und Radweg im Zusammenhang
mit den unterschrittenen Regelmalfien schranken den Komfort fiir nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer
ein.
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3.2.3 Abschnitt 2

Der langste Abschnitt ist mit etwa 2,5 km der Abschnitt 2. Der anbaufreie Abschnitt umfasst vier Knoten-
punkte — drei signalisierte und ein Kreisverkehr.
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Abbildung 9:  Ubersicht Abschnitt 2 [1]

Abbildung 10: Foto 5, Hermann-Ehlers-Stralle (30.03.2021)
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Abbildung 11:  Foto 6, Hermann-Ehlers-StralRe (30.03.2021)

Die L 510 zwischen den Kreisverkehren Hermann-Ehlers-Strae (L 510) / Friedensweg (KP 7) und En-
scheder StralRe (L 510) / Buterlandstralte (KP 11) hat in diesem Abschnitt den Charakter einer anbaufreien
Hauptverkehrsstralie.

Aufgrund von drei Briickenbauwerken, die tiber Schienen und die Gewasser Eschbach sowie Dinkel flhren,
besteht zwischen der L 510 und der Umgebung in weiten Teilen dieses Abschnittes ein Hohenunterschied
(vgl. Abbildung 10). Die Knotenpunkte sind jedoch plangleich. Die von der Strale abgewandte Bebauung
ist groRtenteils durch Larmschutzeinrichtungen oder Baume von der L 510 getrennt (vgl. Abbildung 11).

Die Fahrstreifen dieses Abschnittes sind mit 3,5 m bis 4,0 m groRziigig dimensioniert. Ab dem Knotenpunkt
Hermann-Ehlers-StralRe (L 510) / Friedensweg (KP 7) sind beidseitig Seitenstreifen mit einer Breite zwi-
schen 1,5 m und 2,5 m angelegt. Anlagen fur den FulRverkehr sind in diesem Abschnitt nicht vorhanden.
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3.24 Abschnitt 3

Der Abschnitt 3 erstreckt sich zwischen dem fiinfarmigen Kreisverkehr Enscheder Straf3e (L 510) / Buter-
landstraf’e (KP 11) und der niederlandischen Grenze. Neben dem Kreisverkehr befindet sich der vorfahrt-
geregelte Knotenpunkt Enscheder StralRe (L 510) / Amtsvennweg (KP 12) in dem ca. 1,8 km langen Ab-
schnitt.
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Abbildung 13: Foto 7, Enscheder Strale (30.03.2021)
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Abbildung 14: Foto 8, Enscheder Strae (30.03.2021)

Dieser Abschnitt weif3t unterschiedliche Streckencharakteristiken auf. Es sind sowohl anbaufreie als auch
angebaute Teilabschnitte vorhanden. Die direkt an die L 510 angrenzende Bebauung dient vorwiegend der
Wohnnutzung aber auch einer gewerblichen Nutzung (vgl. Abbildung 14).

Wie im gesamten Streckenverlauf ist auch in diesem Abschnitt der Straflenraum grof3zligig gestaltet. Dem
Kfz-Verkehr stehen bis zu 4,0 m breite Fahrstreifen zur Verfligung. Uber die vollstandige Lange des Ab-
schnittes wird die Fahrbahn von einem Seitenstreifen begleitet (vgl. Abbildung 13 und Abbildung 14). Dieser
wird in Teilabschnitten zum Parken von Pkw und Lkw genutzt.

FuRganger und Radfahrer werden in diesem Abschnitt im Seitenraum auf getrennten Geh- und Radwegen
geflhrt. Die Gehwege weisen Breiten zwischen 2,0 m und 2,5 m auf. Die Radwege unterschreiten, wie
bereits im Abschnitt 1.2 mit etwa 1,5 m die Mindestbreiten eines Radweges. Wechselnde Oberflachenma-
terialien und keine deutliche Trennung zwischen dem Geh- und Radweg werden den Anforderungen der
nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer nicht gerecht.
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3.3 Anlagen fur FuBganger und Radfahrer

Der Streckenzug der L 510 ist durch eine uneinheitliche Fihrung der FuBgéanger und Radfahrer gekenn-
zeichnet.

e Im Abschnitt 1.1 fehlen grofdtenteils geschlossene Anlagen fir Fulganger und Radfahrer. Nicht
motorisierte Verkehrsteilnehmer nutzen teilweise die beidseitigen Seitenstreifen. Im Bereich des
Knotenpunktes L 510 / Maybachstralle sind gemeinsame Geh-/ Radwege angelegt. Auf kurzen
Abschnitten befinden sich zudem Gehwege und Radfahrstreifen.

Die gesicherte Querung der L 510 ist an den folgenden drei signalisierten Knotenpunkten maglich.
o L 510/ Steinfurter Stralke
o L 510/ Maybachstralte
o L 510/ An der ER3seite
e Im Abschnitt 1.2 liegen beidseitige getrennte Geh- und Radwege im Seitenraum vor.
Signaltechnisch gesicherte Querungsstellen sind an den folgenden Knotenpunkten angelegt:
o L 510/ Heerweg
o L 510/ Albrechtstralle
o L 510/ Vereinsstralle

Dariliber hinaus sind zwischen den Knotenpunkten L 510 / Heerweg und L 510 / Albrechtstralle
zwei Mittelinseln angelegt, die eine getrennte Querung beider Fahrtrichtungen der L 510 ermdgli-
chen.

e Der Abschnitt 2 verfligt Uber keine ausgewiesenen Anlagen flr Fuldiganger und Radfahrer. Es sind
beidseitige Seitenstreifen angelegt.

Signaltechnisch gesicherte Querungsstellen befinden sich an den folgenden Knotenpunkten
o L 510/ Eper StralRe
o L 510/ Alstatter Stralle
An den beiden Kreisverkehren
o L 510/ Friedensweg und
o L 510/ ButerlandstralRe

sind in allen Knotenpunktarmen Querungsstellen angelegt. Die FuBganger und Radfahrer werden
gegenuber dem Kfz-Verkehr vorfahrtrechtlich untergeordnet.

Dartber hinaus sind an mehreren Stellen Unterfihrungen fir nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer
unter die in Hochlage angelegte L 510 vorhanden.
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Der Abschnitt 3 verfiigt in weiten Bereichen Uber getrennte Geh- und Radwege im Seitenraum.

[ ]
Eine signaltechnisch gesicherte Querung der L 510 ist in diesem Abschnitt lediglich im Bereich der

Einmindung Mackensenstral’e moglich.
Im Knotenpunktbereich L 510 / Klosterstiege sind in beiden Armen der L 510 Mittelinseln angelegt,

die eine getrennte Querung beider Fahrtrichtungen der L 510 ermdglichen.

Die folgende Abbildung verdeutlicht die Fihrung der FuRganger und Radfahrer im Verlauf der L 510.
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Abbildung 15:  Fuhrung der FuRganger und Radfahrer
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3.4 Verkehrssicherheit

3.41 Methodik

Bei der Verkehrssicherheit ist zwischen der objektiven und der subjektiven Verkehrssicherheit zu unter-
scheiden. Die objektive Verkehrssicherheit lasst sich anhand der amtlichen Unfallstatistik bewerten. Die
subjektive Verkehrssicherheit beschreibt das Verkehrssicherheitsempfinden der Verkehrsteilnehmer und
wird zumeist mittels Befragungen ermittelt.

Die Bewertung der Verkehrssicherheit konzentriert sich auf die objektive Verkehrssicherheit. Hierzu lagen
Unfalldaten der letzten 5 Kalenderjahre (2016 bis 2021) in Form von Unfalldatenlisten vor. Die Daten um-
fassten die Unfélle der Kategorien 1 bis 4:

o Kategorie 1:  Unfall mit Getotetem

o Kategorie 2:  Unfall mit Schwerverletzten

o Kategorie 3:  Unfall mit Leichtverletztem

o Kategorie 4:  Schwerwiegender Unfall mit Sachschaden
Uber die Unfélle der Kategorie 5 ,sonstiger Unfall mit Sachschaden® lagen keine Daten vor.
Weitere Ubermittelte Merkmale waren die Unfallumstande

o Fuliganger

e Radfahrer

e Krad

e Baum

e Alkohol / Drogen

e Uberholunfall

o Wid
sowie die Unfalltypen gemaf [5]

e Unfalltyp 1: Fahrunfall

Der Unfall wurde ausgeldst durch den Verlust der Kontrolle Uber das Fahrzeug,
ohne dass andere Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben.

e Unfalltyp 2: Abbiege-Unfall

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem Abbieger und ei-
nem aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilneh-
mer an Kreuzungen, Einmindungen, Grundstiicks- oder Parkplatzzufahrten.
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e Unfalltyp 3:
e Unfalltyp 4:
e Unfalltyp 5:
o Unfalltyp 6:
e Unfalltyp 7:

3.4.2 Abschnitt 1.1

Einbiegen/Kreuzen-Unfall

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden o-
der kreuzenden Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an
Kreuzungen, Einmindungen, Grundstticks- oder Parkplatzzufahrten.

Uberschreiten-Unfall

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug und
einem FuRganger auf der Fahrbahn, sofern dieser nicht in Langsrichtung ging und
sofern das Fahrzeug nicht abgebogen ist.

Unfall durch ruhenden Verkehr

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug des
flieRenden Verkehrs und einem Fahrzeug, das parkt/halt bzw. Fahrmandéver im Zu-
sammenhang mit dem Parken/Halten durchfihrte.

Unfall im Langsverkehr

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern,
die sich n gleicher oder entgegengesetzter Richtung bewegten, sofern dieser Kon-
flikt nicht einem anderen Unfalltyp entspricht.

Sonstiger Unfall

Unfall, der sich nicht den Typen 1 — 6 zuordnen |asst.

Im Abschnitt 1.1 ereigneten sich in den letzten 5 Jahren (2016 bis 2021) 33 Verkehrsunfalle der Kategorien
1 bis 4. Davon sind jeweils 12 Verkehrsunfalle den Knotenpunkten Ochtruper Strafde (L 510) / Steinfurter
Stralte (KP 1) sowie Ochtruper Strale (L 510) / An der ERseite (KP 3) zuzuordnen.

In der folgenden Abbildung 16 ist das Unfallgeschehen der Jahre 2016 bis 2021 im Abschnitt 1.1 darge-

stellt.




Machbarkeitsstudie — Erneuerung / Umgestaltung der L 510 in Gronau

Seite 22

SR S 3
S 3 e 25 &
“ & £ .
Z 2 o Abschnitt 1.1 A
S f4 S s H
47 Sl /5 < 3 3
T 2 ® &
A
3 ; &y =
< 7 o E
T T b q
SR o Henschelstra%e
————Ocht
&
g "l Marie.curl
2 Kp3:12VU Kp 2:2 VU Kp1:12VU
1VU (SV) 1VU (LV) 11 VU (LV)
bé“ 8VU (LV) Yseri 1VU (SS) 1VU (SS)
3VU(SS [
v =2 g Qm\l's"a“e
8, 9
®nzstraRe BenzstraRe ‘m & & 1,
o 3 Het .
o, 7 ©
@ 1 - Fahruntall (F) - Fuliginger =1 2 7 {“o@
O r
@ Unfall mit Schwerverletzten O 2 - Abbiegeunfall (AB) <] Radfahrer 5 £ A landwe
@ Unfall mit Leichtverletzten @ 3 - Einbiegen/Kreuzen-Unfall(EK) <] Kraftrad f-'}
@ Unfall mit Schwerwiegenden Sachschaden O & - Uberschreiten-Unfall (0S) - Baumunfall %
@ Unfall mit Sachschaden @ 5 - Unfall durch ruhenden Verkehr (RV) - élkuhul oder Drogen %
@ 6 - Unfallim Langsverkehr (LV) < Uberholunfall (] Y_@
@ 7 - Sonstiger Unfall [
- 7.
T £ Ir 2
- — P o

Abbildung 16: Verkehrsunfélle im Abschnitt 1.1 in den Jahren 2016 bis 2021 [1]

Hinsichtlich der Unfallschwere ist folgendes zu erkennen:

e Bei 2 Unféallen wurden Verkehrsteilnehmer schwer verletzt.

e Bei 26 Unfallen wurden Verkehrsteilnehmer leicht verletzt.

e Bei 5 Unféallen ohne Personenschaden entstand schwerer Sachschaden.

Hinsichtlich der Unfalltypen ist folgendes zu erkennen:
Der haufigste Unfalltyp war dabei mit 10 Unfallen der Unfalltyp 2 (Abbiegeunfall).

Die zweit haufigsten Unfalltypen waren die Unfalltypen 3 (Einbiegen/Kreuzen-Unfall) und 6 (Unfall

im Langsverkehr) mit jeweils 8 Unfallen.

Insgesamt 4 Unfalle kbnnen dem Unfalltyp 1 (Fahrunfall) zugeordnet werden.

An 7 Verkehrsunfallen war mindestens ein Radfahrer beteiligt. Diese Unfalle ereigneten sich Uberwiegend
an den beiden Knotenpunkten L 510 / An der Ef3seite und L 510 / JObkesweg. Am Knotenpunkt L 510 /

Steinfurter StralRe ereignete sich der einzige Unfall mit FuRgangerbeteiligung.
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3.4.3 Abschnitt 1.2

Mit 51 Verkehrsunfallen der Kategorien 1 bis 4 in 5 Jahren ereigneten sich, bezogen auf die Lange des
Abschnittes, die meisten Verkehrsunfalle im Abschnitt 1.2.

An den Knotenpunkten Ochtruper Stral3e (L 510) / Heerweg (KP 4) und Ochtruper Stral3e (L 510) / Ver-
einsstralle (KP 6) passierten 9 bzw. 10 Verkehrsunfalle. Auffallig ist, dass sich ebenfalls 10 Verkehrsunfalle
im Bereich der beiden Einmindungen Herbertstralle und Piepenpohlstralie ereigneten. Zwischen den bei-
den nach Norden und Siden fuhrenden Stral3en liegen lediglich 25 m.

Das Unfallgeschehen im Abschnitt 1.2 ist in der folgenden Abbildung 17 dargestellt.
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Abbildung 17: Verkehrsunfalle im Abschnitt 1.2 in den Jahren 2016 bis 2021 [1]

Hinsichtlich der Unfallschwere ist folgendes zu erkennen:

e Bei 6 Unféllen wurden Verkehrsteilnehmer schwer verletzt.

e Bei 42 Unféllen wurden Verkehrsteilnehmer leicht verletzt.

¢ Bei 3 Unféllen ohne Personenschaden entstand schwerer Sachschaden.
Hinsichtlich der Unfalltypen ist folgendes zu erkennen:

o Der haufigste Unfalltyp war dabei mit 19 Unfallen der Unfalltyp 2 (Abbiegeunfall). Hiervon ereigne-
ten sich alleine 7 Unféalle am Knotenpunkt L 510 / Heerweg.

o Der zweit haufigste Unfalltypen war mit 12 Unfallen der Unfalltyp 6 (Unfall im Langsverkehr)
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Der Unfalltyp 3 (Einbiegen/Kreuzen-Unfalle) war der 10 Unféllen der dritt haufigste Unfalltyp. Die-

[ ]
ser Unfalltyp ereignete sich verstarkt in den Knotenpunktbereichen Herbertstral’e und Piepenpohl-
stralle.

¢ Insgesamt 5 Unfalle kénnen dem Unfalltyp 5 (Unfalle durch ruhenden Verkehr) zugeordnet werden.

Bei 21 Verkehrsunfallen war mindestens ein Radfahrer beteiligt. Etwa 75 % der Radverkehrsunfélle lassen
sich Knotenpunkten zuordnen. An lediglich einem Unfall waren FulRganger beteiligt.

3.44 Abschnitt 2

Im Abschnitt 2 wurden in den Jahren 2016 bis 2021 insgesamt 53 Verkehrsunfalle der Kategorien 1 bis 4
von der Polizei aufgenommen. Das Unfallgeschehen in diesem Abschnitt ist stark auf die 3 Knotenpunkte
konzentriert. Da zwischen den Knotenpunkte nur wenige Konfliktpotentiale, wie z.B. Einmindungen oder
Querungshilfen, bestehen ereigneten sich nur vereinzelte Unfalle abseits der Knotenpunkte.

Besonders herausstechend ist die Unfallhdufungsstelle Herrmann-Ehlers-Strafle (L 510) / Eper Stralle
(L 572) (KP 8). In funf Jahren ereigneten sich hier 26 Verkehrsunfalle. Am Knotenpunkt L 510 / Alstatter
StralRe ereigneten sich 11 Unfélle und am Kreisverkehr L 510 / Friedensweg 8 Unfalle. Weitere 8 Unfalle

ereigneten sich auf den Streckenabschnitten zwischen den Knotenpunkten.

In Abbildung 18 ist das Unfallgeschehen des Abschnitts 2 graphisch dargestellt.
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Abbildung 18: Verkehrsunfalle im Abschnitt 2 in den Jahren 2016 bis 2021 [1]
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Hinsichtlich der Unfallschwere ist folgendes zu erkennen:

Bei 8 Unfallen wurden Verkehrsteilnehmer schwer verletzt. Die Halfte dieser Unfélle ereignete sich
am Knotenpunkt L 510 / Eper Strale.

Bei 38 Unfallen wurden Verkehrsteilnehmer leicht verletzt. Auch diese Unfalle ereigneten sich fast
zur Halfte am Knotenpunkt L 510 / Eper Stral3e.

Bei 7 Unfallen ohne Personenschaden entstand schwerer Sachschaden.

Hinsichtlich der Unfalltypen ist folgendes zu erkennen:

Der haufigste Unfalltyp war dabei mit 21 Unfallen der Unfalltyp 2 (Abbiegeunfall). Hiervon ereigne-
ten sich alleine 15 Unféalle am Knotenpunkt L 510 / Heerweg.

Der zweit haufigste Unfalltypen war mit 14 Unfallen der Unfalltyp 6 (Unfall im Langsverkehr), hier-
von alleine 7 Unfalle am Knotenpunkt L 510 / Heerweg.

Der Unfalltyp 3 (Einbiegen/Kreuzen-Unfalle) war der 13 Unfallen der dritt haufigste Unfalltyp. Die-
ser Unfalltyp ereignete sich verstarkt am Kreisverkehr L 510 / Friedensweg.

Im gesamten Abschnitt 2 ereigneten sich 16 Verkehrsunféalle mit Radfahrerbeteiligung. Alle Radverkehrs-
unfélle sind den Knotenpunkten zuzuordnen, darunter 6 Unfélle dem Kreisverkehr L 510 / Friedensweg. Es
wurden keine Unfalle mit FuRgangerbeteiligung registriert.

3.4.5

Abschnitt 3

Insgesamt 52 Verkehrsunfalle der Kategorien 1 bis 4 wurden zwischen 2016 und 2021 im Abschnitt 3
registriert. Diese ereigneten sich tGiberwiegend an den Knotenpunkten. Am Knotenpunkt L 510 / Amtsvenn-
weg wurden 11 Verkehrsunfalle registriert.

Das Unfallgeschehen im Abschnitt 3 ist in Abbildung 19 dargestellt.
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Abbildung 19: Verkehrsunfalle im Abschnitt 2 in den Jahren 2016 bis 2021 [1]

Hinsichtlich der Unfallschwere ist folgendes zu erkennen:
Bei 11 Unfallen wurden Verkehrsteilnehmer schwer verletzt. Hiervon ereigneten sich 3 Unfalle am
Knotenpunkt L 510 / Amtsvennweg.

e Bei 36 Unféllen wurden Verkehrsteilnehmer leicht verletzt.

e Bei 5 Unféllen ohne Personenschaden entstand schwerer Sachschaden.
Die Verteilung auf die Unfalltypen unterscheidet sich deutlich von den anderen Abschnitten im Zuge der
L 510.

e Der haufigste Unfalltyp war mit 18 Unfallen der Unfalltyp 3 (Einbiegen/Kreuzen-Unfall). Hiervon
ereigneten sich 5 Unfalle am Kreisverkehr L 510 / Buterlandstral3e.

o Der zweit haufigste Unfalltypen war mit 17 Unféallen der Unfalltyp 1 (Fahrunfall). An Unfallen dieses
Typs waren Uberwiegend (14 von 17 Unféallen) Radfahrer beteiligt. Dieser Unfalltyp spielte in den

anderen Streckenabschnitten nur eine untergeordnete Rolle.

Der Unfalltyp 6 (Unfall im Langsverkehr) war der 9 Unfallen der dritt haufigste Unfalltyp. Dieser
Unfalltyp ereignete sich verstarkt im ostlichen Streckenabschnitt.

o Derin den anderen Streckenabschnitten dominierende Unfalltyp 2 (Abbiegeunfall) spielt mit 4 Un-
fallen ebenfalls nur eine untergeordnete Rolle.

An 27 Unfallen war mindestens ein Radfahrer beteiligt. Auffallig ist, dass der haufigste Unfalltyp bei Rad-
verkehrsunfallen der Fahrunfall (14 Unfalle) war. An einem Unfall war ein Ful3ganger beteiligt.
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3.5 Geschwindigkeitsmessungen

Zwischen dem 19. Marz und 26. Marz 2021 sowie zwischen dem 31. Mai und 07. Juni 2021 wurden zwei
Geschwindigkeitsmessungen auf der L 510 durchgefiihrt. Die erhobenen Daten wurden fiir diese Untersu-

chung von der Stadt Gronau zur Verfigung gestellt.

Die Lage der beiden Erhebungsstellen ist der Abbildung 20 zu entnehmen.
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Abbildung 20: Lage der Geschwindigkeitsmessungen [1]

In der folgenden Tabelle 3 sind die erhobenen Kennwerte der beiden Messungen aufgelistet.

Tabelle 3: KenngroRen Geschwindigkeitsmessungen

Geschwindigkeitsmessung Ochtruper StraBe

Hermann-Ehlers-StraRe

Erhebungszeitraum 19. Marz — 26. Marz 2021

31. Mai — 7. Juni 2021

Erhobene Fahrzeuge 50.564 Kfz 52.614 Kfz
Durchschnittliche Geschwindigkeit 37 km/h 55 km/h
V 85 51 km/h 62 km/h
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Die Messstelle Ochtruper StralRe liegt ostlich des Knotenpunktes Ochtruper Stralle (L 510) / An der ERseite
(KP 3). Die zulassige Hochstgeschwindigkeit liegt in diesem Bereich bei 50km/h.

Es wurden innerhalb einer Woche 50.564 Fahrzeuge erfasst. Die durchschnittliche Geschwindigkeit aller
erhobenen Fahrzeuge liegt bei 37 km/h. Die Geschwindigkeit, die von 85 % aller Fahrzeuge nicht Uber-
schritten wird, liegt bei 51 km/h. Lediglich 16 % der erhobenen Fahrzeuge Uberschritten die zuldssige
Hoéchstgeschwindigkeit.

Aufgrund der Nahe zum Knotenpunkt ist eine Beeinflussung (z.B. durch Riickstau oder das Bremsen vor
einer LSA) der Geschwindigkeiten moglich. Der hohe Anteil der Fahrzeuge mit Geschwindigkeiten bis
40 km/h (55 %) ist ein Hinweis fur diese Beeinflussung.

In der folgenden Abbildung 21 ist die Geschwindigkeitsverteilung der Messstelle Ochtruper Stral3e darge-
stellt.
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Abbildung 21: Geschwindigkeitsverteilung auf der Ochtruper Stral3e
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Die zweite Messstelle liegt auf der Hermann-Ehlers-Strale auf Hohe der Eisenbahnbriicke. Die zulassige
Hoéchstgeschwindigkeit in diesem Bereich betragt ebenfalls 50 km/h.

Die durchschnittliche Geschwindigkeit der 52.614 erfassten Kfz liegt bei 55 km/h. Die Geschwindigkeit, die
von 85 % aller Fahrzeuge nicht Gberschritten wird, betragt 62 km/h und liegt damit deutlich Uber der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit. Insgesamt Uberschritten etwa 70 % die erlaubte Hochstgeschwindigkeit in
diesem Bereich.

Der erhobene Querschnitt liegt zwischen den Knotenpunkten Hermann-Ehlers-StraRe (L 510) / Friedens-
weg (KP 7) und Hermann-Ehlers-Stralle (L 510) / Eper Stral’e (KP 8). In diesem anbaufreien Bereich gibt
es keine Storfaktoren, wie Einmindungen, Querungsstellen oder enge Kurven. Diese Gegebenheiten be-
gunstigen hohe Geschwindigkeiten.

Die Geschwindigkeitsverteilung der Messstelle Hermann-Ehlers-Strale ist in der folgenden Abbildung 22
dargestellt.

31. Mai - 7. Juni
Geschwindigkeitsverteilung
Hermann-Ehlers-Strafie
30000
26502

25.000
& 20.000
Q
&
¥ ~3
e
S 15.000 15875
c
<

10.000 509

5.000
1.615
241 193 362 359 157
- L1
<=20km/h  21-30km/h  31-40km/h  41-50km/h  51-60km/h  61-70km/h  71-80km/h  81-90km/h  >90km/h
Geschwindigkeiten [Km/h]

Abbildung 22: Geschwindigkeitsverteilung auf der Hermann-Ehlers-Stralle
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3.6 Gegenwartiges Verkehrsaufkommen

Um die heutige Verkehrssituation und verkehrlichen Auswirkungen durch die Umgestaltung des Straften-
zuges bewerten zu kdnnen, sind Informationen Uber das aktuelle Verkehrsgeschehen erforderlich. Die er-
forderlichen Verkehrsdaten wurden von der Stadt Gronau zur Verfligung gestellt. Sie entstammen mehre-
ren Verkehrszdhlungen aus den 2015 bis 2020 und kdnnen fur die vorliegende Fragestellung als hinrei-
chend genau angesehen werden.

Lediglich fur den Knotenpunkt Hermann-Ehlers-StralRe (L 510) / Friedensweg (KP 7) liegen keine aktuellen
Verkehrsdaten vor. Daher wurde dieser Knotenpunkt im Rahmen einer videogestutzten Verkehrserhebung
am Dienstag, 8. Juni 2021, in den Zeitrdumen 6:00 bis 10:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr erfasst.

Im Rahmen der Erhebung wurden alle Fahrbeziehungen getrennt nach Fahrzeugarten (Radfahrer, Krad,
Pkw, Bus, Lkw, Lastzug) in 15-min-Intervallen erfasst.

In Tabelle 4 sind die Summen der zuflihrenden Knotenstrome der mafigebenden Knotenpunkte aufgefihrt.
Dabei wird deutlich, dass der Knotenpunkt L 510 / Eper Strale Sowohl in der Morgen- als auch in der
Nachmittagsspitzenstunde die im Abstand hochsten Verkehrsbelastungen aufweist.

Tabelle 4: Vergleich der Knotenpunktbelastungen in der Morgen- und Nachmittagsspitzenstunde im Analyse-

fall [Kfz/h]
Knotenpunkt Morgenspitzenstunde Naczt;r:;ttt:g::pit-
1 Ochtruper StralRe (L 510) / Steinfurter StralRe (L 566) 1.203 1.380
2 Ochtruper StralRe (L 510) / MaybachstralRe 1.001 1.393
3 Ochtruper StralRe (L 510) / An der ERseite 1.152 1.675
4 Ochtruper StralRe (L 510) / Heerweg 1.246 1.805
5 Ochtruper StralRe (L 510) / Albrechtstralle 999 1.450
6 Ochtruper StralRe (L 510) / Vereinsstralie 1.185 1.620
7 Hermann-Ehlers-StralRe (L 510) / Friedensweg 1.039 1.571
8 Hermann-Ehlers-StralRe (L 510) / Eper StralRe 2.089 2.549
9 Konrad-Adenauer-Stralle / Eper Stralte 1.076 1.555
10 | Hermann-Ehlers-StraRe (L 510) / Alstéatter Stralke 1.414 1.805
11 | Enscheder Strale (L 510) / Buterlandstrafie 1.158 1.843
12 | Enscheder Strale (L 510) / Amtsvennweg 601 1.133

Die Knotenstrombelastungen der Morgen- und Nachmittagsspitzenstunde des Analysefalls sind in den An-
lagen Q-1 und Q-2 graphisch darstellt.
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Die Querschnittsbelastungen auf der L 510 in der Morgenspitzenstunde sind in Abbildung 23 und die der
Nachmittagsspitzenstunde in Abbildung 24 dargestellt.

|
|
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!

Abbildung 23: Querschnittsbelastungen in der Morgenspitzenstunde im Analysefall [1] [Kfz/h]
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!

Abbildung 24: Querschnittsbelastungen in der Nachmittagsspitzenstunde im Analysefall [1] [Kfz/h]

Die Querschnittsbelastungen in der Morgen- und Nachmittagsspitzenstunde zeigen eine ahnliche Vertei-
lung des Verkehrs. Ostlich des Knotenpunktes Ochtruper StraRe (L 510) / Steinfurter Strafe (KP 1) sind
die Verkehrsbelastungen auf der L 510 vergleichsweise gering. Am Knotenpunkt KP 1 nehmen die Ver-
kehrsbelastungen auf der L 510 sprunghaft zu. Dies liegt an der starken Ubereckbeziehung Steinfurter
Stralte — Ochtruper Stralte, da dies die Route zur Autobahn A 31 ist.
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Richtung Westen nehmen die Querschnittsbelastungen dann weiter zu. Die maximale Belastung ist zwi-
schen den Knotenpunkten Hermann-Ehlers-Stralle (L 510) / Eper Strale (KP 8) und Hermann-Ehlers-
StralRe (L 510) / Alstatter Stralle (KP 10) erreicht. Richtung Westen nehmen die Querschnittsbelastungen
bis zur niederlandischen Grenze wieder ab.

Die Querschnittsbelastungen zeigen, dass es sich bei dem Verkehrsaufkommen auf der L 510 in Gronau
vorwiegend um Quell- und Zielverkehre handelt. Durchgangsverkehre werden aufgrund der Gberregionalen
Funktion die sudlich gelegene B 54 nutzen.

Der Vergleich der Knotenpunktbelastungen in der morgendlichen und nachmittdglichen Spitzenstunde
zeigt, dass sich in der Nachmittagsspitzenstunde eine deutlich hdhere Verkehrsnachfrage einstellt. Daher
werden die Verkehrsbelastungen der Nachmittagsspitzenstunde als malgebende Verkehrsnachfrage fur
die weitere Beurteilung herangezogen. Die Morgenspitzenstunde kann fur die weiteren Arbeitsschritte ver-
nachlassigt werden.

3.7 Kapazitat und Qualitat des Verkehrsablaufs

Die verkehrstechnischen Berechnungen fir den Analysefall erfolgten fir die in Anlage Q-2 dargestellten
Verkehrsbelastungen der nachmittaglichen Spitzenstunde. Da das Verkehrsaufkommen in der morgendli-
chen Spitzenstunde deutlich niedriger liegt, kann auf einen Kapazitatsnachweis fur die morgendliche Spit-
zenstunde verzichtet werden. Den Berechnungen wurden jeweils die heutigen Bau-und Betriebsformen der
einzelnen untersuchten Knotenpunkte zugrunde gelegt.

Die verkehrstechnischen Berechnungen fir den Analysefall kommen zu folgenden Ergebnissen:

e Die Verkehrsnachfrage des Analysefalls kann an 11 der 12 Knotenpunkte in der maflgebenden
Nachmittagsspitzenstunde leistungsfahig und mit einer mindestens ausreichenden Verkehrsquali-
tat (Stufe D) abgewickelt werden.

e Mit Ausnahme des Knotenpunktes Hermann-Ehlers-Stra3e (L 510) / Eper StralBe (KP 8) weisen
alle Knotenpunkte nennenswerte Kapazitatsreserven zur Aufnahme zusatzlicher Verkehre auf.

¢ Am genannten Knotenpunkt KP 8 treten in den Hauptverkehrszeiten bereits heute zeitweise ho-
here Wartezeiten und Riickstaus besonders in der slidlichen Zufahrt auf. Die Auslastung der std-
lichen Zufahrt liegt bereits bei 0,9. Es mussen Wartzeiten > 70 s in Kauf genommen werden
(Grenzwert der Stufe D). Damit muss dem Knotenpunkt eine mangelhafte Verkehrsqualitat
(Stufe E) zugeordnet werden.

In Tabelle 5 sind die rechnerisch ermittelten Verkehrsqualitaten gemal dem HBS [2] fiir den Analysefall
zusammengefasst. Die detaillierten Berechnungsergebnisse fir die einzelnen Knotenpunkte kdnnen den
Anlagen V-1 bis V-44 entnommen werden.
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Tabelle 5: Rechnerische Verkehrsqualitat der einzelnen Knotenpunkte im Analysefall gemaR dem HBS [2]

Rechnerische Verkehrsqualitat
Knotenpunkt
Nachmittagsspitzenstunde

KP 1:  Ochtruper StraRe (L 510) / Steinfurter Stralte D
KP 2:  Ochtruper StraRe (L 510) / Maybachstrale C
KP 3:  Ochtruper Stral’e (L 510) / An der ERseite C
KP 4:  Ochtruper Strale (L 510) / Heerweg B
KP 5:  Ochtruper Stral3e (L 510) / Albrechtstralte B
KP 6:  Ochtruper Stralle (L 510) / Vereinsstralle B
KP 7:  Hermann-Ehlers-Straf3e (L 510) / Friedensweg A
KP 8: Hermann-Ehlers-StraRe (L 510) / Eper Strale E
KP 9:  Konrad-Adenauer-Stralde / Eper Stralle B
KP 10: Hermann-Ehlers-StralRe (L 510) / Alstatter Stralte C
KP 11: Enscheder Strale (L 510) / Buterlandstrale B
KP 12: Enscheder Strale (L 510) / Amtsvennweg C

3.8 Bewertung der heutigen Situation

3.8.1

Zustand der Verkehrsanlagen

Der Strallenzug der L 510 bietet grundsatzlich fir alle Verkehrsteilnehmer ein durchgangiges Flachenan-
gebot. Jedoch weisen diese einige Defizite auf.

Der hochste Flachenanteil ist dem Kfz-Verkehr vorbehalten. Die Fahrbahnbreiten mit abschnittsweise tber
4,0 m sind sowohl aulRerorts als auch innerorts besonders iberdimensioniert. Die Oberflache ist punktuell
veraltet und weist Risse auf (vgl. Abbildung 25). Auch die Markierung ist in einigen Streckenabschnitten
nicht mehr erkennbar (vgl. Abbildung 26).
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Abbildung 26: Veraltete Fahrbahnmarkierung auf der Hermann-Ehlers-StralRe (L 510)
(Blickrichtung Westen, 30.03.2021)

Ein Angebot an Radverkehrsanlagen ist am gesamten Streckenzug vorhanden. Jedoch unterschreiten die
Breiten den heutigen Anspriichen und Empfehlungen.

Besonders die Anlagen im Seitenraum befinden sich zum Teil in einem schlechten Zustand. Die Oberfla-
chen der Geh- und Radwege wechseln haufig (vgl. Abbildung 27). Dies ist besonders fiir Radfahrer ein
Qualitdtsmangel, da es kein komfortables Befahren ermdéglicht.
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Abbildung 27: Wechselnde Oberflachen auf der Ochtruper Straf3e (L 510) (Blickrichtung Westen, 05.05.2021)

Die Fuhrung der Radfahrer ist punktuell sehr unibersichtlich. Dies ist vorwiegend an Knotenpunkten oder
im Vorfeld von Knotenpunkten der Fall. Eine nicht eindeutige Flihrung kann zu Unsicherheiten und Konflik-
ten fiihren. Dazu gehdrt z.B. eine untibersichtliche Markierung (vgl. Abbildung 28).

Abbildung 28: Unubersichtliche Markierung der Radfahrstreifen auf der Hermann-Ehlers-Stralle
(Blickrichtung Westen, 30.03.2021)

Eine farbliche Hervorhebung des Radweges ist nahezu nicht vorhanden. Eine Trennung zwischen Radwe-
gen und Gehwegen ist nur bedingt erkennbar (vgl. Abbildung 29). Auch die Radfurten sind gréfitenteils
nicht farblich markiert (vgl. Abbildung 30).
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Abbildung 29: Keine farbliche Trennung der Geh- und Radwege auf der Ochtruper StralRe (L 510) (Blickrichtung
Westen, 05.05.2021)

Abbildung 30: Keine farbliche Markierung der Furten, Ochtruper StralRe (L 510) (Blickrichtung Westen, 24.03.2021)

In weiten Teilen befindet sich am Fahrbahnrand ein Schutzstreifen, der auch zum Parken genutzt wird. Die
Breite des Schutzstreifens ist allerdings nicht fir diese Nutzung ausgelegt. Besonders im westlichen Be-
reich der L 510 parken dort auch Lkw. Die breiten Fahrzeuge ragen somit auf die Fahrbahn (vgl. Abbildung
31).
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Abbildung 31: Parkender Lkw auf dem Schutzstreifen, Enscheder Strafl3e (L 510) (Blickrichtung Osten, 30.03.2021)

Um bedarfsgerechte Anlagen fur die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer zu schaffen, muss die Prioritat
der Strallenraumgestaltung beim Fuldganger- und Radverkehr liegen. Besonders beim Flachenbedarf aber
auch bei der Gestaltung gilt es die gegenwartigen Defizite zu beheben.

3.8.2 Verkehrssicherheit

Es ereigneten sich 189 Verkehrsunfalle der Kategorien 1 bis 4 in den Jahren 2016 bis 2021 auf dem be-
treffenden Abschnitt der L 510. Etwa 80 % der Verkehrsunfalle kdnnen Knotenpunkten oder Einmundungen
zugeordnet werden. Der haufigste Unfalltyp waren Abbiegeunfalle (54 VU — 30 %).

Radfahrer waren bei 68 Verkehrsunfallen beteiligt. Etwa 85 % der Radverkehrsunfalle ereigneten sich an
Knotenpunkten oder Einmindungen. An signalisierten Knotenpunkten waren die Radverkehrsunfalle vor-
wiegend Abbiegeunfalle. Besonders viele Verkehrsunfélle mit einer Radverkehrsbeteiligung ereigneten
sich im Abschnitt 1.2 (30 %) und Abschnitt 3 (40 %).

Die folgenden Knotenpunkte weisen eine hohe Anzahl an Verkehrsunfallen auf:

o KP1: Ochtruper Strale (L 510) / Steinfurter Strale (L 566) 12 Verkehrsunfalle
o KP3: Ochtruper StralRe (L 510) / An der ER3seite 12 Verkehrsunfalle
o KP8: Hermann-Ehlers-StralRe (L 510) / Eper Stral3e 26 Verkehrsunfalle
o KP10: Hermann-Ehlers-Stralle (L 510) / Alstatter Stralle 11 Verkehrsunfalle
o KP12: Enscheder Strale (L 510) / Amtsvennweg 11 Verkehrsunfalle

Aufgrund der hohen Anzahl von Verkehrsunfallen an einigen Knotenpunkten lassen sich Defizite ableiten.
Das Unfallgeschehen soll bei der zukiinftigen Gestaltung des Strallenraums bertcksichtigt werden.

Abbiegeunfallen sowie Einbiegen/Kreuzen-Unfallen kann mit bedarfsgerechter Gestaltung entgegenge-
wirkt werden. Dazu gehoren das Einhalten von Sichtfeldern, eindeutige und klar erkennbare Fiihrungen
aller Verkehrsteilnehmer sowie die signaltechnische Trennung von bedingtvertraglichen Verkehrsstromen
wie z.B. Linksabbieger.
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Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sollte zukunftig ein besonderer Fokus auf den nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmern liegen, da diese durch den fehlenden Schutz eines Fahrzeuges, in der Regel schlim-
mere Unfallfolgen erleiden.

3.8.3 Kapazitiat und Qualitat des Verkehrsablaufs

Der Knotenpunkt Hermann-Ehlers-Strale (L 510) / Eper StralRe (KP 8) weist bereits heute eine mangel-
hafte Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV E) auf. An den tbrigen Knotenpunkten wird auch in der Spitzen-
stunde eine mindestens ausreichende Qualitat des Verkehrsablaufs erreicht. Es liegen noch nennenswerte
Kapazitatsreserven vor.
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4. Verkehrsprognose

4.1 Methodik

Um sicher zu stellen, dass auch das zukinftige Verkehrsaufkommen nach der Umgestaltung der L 510 bei
Gewabhrleistung eines hohen Sicherheitsniveaus leistungsfahig abgewickelt werden kann, wird das kuinftig
zu erwartende Verkehrsaufkommen hergeleitet.

Das zukiinftige Verkehrsaufkommen setzt sich aus der Uberlagerung des gegenwartigen Verkehrsaufkom-
mens mit dem Neuverkehr, welches durch stadtebauliche Entwicklungen im Umfeld der L 510 hervorgeru-
fen wird, zusammen.

Hinsichtlich der stadtebaulichen Entwicklungen im Umfeld der L 510 liegen detaillierte Angaben vor. Die
Stadt Gronau hat alle vorhandenen und relevanten Entwicklungen mit den dazugehérigen Verkehrsgutach-
ten zur Verfigung gestellt. Demnach werden die folgenden Entwicklungen zur Bestimmung des zukunfti-
gen Verkehrsaufkommens berlcksichtig:

Gewebegebiet 6stlich der ERseite
o Gewebegebiet ndrdlich der ERseite
e Arztehaus am St. Antonis Hospital
¢ Neubau des ,Hertie-Gelandes*

e Euregioquatier

Die genaue Lage der Entwicklungen ist der Abbildung 32 zu entnehmen.
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Abbildung 32:  Stadtebauliche Entwicklungen im Umfeld der L 510 [1]
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Gewerbegebiet ostlich der ERseite

Das Gewerbegebiet 6stlich der ER3seite soll auf einer etwa 20 ha grof3en Flache entstehen. Neben Gewer-
beflachen entstehen dort auch Industrieflachen sowie 6ffentliche und private Griinflachen. Das Gebiet wird
Uber drei Zufahrten erschlossen, die Uber die Knotenpunkte Ochtruper Strafl’e (L 510) / Steinfurter Stral3e
(L 566) (KP 1), Ochtruper Stral’e (L 510) / Maybachstral3e (KP 2) sowie Ochtruper Stral’e (L 510) / An der
ERseite (KP 3) erreichbar sein werden. Das Verkehrsgutachten fir die BaumafRnahme wurde im Jahr 2015
von dem Planungsbiro Hahm erstellt.

Gewerbegebiet nérdlich der ERseite

Als erganzende Untersuchung hat das Planungsbiro Hahm 2018 ebenfalls das Verkehrsgutachten fir das
Gewerbegebiet nordlich der ER3seite erstellt. Auf der etwa 3 ha grofen Flache werden mehrere Einzelhan-
dels- und Dienstleistungsnutzungen, wie ein Schnellrestaurant, ein Backer, eine SB-Bank, ein Solarium
und Lagermdglichkeiten, entstehen. Das Gebiet wird tber den Knotenpunkt Ochtruper Strale (L 510) /
Maybachstralte (KP 2) erschlossen.

Arztehaus am St. Antonius-Hospital

Das St. Antonius-Hospital wird um ein Arztehaus erweitert. In diesem werden sich zukiinftig verschieden
medizinische Einrichtungen, wie Arztpraxen, ansiedeln. Die Erschliel3ung erfolgt iber den Mollenweg, wel-
che sowohl an die Hermann-Ehlers-Strale (L 510) als auch an die Alstatter Strale angebunden ist. Das
vorliegende Verkehrsgutachten zum Bauvorhaben wurde von der Ingenieurplanung Wallenhorst im Jahr
2018 erstellt.

Neubau ,,Hertie-Gelande“

Das alte Hertie-Gelande soll neu Bebaut werden. Geplant ist die Errichtung von Einzelhandelsnutzungen,
Dienstleistungen sowie Wohnnutzungen auf einer Gesamtflache von etwa 2 ha. Das Gebiet liegt an der
Konrad-Adenauer-Strale. Uber die Knotenpunkte Hermann-Ehlers-StraRe (L 510) / Eper Strale (KP 8),
Konrad-Adenauer-Strafte / Eper StralBe (KP 9) sowie Hermann-Ehlers-Stra’e (L 510) / Alstatter StralRe
(KP 10) ist das Gebiet zu erreichen. Das Ingenieurbiro ,AB Stadtverkehr* erstellte hierfir im Jahr 2018 das
Verkehrsgutachten.

Euregioquartier

Auf insgesamt drei Flachen soll ein neues Quartier mit Wohnbebauung und gewerblichen Nutzungen er-
richtet werden. Der Entwicklungszeitraum liegt zwischen 2023 und 2035. Bisher sind rund 670 Wohnein-
heiten sowie 3 ha Gewebeflachen geplant. Die erste Flache (ndrdlich der L 510) soll Giber den Viefhuesweg
erschlossen werden. Mit zwei Anbindungen an den Amtsvennweg soll die zweite Flache (westlich der
L 572) erreichbar sein. Die dritte Flache (6stlich der L 572) soll an den Wackengoorweg angebunden wer-
den. Zum aktuellen Zeitpunkt liegt noch kein Verkehrsgutachten fiir das Euregioquartier vor.
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Aufgrund der vorliegenden Verkehrsgutachten ist das Neuverkehrsaufkommen, welches durch die ver-
schiedenen Entwicklungen hervorgerufen wird, bekannt. Somit wurden das tagliche und spitzenstiindliche
Neuverkehrsaufkommen sowie die Verteilung im umliegenden StralRennetz zusammengestellt. Die rele-
vanten Ergebnisse der Gutachten wurden somit iGbernommen. Fehlende Angaben, wie z.B. die Verteilung
des Neuverkehrs Uber die gesamte Streckenlange der L 510, wurden sinnvoll erganzt.

FUr das Euregioquartier liegt aktuell kein Verkehrsgutachten vor. Daher wurde das Neuverkehrsaufkom-
men des Quartiers im Rahmen dieser Untersuchung ermittelt.

4.2 Neuverkehrsaufkommen

421 Euregioquartier

Die Prognose des zu erwartenden Neuverkehrsaufkommens nach der Entwicklung des Euregioquartiers,
erfolgte anhand Angaben der Stadt Gronau, spezifischen KenngréRen fir den Kreis Borken [6] sowie ver-
offentlichter Kennziffern zum Zusammenhang zwischen Flachennutzung und Verkehrsaufkommen. Dabei
handelt es sich um bundesweit anerkannte Werte, die in aktuellster und gultiger Fassung im Programm
VER_Bau [7] vorliegen.

Dabei wurde fur jedes Vorhaben das Verkehrsaufkommen differenziert fur die Verkehrsarten

Einwohnerverkehr,

e Besucherverkehr,

e Beschéaftigtenverkehr,
e Kundenverkehr und

e Giterverkehr
berechnet.

Nach aktuellem Stand sind ein Wohngebiet mit rund 670 Wohneinheiten, ein Vollsortimenter sowie ein etwa
3 ha grolRes Gewerbegebiet geplant.

Die detaillierten Berechnungen des Neuverkehrsaufkommens jeder Nutzung sind in den folgenden Tabel-
len dokumentiert. Demnach ist nach der vollstandigen Entwicklung des Vorhabens mit dem folgenden
werktaglichen Neuverkehrsaufkommen (jeweils Summe aus Quell- und Zielverkehr) zu rechnen:

e  Einwohnerverkehr 1.846 Pkw-Fahrten / 24h
e  Besucherverkehr 266 Pkw-Fahrten / 24h
o  Beschaftigtenverkehr: 126 Pkw-Fahrten / 24h
e  Kundenverkehr: 1.802 Pkw-Fahrten / 24h
e  Guterverkehr: 108 Lkw-Fahrten / 24h

Summe Neuverkehr 4.148 Kfz-Fahrten / 24h
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Tabelle 6: Berechnung des Neuverkehrs fir das geplante Wohngebiet

Ergebnis Programm VER_Bau

Wohngebiet

GroéRe der Nutzung

670

Einheit / Bezugsgrofle

Wohneinheiten

Bewohnerverkehr

Kennwert flir Bewohner

2,5 Bewohner je Wohneinheit

Anzahl der Bewohner 1.675
Wegehaufigkeit 3,4
\Wege der Bewohner 5.695
Wege aullerhalb des Gebietes [%] 10
MaRgebende Wege 5.126
MIV-Anteil [%] 54
Pkw-Besetzungsgrad 1,5
Pkw-Fahrten pro Werktag 1.846

Besucherverkehr

Kennwerte fiir Besucher

10 % der Wege der Bewohner

Besucher 570
MIV-Anteil [%] 70

Pkw-Besetzungsgrad 1,5
Pkw-Fahrten pro Werktag 266

Giiterverkehr

Kennwert flr Glterverkehr

0,05 Lkw-Fahrten je Einwohner

Fahrten / Tag 84

Gesamtverkehr je Werktag

Summe Kfz-Fahrten pro Werktag [ Kfz/24h (SV/24h) ] 2.196 (84)
davon Quellverkehr pro Werktag [ Kfz/24h (SV/24h) ] 1.098 (42)
davon Zielverkehr pro Werktag [ Kfz/24h (SV/24h) ] 1.098 (42)
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Tabelle 7:  Berechnung des Neuverkehrs fir den geplanten Vollsortimenter

Ergebnis Programm VER_Bau

Vollsortimenter

GroéRe der Nutzung

1.200 m?

Einheit / Bezugsgrofte

Verkaufsflache

Beschiftigtenverkehr

Kennwert flir Beschaftigte

50 m? je Beschaftigten

Anzahl der Beschéaftigten 24
Anwesenheit [%] 85
Wegehaufigkeit 2
Wege der Beschaftigten 42
MIV-Anteil [%] 70
Pkw-Besetzungsgrad 1,1
Pkw-Fahrten pro Werktag 28

Kundenverkehr

Kennwerte flir Kunden

1,175 Kunden je m?

Kunden 1.410
\Wegehaufigkeit 2
\Wege der Kunden 2.820
MIV-Anteil [%] 80
Pkw-Besetzungsgrad 1,3
Pkw-Fahrten pro Werktag 1.736

Giiterverkehr

Kennwert flr Glterverkehr

1,1 Lkw-Fahrten je 100 m?

Fahrten / Tag 14

Gesamtverkehr je Werktag

Summe Kfz-Fahrten pro Werktag [ Kfz/24h (SV/24h) ] 1.778 (14)
davon Quellverkehr pro Werktag [ Kfz/24h (SV/24h) ] 892 (7)

davon Zielverkehr pro Werktag [ Kfz/24h (SV/24h) ] 892 (7)




Machbarkeitsstudie — Erneuerung / Umgestaltung der L 510 in Gronau

Seite 44

Tabelle 8: Berechnung des Neuverkehrs fur das Gewerbegebiet

Ergebnis Programm VER_Bau

Gewerbegebiet

GroéRe der Nutzung

3 ha

Einheit / Bezugsgrofle

Brutto-Baulandflache

Beschiftigtenverkehr

Kennwert flir Beschaftigte

30 Beschattigte je ha

Anzahl der Beschéaftigten 90
Anwesenheit [%] 85
Wegehaufigkeit 2

Wege der Beschaftigten 153
MIV-Anteil [%] 70
Pkw-Besetzungsgrad 1,1
Pkw-Fahrten pro Werktag 98

Kundenverkehr

Kennwerte flir Kunden

1,0 Wege je Beschaftigten

\Wege der Kunden 90
MIV-Anteil [%] 80
Pkw-Besetzungsgrad 1,1
Pkw-Fahrten pro Werktag 66

Giiterverkehr

Kennwert flr Glterverkehr

0,1 Lkw-Fahrten je Beschaftigten

Fahrten / Tag 10

Gesamtverkehr je Werktag

Summe Kfz-Fahrten pro Werktag [ Kfz/24h (SV/24h) ] 174 (10)
davon Quellverkehr pro Werktag [ Kfz/24h (SV/24h) ] 87 (5)

davon Zielverkehr pro Werktag [ Kfz/24h (SV/24h) ]

87 (5)
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Zur Ermittlung des Neuverkehrsaufkommens in der verkehrstechnisch maflgebenden Spitzenstunde wur-
den einschlagige Tagesganglinien fiir den Einwohner- [8], Besucher- [9], Beschaftigten [9, 10], Kunden-
[9, 11] sowie den Giiterverkehr [9, 12] herangezogen. Danach ergibt sich das folgende stiindliche Ver-

kehrsaufkommen:

Tabelle 9: Neuverkehr des Euregioquartiers in der maRgebenden Nachmittagsspitzenstunde

Elnwohner | Besuchere || CoSchaftigs S, ene Giiter-
ten- Summe
verkehr verkehr verkehr verkehr
verkehr
[Pkw/h] [Pkw/h] [Pkw/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [Kfz/h (SV/h)]
Quellverkehr 78 10 10 70 5 173 (5)
Zielverkehr 88 15 0 73 4 180 (4)
4.2.2 MaRgebendes Neuverkehrsaufkommen

Tabelle 10 dokumentiert die prognostizierten Neuverkehre getrennt nach Verkehrserzeugern fir die unter-
schiedlichen Zeitbereiche (malRgebende Nachmittagsspitzenstunde, Tagesverkehr). Das Schwerverkehrs-
aufkommen ist dabei in Rot dargestellt.

Tabelle 10: Zusatzliches Verkehrsaufkommen durch die geplanten Flachenentwicklungen

Nutzunaen Gewebe Gewerbe Arztehaus Hertie- Euregio- Summe
9 ostl. ERseite | nordl. ERseite Gelédnde quartier Neuverkehr
Werktagliche Nachmittagsspitzenstunde [Kfz/h (SV/h)]
Quellverkehr 451 (144) 29 (7) 20 (0) 297 (2) 173 (5) 970 (158)
Zielverkehr 211 (103) 19 (4) 16 (0) 305 (1) 180 (4) 731 (112)
Summe Kfz
(davon SV) 662 (247) 48 (11) 36 (0) 602 (3) 353 (9) 1.701 (270)
Tagesverkehrsaufkommen [Kfz/24h (SV/24h)]
Summe Kfz
(davon SV) 8.942 (4.126) 722 (152) 450 (0) 5.378 (35) 4.148 (108) 19.640 (4.421)

Die raumliche Verteilung des Neuverkehrs wurde ebenfalls den vorliegenden Gutachten entnommen. Ent-
sprechend des Untersuchungsgebietes wurden die Neuverkehre tber den gesamten Streckenzug weiter
verteilt. Die graphische Darstellung der Verteilung des Neuverkehrs auf das umliegende Stralennetz in der
malgebenden Nachmittagsspitzenstunde ist der Anlage Q-4 zu entnehmen.
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4.3 Zukunftiges Verkehrsaufkommen

Tabelle 11 dokumentiert die Summe der zukinftigen Knotenpunktbelastungen (Summe der einfahrenden
Fahrzeuge) und die darin enthaltene Zunahme durch die Neuverkehre der verschiedenen Entwicklungen
im Umfeld der L 510.

Tabelle 11: Knotenpunktbelastungen des zukiinftigen Verkehrsaufkommens

Nachmittagsspitzenstunde
Knotenpunkt Verkehrsstérke Darin enthaltene
Zunahme
[Kfz/h] [Kfz/h]
1 Ochtruper Straf3e (L 510) / Steinfurter StralRe (L 566) 1.536 + 157
2 Ochtruper Straf3e (L 510) / Maybachstralle 1.641 + 248
3 Ochtruper Straf3e (L 510) / An der ERseite 2.098 + 423
4 Ochtruper Strafl3e (L 510) / Heerweg 2.165 + 360
5 Ochtruper Strafl3e (L 510) / Albrechtstralte 1.668 + 218
6 Ochtruper Stral3e (L 510) / Vereinsstralle 1.862 + 242
7 Hermann-Ehlers-Strale (L 510) / Friedensweg 1.681 +110
8 Hermann-Ehlers-StralRe (L 510) / Eper StralRe 2.849 + 300
9 Konrad-Adenauer-Stralle / Eper Stralte 1.940 + 385
10 Hermann-Ehlers-Strafie (L 510) / Alstatter Strale 2.097 + 292
11 Enscheder Strale (L 510) / Buterlandstralte 2.008 + 165
12 Enscheder Strale (L 510) / Amtsvennweg 1.356 + 223

In der Anlage Q-6 sind die zukunftigen Strombelastungen der 12 Knotenpunkte graphisch dargestellit.

Die Querschnittsbelastungen auf der L 510 in der Morgenspitzenstunde sind in Abbildung 23 und die der
Nachmittagsspitzenstunde in Abbildung 24 dargestellt.
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Abbildung 34: Querschnittsbelastungen in der Nachmittagsspitzenstunde im Prognosefall [1] [Kfz/h]
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5. Varianten der Umgestaltung

5.1 Grundsatzliches

Die L 510 in Gronau soll zwischen der Steinfurter Stral’e und der niederlandischen Grenze umgestaltet
werden. Ein besonderer Fokus liegt dabei auf den Belangen der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer.
Die folgenden Ziele sollen mit der Umgestaltung erreicht werden:

o Gewahrleistung eines hohen Verkehrssicherheitsniveaus fir alle Verkehrsteilnehmer
o komfortable und schlissige Fuhrung des Radverkehrs
e komfortable Fiihrung und ausreichende Querungsmaglichkeiten fir FulRganger

o Dampfung des Kfz-Verkehrs bei Gewahrleistung einer ausreichenden Qualitat des Verkehrsablau-
fes

Ausgangspunkt der Uberlegungen war ein Konzept zur durchgéangigen und schliissigen Fiihrung des Rad-
verkehrs im gesamten Streckenverlauf. Hierzu wurden die folgenden drei Varianten der Radverkehrsfih-
rung entwickelt.

e Variante 1: Protected Bike Lane (Geschitzter Radfahrstreifen)
e Variante 2: Einseitiger Zweirichtungsradweg
e Variante 3: Beidseitige Radwege

Im Folgenden werden die Varianten genauer erlautert.

5.2 Protected Bike Lane

Eine Protected Bike Lane (dt: Geschitzter Radfahrstreifen) ist eine in Deutschland recht neue Fiihrungs-
form des Radverkehrs. Radfahrer werden hierbei auf einem Radfahrstreifen auf der Fahrbahn gefihrt, je-
doch durch eine bauliche Trennung vom Kfz-Verkehr separiert. Weltweit gibt es viele Lander (z.B. USA,
Kanada), die bereits Protected Bike Langes regelmafig umsetzen. In Deutschland ist dies allerdings ein
vergleichsweise neues Thema, welches erst in den letzten Jahren an Aufmerksamkeit gewonnen hat. Ziel
ist dabei in erster Linie die Erhdhung des subjektiven Sicherheitsempfindens der Radfahrer.

Die Idee einer Protected Bike Lane ist, dass mit einem geringen Aufwand ein bestehender Stral’enquer-
schnitt so umgestaltet wird, dass eine neue Fahrradspur entstehen kann. In der Regel wird der bendtigte
Platz dem Kfz-Verkehr weggenommen. Durch die Reduzierung der Kfz-Fahrstreifenbreiten oder den Entfall
eines Fahrstreifens kann der Strallenraum neu sortiert und Platz fir eine Protected Bike Lane geschaffen
werden.

Fir die Protected Bike Lane wird eine Fahrstreifenbreite von 2,0 m bis 2,4 m zzgl. einer Schutzzone emp-
fohlen [17]. Die Schutzzone besteht aus einem physikalischen Trennelement und einem Sicherheitsraum.
Als physikalische Trennung kdnnen Betonbarrieren, Leitpfosten, Pflanzkiibel oder Klebebordsteine fungie-
ren.

An Knotenpunkten, Einmiindungen oder an Grundstiickszufahrten muss die Protected Bike Lane aufgeldst
werden.
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Die folgende Abbildung zeigt unterschiedliche realisierte Losungen:

Beispiel Osnabriick

(Quelle: AGFK Niedersachsen)

Beispiel Bochum

(Quelle: Stadt Bochum)

Beispiel Aachen

(Quelle: Aachener Zeitung)

Abbildung 35: Protected Bike Lane — realisierte L6sungen in Deutschland
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Konkret fir die L 510 in Gronau sieht diese Variante einen 2,0 m breiten zweiseitigen Radfahrstreifen vor.
Als Trennelement dienen Klebebordsteine (vgl. Abbildung 36). Zusatzlich soll ein 0,5 m breiter Schutzstrei-
fen mit einem Breitstrich zwischen dem Kfz-Verkehr und der baulichen Trennung errichtet werden.

r=10 cm
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Abbildung 36: Mdglichkeit einer baulichen Trennung [13]

Eine mogliche Gestaltung des Stralenraums ist exemplarisch mit dem folgenden Querschnitt dargestelit.
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Abbildung 37: Querschnitt Protected Bike Lane
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Die folgende Abbildung zeigt einem Lageplanausschnitt des Bereichs westlich der Alstatter Stral3e.

Hermann-Ehlers-Strale (L510) &

Abbildung 38: Lageplanausschnitt der Variante ,Protected Bike Lane® [1]

Eine Protected Bike Lane kann in weiten Teilen der L 510 umgesetzt werden. Die anbaufreien Bereiche
(Abschnitt 1.1 und Abschnitt 2) sind hierfiir geeignet. In Bereichen mit dicht aufeinander folgenden Knoten-
punkten oder Grundstlickszufahrten, wie es in den Abschnitten 1.2 und 3 der Fall ist, ist diese Fihrungs-
form eher ungeeignet. In diesen Abschnitten sollten getrennte Geh- und Radweg im Seitenraum angelegt
werden.

In der folgenden Abbildung 39 sind die mdglichen Fiihrungsformen in den vier Abschnitten dargestellt.

e j p— P LS

/ Abschnitt3 | I\ \ Abschnitt 2] . Abschitt 12]
o3

s / y AR LT

Getrennler 5 + Protected Bike Lane Getrennter | | Protected Bike Lane]
Geh- und Radweg B N ———— £ Geh- und Radweg |
X anbaufreier Bereich e tont oL 1 (T anbaufreier Beren:r TR

' angebauter Bereich | 3
. ey

angebauter Bereich

Abbildung 39: Linienfiihrung der Variante ,Protected Bike Lane* [1]
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5.3 Zweirichtungsradweg

Im Jahr 2017 erstellte das Ingenieurbiro AB Stadtverkehr eine Machbarkeitsstudie fiir einen Radschnell-
weg zwischen Glanerbrug (NL) und Ochtrup. Der Radschnellweg ,F35" soll entlang der L 510 groRtenteils
als Zweirichtungsradweg durch Gronau flhren.

Die Idee eines einseitigen Zweirichtungsradweges wurde als zweite Variante in diese Untersuchung auf-
genommen. Das Regelmal} eines Zweirichtungsradweges liegt bei mindestens 3,0 m zzgl. eines Sicher-
heitstrennstreifens zur Fahrbahn (0,5 m) und Parkstéanden (0,75 m).

In der folgenden Abbildung 40 ist eine mégliche Gestaltung des Strallenraums mit einem einseitigen Zwei-
richtungsrad dargestellt.

16.50
50 50
2.50 L 2.00 L 2.00 L L 3.25 L 3.256 L L 2.50
Gehweg Radweg | Radweg Fahrstreifen Fahrstreifen Gehweg

[ T N o £
L

Abbildung 40: Querschnitt einseitiger Zweirichtungsradweg

In den angebauten Bereichen und vorwiegend im Abschnitt 1.2 ist ein einseitiger Zweirichtungsradweg
nicht empfehlenswert. In diesem Abschnitt ist ein zweiseitiger Einrichtungsradweg angemessen. Jedoch
ist der Zweirichtungsradweg in den Ubrigen Abschnitten der L 510 grundsatzlich umsetzbar.

Die folgende Abbildung zeigt einen Lageplanausschnitt des Bereichs zwischen den Knotenpunkten L 510
/ An der ER3seite und L 510 / Jobkesweg. Auf der Nordseite ist hier zusatzlich ein Gehweg vorgesehen.
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Lageplanausschnitt der Variante ,Einseitiger Zweirichtungsradweg® [1]

Abbildung 41:

In der folgenden Abbildung 42 wird die Linienfihrung des Zweirichtungsradweges dargestellt. Diese Lini-

enflhrung deckt sich mit der des Ingenieurbiros ,AB Stadtverkehr®.
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Abbildung 42: Linienfiihrung der Variante ,einseitiger Zweirichtungsradweg* [1]
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5.4 Beidseitige Radwege

Diese Variante sieht einen gemeinsamen bzw. getrennten Geh- und Radweg vor. Die Wege fur die nicht
motorisierten Verkehrsteilnehmer werden dabei durch ein Hochbord vom Kfz-Verkehr getrennt gefiihrt. Die
Gehwege sollen dabei eine Mindestbreite von 2,5 m und die Radwege von 2,0 m moglichst nicht unter-
schreiten. Zur Erhéhung der Sicherheit wird zur Fahrbahn ein Sicherheitstrennstreifen von 0,5 m und zu
Parkstédnden von 0,75 m errichtet.

Eine exemplarische Gestaltung des Querschnitts ist in der folgenden Abbildung 43 dargestellt.

17.50

50 50 3.25 3.25 o 2.00 2.50

L L L L L L L L
Gehweg | Radweg Fahrstreifen Fahrstreifen Radweg| Gehweg

2.50 2.00
L

Abbildung 43: Querschnitt getrennter Geh- und Radweg

Diese Aufteilung der Flachen ist Uber den gesamten Streckenzug maoglich. Im Abschnitt 1.1 kann aufgrund
des geringen Ful’- und Radverkehrsaufkommens ein gemeinsamer Geh- und Radweg in Betracht gezogen
werden. In den Abschnitten 1.2 sowie 3 ist ein getrennter Geh- und Radweg realisierbar. Da im Abschnitt 2
kein FuBverkehr vorgesehen ist, kann hier lediglich ein Radweg errichtet werden. Aufgrund von Zwangs-
punkten mussen jedoch punktuell die gewiinschten Mindestbreiten unterschritten werden. Die Anzahl der
Unterschreitungen liegt in einem vertretbaren Mal3.

Die folgende Abbildung zeigt einen Lageplanausschnitt des Bereichs westlich des Amtsvennweges.
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Abbildung 44: Lageplanausschnitt der Variante ,Beidseitige Radwege* [1]

Die LinienfUhrung der Variante 3 ist in der folgenden Abbildung 45 dargestellt.
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Abbildung 45: Linienfiihrung der Variante "Radweg" [1]
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5.5 Ableitung der Vorzugsvariante

Im Laufe des Planungsprozesses hat sich die Variante 3 (Radweg) als Vorzugsvariante herausgestellt. Die
Vorteile dieser Variante Gberwiegen gegeniber der beiden anderen. Die Variante 2 (Zweirichtungsradweg)
hat sich bereits in einem friihen Stadium als ungeeignet erwiesen. Die Variante 1 (Protected Bike Lane) ist
eine interessante und innovative Alternative. Jedoch Uberwiegen hier Unsicherheiten in der Planung und
auch im Betrieb, da es zum aktuellen Zeitpunkt noch wenige Erfahrungen mit dieser Radverkehrsflihrung
gibt.

Variante 1: Protected Bike Lane

Diese Fuhrungsform ist besonders innovativ und hat groRes Potential das Radverkehrsaufkommen in
Gronau zu starken. Durch die bauliche Trennung zum Kfz-Verkehr und dem Hochbord zum Gehweg be-
stehen in der Theorie keine Konfliktpunkte mehr zu anderen Verkehrsteilnehmern.

Jedoch hat sich wahrend der Planung herausgestellt, dass flr die Umsetzung mehr als nur die Neuordnung
des Strallenraums notig ware. Da in weiten Teilen der L 510 lediglich zwei Fahrstreifen vorhanden sind
und so nicht die Moéglichkeit besteht einen Fahrstreifen als Protected Bike Lane umzugestalten, mussten
teilweise die Nebenanlagen vollstdndig umgebaut werden. Dies ist nicht im Sinne einer Protected Bike
Lane.

Auch wenn die Errichtung einer Protected Bike Lane auf grof3en Abschnitten moéglich ware, so ist nicht der
gesamte Streckenzug daflir geeignet. In den Abschnitten 1.2 und 3 ist eine Fihrung im Seitenraum ange-
bracht. Zusatzlich sollten Radfahrer aus Sicherheitsgriinden auch an den Knotenpunkten im Seitenraum
gefuhrt werden. Der haufige Wechsel bewirkt eine inhomogene Fihrung.

Aufgrund fehlender Erfahrungen bestehen Unsicherheiten bei den Themen Verkehrssicherheit und Betrieb.
Das Verhalten, wenn ein Fahrzeug (Pkw oder Fahrrad) von der Fahrbahn abkommt und auf die bauliche
Trennung trifft, kann Konfliktpotential mit sich bringen. Auch bezuglich der Instandhaltung und Reinigung
(z.B. Winterdienst) der Protected Bike Lane gibt es noch ungeklarte Fragen.

Variante 2: Einseitiger Zweirichtungsradweg

Diese Fuhrungsform hat sich bereits zu einem frilhen Planungszeitpunkt als ungeeignet herausgestellt. Ein
einseitiger Zweirichtungsradweg bietet Radfahrern zwar einen breiten und komfortablen Raum jedoch tber-
wiegen die Nachteile.

Damit der Zweirichtungsradweg erreichbar ist, missen ausreichend Querungsmoglichkeiten errichtet wer-
den, besonders an Knotenpunkten und Einmindungen. Querungsmdglichkeiten sollten aber auch in regel-
maRigen Abstanden auf der Strecke vorhanden sein, damit Ziele auf der gegeniberliegenden StralRenseite
erreichbar bleiben. Es ist davon auszugehen, dass von Radfahrern Umwege in Kauf genommen werden
mussen.

Ein besonders Thema ist die Verkehrssicherheit von Zweirichtungsradwege an Kreuzungen und Einmn-
dungen. An diesen Stellen sind besondere Vorkehrungen zur Erhéhung der Aufmerksamkeit zu treffen, da
Kraftfahrer in der Regel nicht mit Radfahrern aus beiden Richtungen rechnen. Diese Variante fordert daher
eine konsequente Trennung der querenden Radfahrer und der abbiegenden Kraftfahrer. Dies macht an
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den signalisierten Knotenpunkten die Anlage von Rechtsabbiegefahrstreifen im Zuge der L 510 erforder-
lich. Der dafir erforderliche Platzbedarf ist jedoch nicht an allen Knotenpunkten gegeben.

Der Knotenpunkt Ochtruper Straf3e (L 510) / MaybachstralRe (KP 2) wurde im Jahr 2020 vollstandig umge-
baut und mit einer Lichtsignalanlage ausgestattet. Auch fir den Knotenpunkt Ochtruper Straf3e (L 510) /
An der EfRseite (KP 3) besteht bereits eine Planung. Beide Knotenpunkte haben die gleiche Gestaltung,
die sich nicht mit einem einseitigen Zweirichtungsradweg vereinbaren Iasst. Demnach musste die Knoten-
punkte erneut umgebaut bzw. erneut geplant werden. Dies sollte jedoch dringend vermieden werden.

Variante 3: Beidseitige Radwege

Die Regelung und Fihrung dieser klassischen Lésung ist allgemein bekannt. Durch den hohen Einsatz
dieser FUhrungsform sind Konflikte aufgrund einer nicht bekannten Fihrung nahezu ausgeschlossen. Bei
Radfahrern hat der strallenbegleitende Radweg eine hohe Akzeptanz. Auch unsichere Radfahrer flihlen
sich durch die Trennung zum Kfz-Verkehr geschuitzt.

Die geplanten und umgestalteten Knotenpunkte Ochtruper Stra3e (L 510) / Maybachstrale (KP 2) und
Ochtruper Strafte (L 510) / An der Ef3seite (KP 3) sind mit dieser Variante vereinbar. Mit einem lediglich
geringen Aufwand kann ein Anschluss zwischen den Knotenpunkten und der neuen Radverkehrsflihrung
hergestellt werden.

Die Vorzugsvariante wird im Rahmen der Machbarkeitsstudie weiter verfolgt. Es werden Gestaltungsgrund-
satze erarbeitet und die Umsetzung in den einzelnen Abschnitten detaillierter gepruift.

Vergleich der Varianten 1 und 3

Unterstltzend zur Ableitung der Vorzugsvariante wurde ein Variantenvergleich erstellt. Da sich die Vari-
ante 2 (Einseitiger Zweirichtungsradweg) bereits zu einem friihen Bearbeitungszeitpunkt als ungeeignet
herausgestellt hat, wurde der Vergleich fir die beiden Ubrigen Varianten (Protected Bike Lane und Radweg)
erstellt.

Hierflr wurden insgesamt 10 Kategorien herangezogen. Je nach Relevanz erhalten die Kategorien eine
starkere Gewichtung. Die Kategorien Verkehrssicherheit und Belange der nicht motorisierten Verkehrsteil-
nehmer werden in dem Vergleich starker gewichtet als z.B. die Innovation oder der Flachenverbrauch.
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In Tabelle 12 ist der Vergleich dargestellt.

Tabelle 12:  Variantenvergleich

Gewichtung Protected Bike Lane Radweg
1. Flachenverbrauch 0,05 2 2
2. Kosten 0,1 2 2
3. Innovation 0,05 1 4
4. Verkehrssicherheit 0,2 2 2
5. Stdrungsanflligkeit 0,05 3 3
6. Belange Radfahrer 0,15 2 2
7. Belange FuRgénger 0,15 2 2
8. Planungssicherheit 0,1 4 2
9. Winterdienst / Reinigung 0,1 4 1
10. Gestaltung 0,1 2 2
2,50 2,15

In der Mehrzahl der Kategorien kann den beiden Varianten die gleiche Note gegeben werden.

In den Kategorien Planungssicherheit und Winterdienst / Reinigung muss der Protected Bike Lane gegen-
Uber dem Radweg jedoch eine deutlich schlechtere Note (ausreichend) gegeben werden. Ausschlagge-
bend dafir ist, dass es gegenwartig wenig Erfahrungen in der Umsetzung der Protected Bike Lane gibt.
Dadurch besteht keine Planungssicherheit. Dazu sind die Reinigung und die Umsetzung des Winterdiens-
tes auf einer Protected Bike Lane schwierig. Durch die bauliche Trennung und die angestrebte Breite von
2,0 m kénnen keine normaldimensionierten Reinigungs- und Streufahrzeuge die Protected Bike Lane rau-
men.

Hingegen schneidet die Kategorie Innovation in der Variante ,Radweg” schlechter ab. Der strallenbeglei-
tende Radweg ist eine der haufigsten Fuhrungsformen fir Radfahrer. Trotz vieler Vorteile ist dies keine
innovative Gestaltung, die einen klaren Fokus auf den Radverkehr legt.

Durch die Gewichtung der einzelnen Kategorien ergibt sich fir die Protected Bike Lane insgesamt eine
gute Note von 2,50 und fur den Radweg eine gute Note von 2,15. Damit schneidet der Radweg gegenuber
der Protected Bike Lane besser ab.
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6. Umgestaltungskonzept

Im Folgenden werden die Gestaltungsgrundsatze sowie der Bestand und die Umgestaltungsvorschlage
der Verkehrsanlagen vorgestellt. Die graphische Darstellung des Bestands und der Umgestaltungsvor-
schlage der Knotenpunkte sowie der bestehende und der umgestaltete StralRenquerschnitt sind in den
Anlagen E-1 bis E-41 dargestellt.

6.1 Gestaltungsgrundsitze

Die Umgestaltung der L 510 hat das Ziel einen sicheren und komfortablen StralRenraum zu schaffen. Dabei
ist der Fokus auf die Verkehrsanlagen fir FuBganger und Radfahrer zu legen. Aber auch fiur den Kfz-
Verkehr sollen ein hohes Sicherheitsniveau und eine ausreichende Qualitat des Verkehrsablaufes weiter-
hin gewahrleistet sein.

Im Vorfeld der Neuordnung wurden die Belange, die verstarkt berlicksichtigt werden sollen, sowie die an-
zustrebenden Ausbaustande definiert.

Die homogene Gestaltung des etwa 6,5 km langen Streckenzuges mit wiederkehrenden stralenbaulichen
Elementen soll die Qualitat heben und allen Verkehrsteilnehmern einen sicheren und leistungsfahigen Ver-
kehrsablauf ermdglichen.

Im Folgenden werden die Gestaltungsgrundsatze fir die verschiedenen Verkehrsteilnehmer und Strallen-
elemente vorgestellt.

Kfz-Verkehr (Strecke)

Nach der Richtlinie fir die Anlagen von Stadtstra3en sollen Fahrstreifen von Hauptverkehrsstrallen zwi-
schen 2,25 m und 3,75 m breit sein. [3]

Die Platzverhaltnisse des StraRenzuges der L 510 sind Gberwiegend groRRzligig. In anbaufreien Abschnit-
ten, kdnnen demnach grundsatzlich Fahrstreifenbreiten von 3,5 m angesetzt werden. Diese Breite bietet
auch bei einem hohen Schwerverkehrsanteil einen hohen Fahrkomfort. Auf den angebauten Streckenab-
schnitten werden die Fahrstreifenbreiten aufgrund der geringeren Geschwindigkeiten auf 3,25 m gesetzt.
Da die Fahrstreifen im Bestand in der Regel bis zu 4,0 m breit sind, bedeutet dies eine Verschmalerung
gegeniber der heutigen Situation.

In den Abschnitten 1.1, 2 und 3 wird zudem beidseitig ein Sicherheitstrennstreifen mit einer Breite von
0,5 m berticksichtigt.

Kfz-Verkehr (Knotenpunkte)

Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und einer mehrstreifigen Knotenpunktzufahrt liegt
die Mindestbreite von Fahrstreifen bei 3,0 m. In Ausnahmefallen kénnen diese auch auf 2,75 m herabge-
setzt werden [3].

Soweit es die Flachen zulassen werden die Fahrstreifen in den Knotenpunktzufahrten grundsatzlich auf
3,25 m gesetzt. Bei beengten Platzverhaltnissen werden die Links- und Rechtabbiegefahrstreifen auf 3,0 m
verschmalert.
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Radverkehr (Strecke)

Ab einer Querschnittsbelastung von 1.000 Kfz/h empfiehlt die FGSV in der Richtlinie fir die Anlagen von
Stadtstraf’en eine Fiihrung des Radverkehrs auf einem Radweg. In Gronau liegen die Querschnittsbelas-
tungen in den Spitzenstunden abschnittsweise Gber 1.000 Kfz/h. [3]

Aufgrund dessen und den Uberwiegenden Vorteilen im Variantenvergleich werden Radfahrer auf einem
Radweg gefihrt.

Das Regelmal} fur einen Radweg im Seitenraum liegt bei 2,0 m. Bei geringen Radverkehrsstarken oder
Engstellen kénnen die Breiten auf 1,6 m herabgesetzt werden. Zusatzlich ist ein Sicherheitstrennstreifen
zur Fahrbahn von 0,5 m und zu Langsparkplatzen von 0,75 m einzuhalten. [14]

Diese Regelbreiten werden als Gestaltungsziel fur die L 510 angesetzt. Das Regelmal} inkl. des Sicher-
heitstrennstreifens ergibt eine Breite des Radweges (einschliellich Sicherheitstrennstreifen) von 2,5 m
(Fahrbahn) oder 2,75 m (Langsparkplatze).

Radverkehr (Knotenpunkt)

Radfahrer werden an den Knotenpunkten ebenfalls im Seitenraum geflihrt. Angesichts des hohen Ver-
kehrsaufkommens im Zuge der L 510 kommt diese Flhrung dem subjektiven Sicherheitsgefiuihl der Rad-
fahrer entgegen. Durch ausreichende Sichtbeziehungen sowie moglichst konfliktfreie Signalprogramme an
den signalisierten Knotenpunkten kann auch objektiv ein hohes Verkehrssicherheitsniveau gewahrleistet
werden.

Es gilt auch an Knotenpunkten dasselbe Regelmal? von 2,0 m breiten Radwegen. Die Knotenpunkte wer-
den mit Grinflachen (zwischen der Fahrbahn und dem Seitenraum) ausgestattet. In diesem Fall entfallt der
Sicherheitstrennstreifen von 0,5 m zur Fahrbahn oder 0,75 m zu Langsparkplatzen.

Die vorgeschlagene Radverkehrsfiihrung an den Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage entspricht daher in
weiten Bereichen dem Prinzip der sogenannten ,geschitzten Kreuzung“ mit den folgenden Gestaltungs-
prinzipien:

o Weit Abgesetzte Furten zur Verbesserung der Sicht abbiegender Fahrzeuge auf querende Ful3-
ganger und Radfahrer

e Schutzinseln in den Knotenpunktquadranten
e Vorgezogene Haltlinien fur den Radverkehr

e Sofern mdglich, signaltechnische Trennung der abbiegenden Fahrzeuge von den querenden nicht
motorisierten Verkehrsteilnehmern
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FuBgangerverkehr (Strecke)

Gehwege sollen nach der Empfehlung fur FuRgangerverkehrsanlagen ein Regelmafd von 2,5 m besitzen.
Dieses setzt sich aus einer nutzbaren Breite von 1,8 m sowie zwei SicherheitsrAumen zusammen. Zum
einen soll ein Sicherheitsraum von 0,2 m zu angrenzender Bebauung und einer von 0,5 m zur Fahrbahn
eingehalten werden. [15]

Far den Streckenzug der L 510 wird ein Regelmal} von 2,5 m fir Gehwege angesetzt. Dieses Mall ermdg-
licht einen Begegnungsfall zwischen FuRgangern auch wenn z.B. Kinderwagen mitgefuhrt werden oder
mobilitatseingeschrankte Personen den Gehweg nutzen.

Im Abschnitt 1.1 wir ein gemeinsamer Geh- und Radweg errichtet, da das Verkehrsaufkommen der nicht
motorisierten Verkehrsteilnehmer in diesem Abschnitt gering ist. Fur einen gemeinsamen Geh- und Rad-
weg wird das Regelmalf? von 3,0 m angesetzt. Dieses setzt sich aus einer nutzbaren Breite von 2,5 m sowie
einem Sicherheitsraum von 0,5 m zusammen. [15]

FuBgéangerverkehr (Knotenpunkte)
Es gelten dieselben Regelmale fur Gehwege an Knotenpunkten wie fur Gehwege auf der Strecke.

Da die Platzverhaltnisse an Knotenpunkten innerhalb bebauter Gebiete stark beengt sind, missen die Re-
gelmale der Gehwege punktuell unterschritten werden.

Signalisierung

Gegenwartig werden viele Lichtsignalanlagen in Verlauf der L 510 in einem Zwei-Phasen-System geschal-
tet. Dieses System, bei dem zunachst die Haupt- und darauffolgend die Nebenrichtung freigegeben wird,
hat den Vorteil, dass durch wenige Phasenlibergange und demnach geringere Zwischenzeiten mehr Frei-
gabezeit verteilt werden kann. Dies tragt allerdings nur bedingt zu einem besseren Verkehrsablauf bei,
denn abbiegende Strome kénnen den FlieRverkehr behindern.

Dazu spielt die Verkehrssicherheit eine groflte Rolle. Der haufigste Unfalltyp an den signalisierten Knoten-
punkten im Zuge der L 510 ist der Abbiegeunfall. Diese Unfalle lassen sich durch eine gesicherte Freigabe
der Linksabbieger an signalisierten Knotenpunkten vermeiden. Dies erhoht die Verkehrssicherheit von
Kraftfahrern aber auch besonders fir FuRganger und Radfahrer. Linksabbieger missen so zukunftig nicht
mehr auf die zum Teil auf mehreren Fahrstreifen verteilten entgegenkommenden Fahrzeuge und die nicht
motorisierten Verkehrsteilnehmer achten, sondern kénnen konfliktfrei abflieRen.

Demnach werden die signalisierten Knotenpunkte zukunftig so geschaltet, dass alle Linksabbieger im Zuge
der L 510 gesichert gefuhrt werden. Die folgende Abbildung 46 zeigt exemplarisch die gegenwartige sowie
die zukiinftige Phasenfolge des Knotenpunktes Ochtruper Strae (L 510) / Albrechtstral3e (KP 5).
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Abbildung 46:

Flachen fiir den ruhender Verkehr

Gegenwartige und zukiinftige Phasenfolge des Knotenpunktes Ochtruper StralRe (L 510) / Albrecht-

stral’e (KP 5)

In weiten Abschnitten gibt es entlang der L 510 stralenbegleitende Seitenstreifen, die auch zum Parken
von Pkw und Lkw genutzt wird. Mit Breiten zwischen 1,6 m und 2,0 m unterschreiten diese Seitenstreifen

zumeist jedoch das Regelmal’ von 2,0 m fiir LAngsparkstande.

Viele Bereiche des Seitenstreifens sind bereits heute durch eine Markierung fir Halt- und Parkverbote

versehen, die das Parken unterbinden sollen.

Die Seitenstreifen werden zukuinftig zurlickgebaut. In Abschnitten mit Parkbedarf, z.B. bei angrenzender
Wohnbebauung oder angrenzenden Einzelhandelsnutzungen ohne eigene Stellplatze, werden Langsstell-
platze mit einem Regelmall von 2,0 m am Fahrbahnrand errichtet [16]. Um den Stralienzug gestalterisch
aufzuwerten, kann der Parkstreifen durch regelmaflige Baumpflanzungen unterbrochen werden.
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6.2 Abschnitt 1.1

6.2.1 KP 1: Ochtruper StraBe (L 510) / Steinfurter StraBe

Der Knotenpunkt Ochtruper Stralle (L 510) / Steinfurter StralRe (KP 1) liegt in der dstlichen Ortseinfahrt von
Gronau. In diesem Bereich sind die ersten gewerblichen Bebauungen zu erkennen, jedoch befindet sich
der Knotenpunkt noch auferorts. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit liegt hier bei 70 km/h. Unmittelbar
westlich des Knotenpunktes wird die Geschwindigkeit auf 50 km/h reduziert. Es besteht eine starke Fahrt-
beziehung zwischen der Steinfurter Strale und der westlichen Ochtruper Strale, da dies die Route zwi-
schen Gronau und der Autobahn A 31 ist.

Bestand

In den Zufahrten der Hauptrichtung (L 510) stehen dem Kfz-Verkehr jeweils zwei Fahrstreifen zur Verfu-
gung — ein Geradeausfahrstreifen und ein Linksabbiegestreifen. Die Rechtabbieger werden jeweils Uber
freie Rechtsabbieger geflihrt. In der Nebenrichtung besteht gegenwartig jeweils ein Mischfahrstreifen fir
alle Fahrbeziehungen.

Die FUhrung der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer an diesem Knotenpunkt ist aufgrund eines liicken-
haften Angebotes sowie einer nicht angemessener Dimensionierung nicht bedarfsgerecht. Radfahrer wer-
den auf den Seitenstreifen der Fahrbahn geflihrt. Die Furten im Knotenpunktinnenraum sind nicht farblich
hervorgehoben. Fulligangern stehen nur bedingt Flachen zur Verfiigung. In der slidlichen Knotenpunktzu-
fahrt gibt es einen gemeinsamen Geh- und Radweg. Fulliganger kénnen lediglich die 6stliche Knotenpunkt-
zufahrt queren. Jedoch endet der vorhandene Gehweg auf der Dreiecksinsel.

Abbildung 47: Bestand des Knotenpunktes Ochtruper Strafle (L 510) / Steinfurter Stral3e (KP 1)
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Planung

Zukinftig werden die freien Rechtsabbieger zuriickgebaut. In der 6stlichen Knotenpunktzufahrt kénnen die
Rechtsabbieger auf einem Mischfahrstreifen gefiihrt werden. Da der westliche Rechtsabbieger besonders
hohe Verkehrsbelastungen aufweist, ist fir einen leistungsfahigen Verkehrsablauf ein zusatzlicher Rechts-
abbiegefahrstreifen notwendig. Im sldlichen Arm wird ein zusatzlicher Linksabbiegestreifen eingerichtet,
um die starke Verkehrsbeziehung abzuwickeln. Bereits heute stellen sich die Fahrzeuge in dieser Zufahrt
zweistreifig auf.

Der Seitenraum wird zukiinftig groRziigig umgestaltet. Um ein durchgangiges Angebot flir nicht motorisierte
Verkehrsteilnehmer zu schaffen, werden gemeinsame Geh- und Radwege geschaffen. Da die Verkehrs-
mengen der beiden Verkehrsteilnehmer in diesem Abschnitt gering sind, ist eine gemeinsame Fuhrung
angemessen. Ostlich des Knotenpunktes werden die FuRganger und Radfahrer (iber Rampen in den Sei-
tenraum geflihrt. Die Knotenpunktzufahrten kénnen Gber gemeinsame Furten gequert werden. Die Furten
parallel zur L 510 werden zwischen 4,0 m und 5,0 m vom Fahrbahnrand abgesetzt.

Die folgende Abbildung zeigt den Umgestaltungsvorschlag.

Abbildung 48: Planung des Knotenpunktes Ochtruper Stral3e (L 510) / Steinfurter StralRe (KP 1)




Machbarkeitsstudie — Erneuerung / Umgestaltung der L 510 in Gronau Seite 65

6.2.2 Streckenabschnitt zwischen KP 1 und KP 2

Der Streckenabschnitt zwischen den Knotenpunkten KP 1 und KP 2 ist anbaufrei. Mit Ausnahme der Sei-
tenstreifen sind keine weiteren Nebenanlagen vorhanden. Die Flurstiicksgrenzen bieten ausreichend Platz,
um auf diesem Abschnitt zuklnftig beidseitige gemeinsame Geh- und Radwege zu errichten. Im Bereich
der Aufweitung in der westlichen Knotenpunktzufahrt riickt der zuklnftige stdliche Fahrbahnrand aufgrund
des zusétzlichen Fahrstreifens in die Oberflachenentwasserung im Seitenraum, welche dahingehend an-
gepasst werden muss.

Der folgende Querschnitt zeigt den gegenwartigen sowie den geplanten Ausbaustand westlich des Kno-
tenpunktes.

Bestand:
14.97
1.66 4.00 . 3.00 412 . 218
{ l i
Planung:
20.50
3.00 ?Q 325 , 350 | 325 | 350 50 3.00
J I k t
Wi ee e e i

Abbildung 49:  Querschnitt zwischen KP 1 und KP 2
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6.2.3 KP 2: Ochtruper StraRe (L 510) / Maybachstrae

Dieser Knotenpunkt wurde im Jahr 2020 vollstdndig umgebaut und mit einer Lichtsignalanlage ausgestat-
tet. Im direkten Knotenpunktumfeld werden kiinftig weitere gewerblich genutzte Gebiete erschlossen.

Bestand

Der vierarmige signalisierte Knotenpunkt ist mit bis zu 3,9 m breiten Fahrstreifen auf der L 510 groRziigig
dimensioniert. In jeder Zufahrt gibt es einen separaten Linksabbiegestreifen.

FuRganger und Radfahrer werden auf der L 510 vor dem Knotenpunkt von einem Radfahrstreifen in den
Seitenraum auf einen gemeinsamen Geh- und Radweg geleitet. Die nach Norden und Siden flhrende
Nebenrichtung ist bereits mit gemeinsamen Geh- und Radwegen ausgestattet. Auf gemeinsamen Furten
in jeder Knotenpunktzufahrt werden die beiden Verkehrsteilnehmer Uber den Knotenpunkt gefihrt.

Die vorhandenen Grunfldchen am Knotenpunkt bieten Aufstellflachen sowie einen Sicherheitsraum zum
Kfz-Verkehr.

Abbildung 50: Bestand des Knotenpunktes Ochtruper Stral3e (L 510) / MaybachstrafRe (KP 2)
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Planung

Aufgrund der kurzfristigen Umgestaltung des Knotenpunktes und der Ausstattung mit einem gemeinsamen
Geh- und Radweg wird der Knotenpunkt nicht erneut umgeplant. Die bestehende Verkehrsanlage erganzt
die in dieser Untersuchung erarbeitete Vorzugsvariante.

Lediglich der Ubergang vom Knotenpunkt auf die Strecke muss zukiinftig angepasst werden, sodass auch
auf der Strecke der gemeinsame Geh- und Radweg weiter angeboten wird.

Im stidwestlichen Knotenpunktquadranten befindet sich ein Wasserbauwerk, welches durch den Ausbau
der Nebenanlagen weiter nach Siiden versetzt werden muss.

Die folgende Abbildung zeigt den Umgestaltungsvorschlag.
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Abbildung 51: Planung des Knotenpunktes Ochtruper Stral3e (L 510) / Maybachstralle (KP 2)
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6.2.4 Streckenabschnitt zwischen KP 2 und KP 3

Der gemeinsame Geh- und Radweg kann grundsatzlich auch auf dem Streckenabschnitt zwischen den
Knotenpunkten KP 2 und KP 3 errichtet werden. Da der Teilabschnitt weiterhin anbaufrei ist, ist dies prob-
lemlos mdglich.

Es besteht lediglich ein Zwangspunkt unmittelbar westlich des Knotenpunktes Ochtruper Strae (L 510) /
MaybachstralRe (KP 2). Dieser befindet sich am Hotel-Restaurant Bergesbuer. Das Grundstiick des Hotel-
Restaurants ragt mit einer ehemaligen Baumscheibe in den Strallenraum. Die dargestellte Planung sieht
eine Inanspruchnahme der Flache vor. Alternativ kdnnen die angestrebten Male hier punktuell unterschrit-
ten werden.

In der folgenden Abbildung 52 wird der bestehende und zuklinftige StralRenquerschnitt dargestellt.
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Abbildung 52: Querschnitt zwischen KP 2 und KP 3
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6.2.5 KP 3: Ochtruper StraBe (L 510) / An der ERseite

Fir diesen Knotenpunkt liegt wie bereits fir den stlich gelegenen KP 2 eine Planung vor. Jedoch ist der
Knotenpunkt noch nicht umgebaut.

Bestand

Der Stralenraum der L 510 im Bereich des Knotenpunktes hat einen dreistreifigen Querschnitt. In den
Knotenpunktzufahrten wird der Straenraum aufgrund eines Linksabbiegestreifens aufgeweitet. In der Ne-
benrichtung bestehen Uberbreite Fahrstreifen, die das zweistreifige Aufstellen vor der Haltlinie ermdglichen.

Radfahrer auf der L 510 werden auf den Seitenstreifen gefuhrt. Im Knotenpunkt befindet sich eine fahr-
bahnnahe Radfahrerfurt. Auf der nérdlichen Fahrbahnseite ist ein etwa 1,5 m breiter Gehweg angelegt. In
der Nebenrichtung kénnen Fullganger und Radfahrer einen gemeinsamen Geh- und Radweg nutzen. Ge-
meinsame Furten leiten die Verkehrsteilnehmer Gber den Knotenpunkt.

Abbildung 53: Bestand des Knotenpunktes Ochtruper Straf3e (L 510) / An der ERseite (KP 3)
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Planung

Die vorliegende Planung wird kilinftig nicht gedndert. Auch die Planung des KP 3 erganzt die erarbeitete
Vorzugsvariante.

Die Fahrstreifenverteilung auf der L 510 bleibt zum Bestand identisch. Die aufgeweiteten Aufstellbereiche
vor den Haltlinien in den StralRen ,,An der Ef3seite” und ,Dippelstrale” werden kiinftig zu vollwertigen Fahr-
streifen erweitert.

FuRganger und Radfahrer werden nach der Planung vollstédndig auf gemeinsamen Geh- und Radwegen
gefiihrt. In jeder Knotenpunktzufahrt stehen gemeinsame Furten zum queren zur Verfiigung. In der Neben-
richtung am 6stlichen Strallenrand endet der gemeinsame Geh- und Radweg unmittelbar hinter dem Kno-
tenpunkt. Radfahrer werden hier in den Mischverkehr gefuhrt.

Die folgende Abbildung zeigt den Umgestaltungsvorschlag. Im nordwestlichen Quadranten des Knoten-
punktes werden die Flurstiicksgrenzen Gberschritten.

Abbildung 54: Planung des Knotenpunktes Ochtruper Strafle (L 510) / An der ERseite (KP 3)
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6.2.6 Streckenabschnitt zwischen KP 3 und KP 4

Der gemeinsame Geh- und Radweg ist auch auf dem Teilabschnitt zwischen den Knotenpunkten KP 3 und
KP 4 realisierbar. Es befinden sich keine Zwangspunkte oder Engstellen auf dem Teilabschnitt.

Westlich des Knotenpunktes Ochtruper Strale (L 510) / An der ER3seite (KP 3) wurde die vorliegende Pla-
nung dahingehend geandert, dass die Haltestelle nicht mehr in einer Busbucht liegt. Busse kdnnen weiter-
hin direkt am Fahrbahnrand halten. Da die Busfrequenz der Haltestelle sehr gering ist, ist ein Haltevorgang
am Fahrbahnrand ohne signifikante Stérung des Fliel3verkehrs maoglich.

In der folgenden Abbildung 55 sind der Bestandsquerschnitt sowie der geplante Querschnitt dargestellt.
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Abbildung 55: Querschnitt zwischen KP 3 und KP 4
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6.3 Abschnitt 1.2

6.3.1 KP 4: Ochtruper StraBe (L 510) / Heerweg

Der Knotenpunkt Ochtruper StralRe (L 510) / Heerweg (KP 4) definiert den Ubergang vom anbaufreien Ab-
schnitt 1.1 zum angebauten Abschnitt 1.2. Sowohl gewerbliche Nutzungen als auch Wohnbebauungen
befinden sich im Umfeld des Knotenpunktes.

Bestand

Der Stralenquerschnitt der L 510 ist groRzligig und bietet besonders fur den Kfz-Verkehr gentigend Fla-
chen. In der 6stlichen Knotenpunktzufahrt stehen allen Fahrbeziehungen eigene Fahrstreifen zur Verfl-
gung. Der Linksabbiegestreifen ist mit knapp 190 m besonders lang. Auf dem Heerweg sind die Verkehrs-
flachen deutlich geringer dimensioniert.

Den nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern stehen gemeinsame Geh und Radwege zur Verfigung. West-
lich des Knotenpunktes geht die gemeinsame Flihrung in eine getrennte Flihrung Gber.

Im Zuge der L 510 werden FuRganger und Radfahrer auf getrennten Furten und im Zuge des Heerwegs
auf gemeinsamen Furten tber den Knotenpunkt gefuhrt. Die Radfurten sind gegenwartig fahrbahnnah ge-
legen, jedoch nicht farblich hervorgehoben.

Abbildung 56: Bestand des Knotenpunktes Ochtruper Strafle (L 510) / Heerweg (KP 4)




Machbarkeitsstudie — Erneuerung / Umgestaltung der L 510 in Gronau Seite 73

Planung

Zukinftig soll der Knotenpunkt Ochtruper Stral3e (L 510) / Heerweg (KP 4) hinsichtlich der Nebenanlagen
ausgebaut werden.

Die Fahrstreifenaufteilung bleibt zum Bestand identisch. Jedoch werden die Fahrstreifenbreiten im Zuge
der L 510 gemaR der Gestaltungsgrundsatze verschmalert. Aufgrund dessen stehen weitere Flachen fir
die Nebenanlagen zur Verfigung.

Die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer werden zukiinftig weiterhin auf gemeinsamen Geh- und Rad-
wegen um den Knotenpunkt gefiihrt. Jedoch wird der Geh- und Radweg grof3ziigiger gestaltet und mit
Grinflachen ausgestattet. Die Griinflachen werden als wiederkehrendes Element flir eine einheitliche Ge-
staltung an den Knotenpunkten errichtet und bieten durch die Verziehung Aufstellflachen. Dadurch werden
jedoch private Flachen neben dem Stral3enraum in Anspruch genommen. Die parallel zur L 510 liegenden
Furten werden zukiinftig als gemeinsame Furten fUr FuRganger und Radfahrer angelegt und 4,0 m bis
5,0 m vom Fahrbahnrand abgesetzt.

Die folgende Abbildung zeigt den Umgestaltungsvorschlag.

Abbildung 57: Planung des Knotenpunktes Ochtruper StralRe (L 510) Heerweg (KP 4)
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6.3.2 Streckenabschnitt zwischen KP 4 und KP 5

Der StraRenquerschnitt zwischen den Knotenpunkten KP 4 und KP 5 wird sich vorwiegend hinsichtlich der
Breiten andern. Die Flachen fiir den Kfz-Verkehr werden verschmalert und einige Parkstéande entfallen.

In Bereichen, wo durch die Markierung bereits heute ein Halte- und Parkverbot besteht, wird der Parkstrei-
fen zuriick gebaut. Dasselbe gilt fir Bereiche, wo es keinen Parkbedarf gibt, da Anwohner und Einzelhandel
eigene Parkplatze haben.

Westlich des Knotenpunktes geht die gemeinsame Flihrung der FulRganger und Radfahrer wie auch bereits
im Bestand in eine getrennte Uber. Zwischen den beiden Knotenpunkten KP 4 und KP 5 ist die Flihrung
der beiden Verkehrsarten durchgangig auf getrennten Geh- und Radwegen maglich. Im Vergleich zum
Bestand werden die Wege der nicht motorisierten Verkehrssteilnehmer verbreitert. Durch den Rickbau der
Parkstédnde und der Verschmalerung stehen ausreichend Flachen fur den Seitenraum zur Verflgung.
Grundstlckszufahrten werden durch eine andere Aufpflasterung optisch hervorgehoben.

Querungsmaglichkeiten zwischen den beiden Knotenpunkten erméglichen eine sichere Querung der Fahr-
bahn.

Trotz der direkt an den StralRenraum angrenzenden Bebauung kdnnen die in den Gestaltungsgrundsatzen
genannten Breiten eingehalten werden. Der heutige und der zuklnftige Stral’enquerschnitt sind in der fol-
genden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 58: Querschnitt zwischen KP 4 und KP 5
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6.3.3 KP 5: Ochtruper StraBe (L 510) / Albrechtstrale

Die L 510 dient in diesem Bereich zur ErschlieBung der Einzelhandelsnutzungen aber auch der Wohnge-
biete, die z.B. tber die Albrechtstrale zu erreichen sind. Neben den Einzelhandelsnutzungen grenzen auch
private Grundstiicke unmittelbar an die L 510.

Bestand

In beiden Zufahrten der L 510 sind kombinierte Geradeaus- und Rechtsabbiegefahrstreifen sowie separate
Linksabbiegefahrstreifen angelegt. In der Albrechtstralie steht dem Kfz-Verkehr ein Mischfahrstreifen zur
Verfligung, der aufgrund seiner Breite zwei Fahrzeugen das Aufstellen nebeneinander ermdglicht.

Im Seitenraum flhrt ein getrennter Geh- und Radweg die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer. Die Geh-
wege am Knotenpunkt sind etwa 1,8 m bis 2,0 m breit und die Radwege etwa 1,5 m bis 1,6 m. Auf der
Albrechtstralle werden Radfahrer im Mischverkehr auf der Stralle gefuhrt. Es stehen im Zuge der L 510 far
FuRganger und Radfahrer getrennte Furten und im Zuge der Albrechtstral’e gemeinsame Furten zur Ver-
flgung.

Abbildung 59: Bestand des Knotenpunktes Ochtruper StrafRe (L 510) / Albrechtstralle (KP 5)
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Planung

Der Fahrbahnquerschnitt des Kfz-Verkehrs wird hinsichtlich der Flachenverteilung zukiinftig nicht geandert.
Aufgrund der signaltechnisch gesicherten Fiihrung der Linksabbieger der L 510 bleiben die Linksabbiege-
streifen erforderlich. Die Fahrstreifenbreiten konnen jedoch entsprechend der Gestaltungsgrundsatze aus-
gebildet werden.

Die Fuhrungsform der Fulganger und Radfahrer bleibt ebenfalls bestehen. Der Radweg und der Gehweg
im Zuge der L 510 werden den angestrebten Breiten angepasst. Im norddstlichen und siidwestlichen Quad-
ranten entsteht durch die Gestaltung mit Griinflachen jeweils eine Engstelle aufgrund bestehender Bebau-
ung und privater Grundstlicke. Das knotenpunktnahe Gebaude ist ein Zwangspunkt. Durch die Inanspruch-
nahme privater Flachen kann die sidwestliche Engstelle jedoch beseitigt werden.

Die folgende Abbildung zeigt den Umgestaltungsvorschlag.

Abbildung 60: Planung des Knotenpunktes Ochtruper StralRe (L 510) / Albrechtstrale (KP 5)
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6.3.4 Streckenabschnitt zwischen KP 5 und KP 6

Zwischen den Knotenpunkten KP 5 und KP 6 ist ein durchgéngiger getrennter Geh- und Radweg maglich.
Punktuell werden die in den Gestaltungsgrundsatzen angestrebten Breiten unterschritten, jedoch werden
die nach der Empfehlung fir Radverkehrsanlagen und fur FuRgangerverkehrsanlagen geltenden Mindest-
breiten in diesem Teilabschnitt eingehalten.

Der Parkbedarf in diesem Teilabschnitt ist hoher, weshalb in weiten Teilen ein Parkstreifen erforderlich ist.
Dieser kann zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat mit Baumen in regelmafligen Abstanden ausgestattet
werden.

Mehrere Einmindungen fihren in diesem Teilabschnitt von der L 510 in die angrenzenden Wohngebiete.
Die Radfahrer werden fahrbahnnah und mit farblich hervorgehobenen Furten tber die Einmindungen ge-
fuhrt. Die Farbung soll die Aufmerksamkeit der Kraftfahrer auf querende Radfahrer richten.

Die folgende Abbildung 61 stellt den gegenwartigen und zukiinftigen Straflenquerschnitt westlich des Kno-
tenpunktes Ochtruper Stralle (L 510) / Albrechtstral3e dar.
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Abbildung 61:  Querschnitt zwischen KP 5 und KP 6
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6.3.5 KP 6: Ochtruper StraBe (L 510) / VereinsstraBe

Im Bereich des Knotenpunktes Ochtruper Strafte (L 510) / Vereinsstralle (KP 6) nimmt die Wohnbebauung
zu und die gewerbliche Bebauung ab. Wie beim Knotenpunkt KP 5 grenzen private Grundstiicke unmittel-
bar an den Knotenpunkt, wodurch beengte Verhaltnisse bestehen.

Bestand

Der vierarmige signalisierte Knotenpunkt Ochtruper Stral’e (L 510) / Vereinsstrale (KP 6) ist hinsichtlich
der Flachenverteilung dem Knotenpunkt KP 5 sehr ahnlich.

Zum Knotenpunkt hin weitet sich der Querschnitt der L 510 um einen Linksabbiegestreifen auf. In der Ver-
einsstralle ist es ebenfalls moglich, dass sich zwei Fahrzeuge nebeneinander aufstellen.

In allen Knotenpunktzufahrten werden Fullganger und Radfahrer auf getrennten Geh- und Radwegen im
Seitenraum geflhrt. Der Radweg ist mit etwa 1,0 m bis 1,5 m sehr schmal. Die Trennung zwischen dem
Gehweg und dem Radweg ist in diesem Bereich besonders schlecht zu erkennen. Radfahrer werden auf
der L 510 fahrbahnnah Gber den Knotenpunkt gefihrt.

Abbildung 62: Bestand des Knotenpunktes Ochtruper StralRe (L 510) / Vereinsstralle (KP 6)
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Planung

Auch die zukiinftige Gestaltung des Knotenpunktes Ochtruper StralRe (L 510) / Vereinsstrale (KP 6) ist der
des Knotenpunktes KP 5 sehr dhnlich.

Die grundsatzliche Flachenverteilung des Bestands bleibt bestehen. Durch eine Verschmalerung der Fahr-
streifen fir den Kfz-Verkehr kénnen den nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern zusatzliche Flachen zur
Verfigung gestellt werden. Jedoch bestehen auch an diesem Knotenpunkt beengte Platzverhaltnisse. In
jedem Knotenpunkquadranten bestehen aufgrund der Bebauung Zwangspunkte, die keine Mdglichkeiten
der weiteren Aufweitung bieten. Die Breiten der Gestaltunggrundsatze werden somit an diesem Knoten-
punkt unterschritten.

Radfahrer werden zuklinftig in einer Entfernung von 4,0 m bis 5,0 m vom Fahrbahnrand abgesetzt tber
den Knotenpunkt gefuhrt.

Die folgende Abbildung zeigt den Umgestaltungsvorschlag.

Abbildung 63: Planung des Knotenpunktes Ochtruper Straf3e (L 510) / Vereinsstralle (KP 6)
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6.3.6 Streckenabschnitt zwischen KP 6 und KP 7

Der Straflenquerschnitt zwischen den Knotenpunkten KP 6 und KP 7 wird Richtung Westen groRzugiger.
Die Bebauung befindet sich nun von der Stralle abgesetzt.

Die auf der nordlichen Seite durch einen Grinstreifen von der Fahrbahn getrennten Geh- und Radwege
werden zuklnftig fahrbahnnah gefihrt. Aufgrund der Stellplatznachfrage im Umfeld wird auf der stidlichen
Fahrbahnseite ein Parkstreifen errichtet.

Die angestrebten Breiten und Gestaltungselemente kénnen in diesem Teilabschnitt problemlos errichtet
werden, da ausreichende Platzverhaltnisse vorhanden sind.

In der folgenden Abbildung 64 ist der Stralienquerschnitt westlich des Knotenpunktes dargestelit.
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Abbildung 64: Querschnitt zwischen KP 6 und KP 7
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6.4 Abschnitt 2

6.4.1 KP 7: Hermann-Ehlers-Strale (L 510) / Friedensweg

Der Kreisverkehr Hermann-Ehlers-StraRe (L 510) / Friedensweg (KP 7) markiert den &stlichen Beginn des
Abschnitts 2 und bildet den Ubergang vom angebauten in den anbaufreien Streckenabschnitt.

Bestand

Der Kreisverkehr hat einen Durchmesser von 35 m und ist einstreifig befahrbar. Gegenwartig werden so-
wohl Radfahrer als auch Fullganger auf getrennten Geh- und Radwegen herumgefiihrt, die etwa 5,0 m von
der Kreisfahrbahn abgesetzt sind. Beim Queren des Kreisverkehrs sind die nicht motorisierten Verkehrs-
teilnehmer mittels Zeichen 205 StVO verkehrsrechtlich untergeordnet.

Abbildung 65: Bestand des Knotenpunktes Hermann-Ehlers-Straf3e (L 510) / Friedensweg (KP 7)
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Planung

Grundsatzlich wird auch kinftig die vorfahrtrechtliche Unterordnung der nicht motorisierten Verkehrsteil-
nehmer an dieser Stelle empfohlen. Die Verkehrsteilnehmer sind an diese Verkehrsfiihrung gewohnt. Zu-
dem hat sie sich unter dem Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit bewahrt. Im Durchschnitt ereignen sich
an diesem Kreisverkehr weniger als 2 Unfalle der Kategorien 1 bis 4 pro Jahr. Angesichts des hohen Ver-
kehrsaufkommens sowohl im Kfz-Verkehr als auch im Radverkehr ist die Unfallsituation insgesamt als un-
auffallig zu bezeichnen. Allerdings wird empfohlen, im Verlauf der Objektplanung Verkehrsanlagen ggdf.
eine Entwurfsoptimierung durchzuftihren, um die Sichtverhaltnisse der Verkehrsteilnehmer untereinander
zu verbessern.

Grundsatzlich ist in diesem Zusammenhang auch eine maégliche Bevorrechtigung der Fulganger und Rad-
fahrer zu diskutieren. Dabei ist einschrankend anzumerken, dass einschlagige Untersuchungen [18] zu
dem Ergebnis kommen, dass bei einer Bevorrechtigung der Radfahrer ein deutlich hdheres Unfallgesche-
hen mit Radfahrern zu erwarten ist. Sofern diese Variante in der weiteren Diskussion in Erwagung gezogen
wird, sind besondere MaRnahmen zur Verdeutlichung der geadnderten Bevorrechtigung zu empfehlen.

e Zum einen mussen besonders Radfahrer in das Sichtfeld gefiihrt werden, damit diese rechtzeitig
von Kraftfahrern auf der Kreisfahrbahn gesehen werden. Hierfir wird eine fahrbahnnahe Fihrung
des Radweges empfohlen.

e Darlber hinaus muss die geanderte Bevorrechtigung insbesondere an den Querungsstellen er-
sichtlich werden. Eine Aufpflasterung des Fulgangeriberweges und der Radfahrerfurt dampft die
Geschwindigkeiten der Kraftfahrer und lenkt die Aufmerksamkeit auf die Querungsstelle. Die farb-
liche Hervorhebung der Furt dient dabei ebenfalls der Erhéhung er Aufmerksamkeit.

Die folgende Abbildung zeigt eine alternative Gestaltung der FuRganger- und Radverkehrsfihrung am
Kreisverkehr. Aufgrund der fahrbahnnahen Fiihrung und des damit verbundenen geringeren Flachenver-
brauch ist diese Gestaltung innerhalb der zur Verfigung stehenden Flachen umsetzbar. Es ist jedoch da-
rauf hinzuweisen, dass dabei Auswirkungen auf die Kapazitat und die Qualitat des Verkehrsablaufs zu
erwarten sind. Diese Auswirkungen kénnen mit dem Berechnungsverfahren des HBS jedoch nicht ausrei-
chend abgebildet werden, da das Berechnungsverfahren den kapazitatsmindernden Einfluss bevorrechtig-
ter querender Fultiganger und Radfahrer Uber die Ausfahrten von Kreisverkehren nicht bericksichtigt. So-
fern diese Variante in Erwagung gezogen wird, wird daher eine mikroskopische Verkehrsflusssimulation
empfohlen.
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Abbildung 66: Planung des Knotenpunktes Hermann-Ehlers-Strafl3e (L 510) / Friedensweg (KP 7)

6.4.2 Streckenabschnitt zwischen KP 7 und KP 8

Der anbaufreie Streckenabschnitt westlich des Kreisverkehrs soll zukinftig mit beidseitigen Radwegen
ausgestattet werden. Der Strallenquerschnitt zwischen den KP 7 und KP 8 ist ausreichend, um einen stra-
Renbegleitenden Radweg zu errichten. Ein Zwangspunkt besteht aufgrund des Briickenbauwerkes in die-
sem Teilabschnitt. Jedoch kénnen auch an dieser Stelle die Mindestmalie eingehalten werden. Da zwi-
schen den Knotenpunkten KP 7 und KP 8 keine FuRganger verkehren, sind keine Anlagen fir diese erfor-
derlich.

Sidwestlich des Knotenpunktes befindet sich ein Schulzentrum. Zur Sicherung des Schulverkehrs werden
zurzeit alternative ErschlieBungsmaoglichkeiten untersucht. Hierfir wird eine Haltebucht westlich des Kreis-
verkehrs in Betracht gezogen. Bei Realisierung sollte bis zur Haltebucht ein gemeinsamer Geh- und Rad-
weg ausgebildet werden.

Der folgende Querschnitt stellt die gegenwartige und die zukinftige StraRenraumaufteilung im Bereich des
Briickenbauwerkes dar.
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Abbildung 67:  Querschnitt zwischen KP 7 und KP 8

6.4.3 KP 8: Hermann-Ehlers-StraBBe (L 510) / Eper StraBe

Die Knotenpunkte Hermann-Ehlers-Stralle (L 510) / Eper Stralle (KP 8) und Konrad-Adenauer-Stralle /
Eper Strale (KP 9) sind als Doppelknotenpunkt anzusehen. Aufgrund der Nahe missen die Knotenpunkte
gemeinsam betrachtet werden, da sie sich gegenseitig beeinflussen.

Der Doppelknotenpunkt hat eine hohe Bedeutung im Netz, da sich hier zwei Hauptverkehrsstralen kreu-
zen. Zum einen die L 510, welche als Ost-West-Verbindung durch Gronau fiihrt und zum anderen die L 574,
die den Stadtteil Epe mit Gronau verbindet. Im Zuge der L 510 werden an diesem Knotenpunkt die maxi-
malen Verkehrsbelastungen erreicht.

Bestand

Gegenwartig sind die einzelnen Knotenpunktzufahrten Gberwiegend zweistreifig mit separaten Linksabbie-
gefahrstreifen ausgebildet. Lediglich in der westlichen Zufahrt der L 510 ist ein Rechtsabbiegefahrstreifen
angelegt, der an einer Dreiecksinsel vorbeigefiihrt wird und ebenfalls in die Signalisierung einbezogen ist.
Aufgrund des geringen Abstandes zwischen den beiden Knotenpunkten sind die Linksabbiegefahrstreifen
in diesem Zwischenbereich sehr kurz und bieten maximalen Aufstellplatz fir jeweils 3 Pkw.
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Die Radverkehrsfiihrung ist an diesem Knotenpunkt uniibersichtlich und nicht einheitlich. Im Zuge der Eper
Strale werden Radfahrer auf einem Radweg und eigenen Furten gefihrt. Ostlich des Knotenpunktes be-
ginnt ein gemeinsamer Geh- und Radweg, auf den die Radfahrer im Vorfeld geflihrt werden, jedoch besteht
keine Benutzungspflicht. Im Westen besteht ein Radfahrstreifen auf der Strale. Radfahrer kénnen entwe-
der unmittelbar vor dem Knotenpunkt in den Seitenraum fahren oder die Rechtsabbiegespur queren und
sich auf einem schmalen Streifen neben dem Kfz-Verkehr aufstellen.

Aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen ist der Knotenpunkt zukilnftig mit dem bestehenden Ausbau-
stand nicht leistungsfahig. Dariber hinaus weist der Knotenpunkt Sicherheitsdefizite auf. Der Knotenpunkt
ist gegenwartig eine Unfallhaufungsstelle. Dies ist bei der Umgestaltung zu beriicksichtigen.

Eine Besonderheit stellt die in der dstlichen Zufahrt parallel gefiihrte Roonstralle dar, die in das stdlich
gelegene Wohngebiet fuhrt. Die Einbahnstral3e ist lediglich fur Fahrzeuge aus westlicher Richtung zu er-
reichen. Die L 510 und die Roonstral3e sind durch eine Schutzplanke getrennt.

Abbildung 68: Bestand des Knotenpunktes Hermann-Ehlers-Strafie (L 510) / Eper Stral’e (KP 8 und KP 9)

Planung

Um einen leistungsfahigen Verkehrsablauf zu gewahrleisten und um die Verkehrssicherheit durch eine
Trennung der Signalphasen zu erhéhen muss der Knotenpunkt erheblich ausgebaut werden. Der nétige
Ausbaustand ist in der Abbildung 69 dargestellt. Die Eper Straf’e Richtung Norden ist zuklinftig zweistreifig
befahrbar. In der dstlichen und ndrdlichen Zufahrt wird ein separater Rechtsabbiegestreifen errichtet. Dar-
Uber hinaus wird die Dreiecksinsel im westlich Arm zuriickgebaut. Hierdurch wird eine komfortablere Fih-
rung fur die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer erreicht.

Zukunftig soll eine einheitliche und Ubersichtliche Fiihrung der Fullgénger und Radfahrer einen sicheren
Verkehrsablauf ermdglichen.




Machbarkeitsstudie — Erneuerung / Umgestaltung der L 510 in Gronau Seite 86

FuRgangern und Radfahrern auf der Eper Straf3e stehen getrennte Geh- und Radwege zur Verfligung. Die
vorhandenen Breiten werden den Gestaltungsgrundsatzen entsprechend angepasst. Auch die Fiihrung
Uber den Knotenpunkt wird mittels getrennter Furten ermaglicht.

Ostlich des Knotenpunktes geht der geplante nérdliche Radweg in einen gemeinsamen Geh- und Radweg
Uber, damit die im nordéstlichen Quadranten vorhandene Bebauung auch fir Fullganger erschlossen
bleibt. Unmittelbar vor dem Knotenpunkt wird die getrennte Fiihrung fortgesetzt. Stdlich soll die Roon-
strale zukiinftig als Mischflache (z.B. eine Fahrradstrale) umfunktioniert werden. Somit wird eine Erschlie-
Rung der angrenzenden Bebauung und des Wohngebietes aber auch eine bedarfsgerechte Fiihrung flr
die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer ermdglicht. Die Schutzplanke sollte zugunsten eines begriinten
Trennstreifens entfernt werden.

Radfahrer Richtung Osten nutzen somit die Mischflache der RoonstralRe, bis sie vor der Rampe der L 510
wieder auf den Radweg geleitet werden.

Der Knotenpunkt Konrad-Adenauer-Stralde / Eper Stralde verbleibt in seiner heutigen Ausbauform. Der
Ubergang zum suidlich benachbarten Knotenpunkt wird entsprechend angepasst.

Die folgende Abbildung zeigt den empfohlenen Ausbaustand. Aufgrund des Ausbaus werden Flachen auch
aulierhalb des bestehenden Strallenraums in Anspruch genommen.

Abbildung 69: Planung des Knotenpunktes Hermann-Ehlers-Straf3e (L 510) / Eper StralRe (KP 8 und KP 9)
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6.4.4 Streckenabschnitt zwischen KP 8 und KP 10

Zwischen den Knotenpunkten KP 8 und KP 10 besteht ein anbaufreier Bereich. Der Streckenzug der L 510
fahrt Gber zwei Brickenbauwerke. Der geplante beidseitige Radweg kann in diesem Bereich trotz der
Zwangspunkte der Brickenbauwerke errichtet werden. Der vorhandene Strallenraum &stlich des Knoten-
punktes KP 10 muss jedoch verbreitert werden. Die Flurstlicksgrenzen des Strallenraums werden hierbei
jedoch nicht Uberschritten.

Nebenanlagen fur FuRganger sind auch in diesem Teilabschnitt nicht erforderlich, weshalb der Gehweg
westlich des Knotenpunktes KP 8 endet.

Im Folgenden wird der gegenwartige und der zuklnftige Strallenquerschnitt westlich des Knotenpunktes
KP 8 dargestellt.
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Abbildung 70:  Querschnitt zwischen KP 8 und KP 10
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6.4.5 KP 10: Hermann-Ehlers-StraBe (L 510) / Alstétter Strae

Bestand

Gegenwartig stehen dem Kfz-Verkehr in jeder Zufahrt ein Linksabbiegestreifen sowie ein Mischfahrstreifen
fir Geradeausfahrer und Rechtsabbieger zur Verfligung. In der 6stlichen Zufahrt wird der Rechtsabbieger
als freier Rechtsabbieger mit anschlieBender vorfahrtrechtlicher Unterordnung gefiihrt.

Die L 510 verfligt in diesem Bereich (iber beidseitige Seitenstreifen, die von Radfahrern genutzt werden. In
der Nord-Sid-Verbindung sind abschnittsweise getrennten bzw. gemeinsamen Geh- und Radwege ange-
legt.

Abbildung 71: Bestand des Knotenpunktes Hermann-Ehlers-Strafl3e (L 510) / Alstatter StraRe (KP 10)
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Planung

Die Knotenpunktgeometrie wird zuklinftig dahingehend geandert, dass der freie Rechtsabbieger entfalit.
Dadurch andert sich die Linienfihrung im norddstlichen Quadranten. Die Flachenverteilung des Kfz-Ver-
kehrs bleibt ansonsten identisch zum Bestand.

Die einheitlichen Gestaltungselemente werden auch fir diesen Knotenpunkt verwendet. Die Radfahrer
werden zukinftig um den Knotenpunkt mittels getrennter Geh- und Radwege gefiihrt. Insgesamt wird eine
zusammenhangende Fuhrung fir die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer angelegt.

Im Ostlichen Knotenpunktarm wird der Gehweg bis zur Einmindung Moéllenweg geflhrt, damit eine Er-
schlieRung des Krankenhauses auch fur FuRganger gewahrleistet ist.

Die folgende Abbildung zeigt die vorgeschlagene Gestaltung des Knotenpunktes.

Abbildung 72: Planung des Knotenpunktes Hermann-Ehlers-Strafl3e (L 510) / Alstatter Strale (KP 10)
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6.4.6 Streckenabschnitt zwischen KP 10 und KP 11

Zwischen den Knotenpunkten KP 10 sowie KP 11 besteht weiterhin ein anbaufreier Bereich. Die L 510 ist
in diesem Teilabschnitt plangleich mit der angrenzenden aber strallenabgewandten Bebauung. Zwischen
den Gebauden und der StralRe bestehen Larmschutzeinrichtungen in Form von Wanden oder Begleitgrun.

Der geplante Radweg kann auch in diesem Teilabschnitt errichtet werden. Die Platzverhaltnisse sind aus-
reichend, sodass die angestrebten Regelmalle eingehalten werden kénnen.

Exemplarisch fur diesen Bereich stellt der in Abbildung 73 dargestellte Querschnitt den Strallenraum dar.
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Abbildung 73:  Querschnitt zwischen KP 10 und KP 11
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6.4.7 KP 11: Enscheder StraBe (L 510) / ButerlandstraBe

Der finfarmige Kreisverkehr Enscheder Strale (L 510) / Buterlandstralke (KP 11) bildet den Ubergang von
Abschnitt 2 zu Abschnitt 3. Der Ubergang ist auch in der Struktur der Umgebung zu erkennen. Der anbau-
freie StralBenzug 0Ostlich des Kreisverkehrs geht nun in einen angebauten Bereich der L 510 westlich des
Knotenpunktes Uber.

Bestand

Sowohl die Knotenpunktzufahrten als auch die Kreisfahrbahn sind fur den Kfz-Verkehr einstreifig befahrbar.
Die Kreisfahrbahn hat einen AuRendurchmesser von 40 m.

Gegenwartig werden die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer, wie am Kreisverkehr Hermann-Ehlers-
Stralde (L 510) / Friedensweg (KP 7) auf getrennten Geh- und Radwegen und dem Kfz-Verkehr verkehrs-
rechtlich untergeordnet um den Kreis gefiihrt. Im stidéstlichen Knotenpunktarm (Hermann-Ehlers-Stralle
(L 510)) findet der Wechsel der Radverkehrsfihrung von einem Radfahrstreifen zu einem gemeinsamen
bzw. getrennten Geh- und Radweg statt.

Abbildung 74: Bestand des Knotenpunktes Enscheder Strale (L 510) / Buterlandstrafie (KP 11)
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Planung

Fir diesen Kreisverkehr gelten die gleichen Anmerkungen wir fir den KP 7 (L 510 / Friedensweg). Grund-
satzlich wird auch hier die Beibehaltung der vorfahrtrechtlichen Unterordnung der nicht motorisierten Ver-
kehrsteilnehmer empfohlen. Die Verkehrsteilnehmer sind an diese Verkehrsfiihrung gewohnt. Zudem hat
sie sich unter dem Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit bewahrt. Im Durchschnitt ereignen sich an diesem
Kreisverkehr 1,5 Unfalle der Kategorien 1 bis 4 pro Jahr. Angesichts des hohen Verkehrsaufkommens
sowohl im Kfz-Verkehr als auch im Radverkehr ist die Unfallsituation insgesamt als unauffallig zu bezeich-
nen.

Auch an diesem Kreisverkehr ist grundsatzlich eine mdgliche Bevorrechtigung der FuRganger und Radfah-
rer denkbar. Allerdings ist dann auch an dieser Stelle mit einer Verschlechterung der Verkehrssituation fur
nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer zu rechnen. Die folgende Abbildung zeigt eine alternative Gestaltung
der FulRganger- und Radverkehrsfihrung am Kreisverkehr. Aufgrund der fahrbahnnahen Fihrung und des
damit verbundenen geringeren Flachenverbrauchs ist diese Gestaltung innerhalb der zur Verfigung ste-
henden Flachen umsetzbar. Es ist jedoch darauf hinzuweisen, dass auch an diesem Kreisverkehr Auswir-
kungen auf die Kapazitat und die Qualitat des Verkehrsablaufs zu erwarten sind. Diese Auswirkungen kén-
nen mit dem Berechnungsverfahren des HBS jedoch nicht ausreichend abgebildet werden, da das Berech-
nungsverfahren den kapazitdtsmindernden Einfluss bevorrechtigter querender Fultganger und Radfahrer
Uber die Ausfahrten von Kreisverkehren nicht berticksichtigt. Sofern diese Variante in Erwagung gezogen
wird, wird daher eine mikroskopische Verkehrsflusssimulation empfohlen.

Abbildung 75: Planung des Knotenpunktes Enscheder Stral’e (L 510) / Buterlandstrafle (KP 11)
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6.5 Abschnitt 3

6.5.1 Streckenabschnitt zwischen KP 11 und KP 12

Westlich des Knotenpunktes 11 beginnt der Abschnitt 3. Dieser ist durch eine wechselnde Struktur der
Umgebung gepragt. Zwischen den Knotenpunkten KP 11 und KP 12 sind sowohl anbaufreie aber auch
angebaute Abschnitte vorhanden.

Bereits im Bestand werden FuRganger und Radfahrer im Seitenraum auf getrennten Geh- und Radwegen
geflhrt. Dies soll auch zuklnftig beigehalten werden. Die Flachenzuordnung und die Breiten werden jedoch
den Gestaltungsgrundsatzen angepasst.

Trotz einer Verschmalerung der Fahrbahn und dem Rickbau des Seitenstreifens, wo kein Parkbedarf be-
steht, stehen den nicht motorisierten Verkehrsteilnehmers ausreichend Flachen zur Verfigung. Die ange-
strebten Gestaltungsgrundsatze kénnen in diesem Teilabschnitt eingehalten werden.

Eine Besonderheit stellt die parallel laufende ErschlieRungsstral’e zwischen der Sternstrafe und der Be-
ckerhookstralde dar. Die Strale dient der ErschlieBung mehrerer Wohngebaude sowie als Geh- und Rad-
weg. Die Strale ist lediglich fir Anlieger freigegeben. Zukinftig soll dieser Weg beibehalten werden.
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Abbildung 76: Querschnitt zwischen KP 11 und KP 12
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6.5.2 KP 12: Enscheder StraBe (L 510) / Amtsvennweg

Etwa 600 m ostlich der niederlandischen Grenze befindet sich der vorfahrgeregelte Knotenpunkt Ensche-
der StralRe (L 510) / Amtsvennweg (KP 12).

Bestand

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt Enscheder Strale (L 510) / Amtsvennweg ist sehr grof3zligig gestaltet.
Die Rechtsabbieger in den Amtsvennweg werden Uber einen direkten Rechtsabbieger an einer gro3zligig
dimensionierten Dreiecksinsel vorbeigeflhrt.

Im Seitenraum befinden sich getrennte Geh- und Radwege. Die Querung des sudlichen Knotenpunktarmes
Amtsvennweg ist etwa 30 m vom Knotenpunkt abgesetzt. Hierdurch entstehen erhebliche Umwege flr
nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer.

Abbildung 77: Bestand des Knotenpunktes Enscheder Stral’e (L 510) / Amtsvennweg (KP 12)
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Planung

Die Knotenpunkgeometrie soll zukiinftig gedndert werden. Der direkte Rechtsabbiegefahrstreifen in der
westlichen Zufahrt soll zuriickgebaut werden. Dieses Element ist besonders flr nicht motorisierte Verkehrs-
teilnehmer ein Sicherheitsdefizit. Rechtsabbieger werden demnach auf einem Mischfahrstreifen gefuhrt.

Die FUhrungsform der FulRganger und Radfahrer wird beibehalten und entsprechend den Gestaltungs-
grundsatzen angepasst. Durch den Rickbau des Bypasses kénnen die FuRganger und Radfahrer fahr-
bahnnah gefuhrt werden. Die Radfahrerfurten werden farblich hervorgehoben.

Die folgende Abbildung zeigt den Umbauvorschlag.

Abbildung 78: Planung des Knotenpunktes Enscheder Strale (L 510) / Amtsvennweg (KP 12)
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6.5.3 Streckenabschnitt zwischen KP 12 und der niederlandischen Grenze

Etwa 600 m westlich des Knotenpunktes befindet sich die niederlandische Grenze. Der Strallenraum, der
in weiten Teilen von Wohnbebauung und Einzelhandelsnutzungen umschlossen ist, ist ausreichend, um
einen getrennten Geh- und Radweg in diesem Teilabschnitt mit den angestrebten Breiten einzurichten. An
Einmindungen sollen die Radfurten durch eine rote Fahrbahnmarkierung hervorgehoben werden.

Die folgenden Querschnitte stellen den gegenwartigen und den zukinftigen Strallenraum dar.
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Abbildung 79:  Querschnitt westlich des Knotenpunktes KP 12
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7. Bewertung der zukiinftigen Situation

7.1 Streckenzug

Die Variante ,Radweg” ist auf dem gesamten Streckenzug realisierbar. Je nach den Anforderungen der
einzelnen Abschnitte kdnnen die Nebenanlagen angepasst werden:

e Im Abschnitt 1.1 ist mit einem geringen Verkehrsaufkommen von Radfahrern und Fu3gangern ein
gemeinsamer Geh- und Radweg moglich.

e Im Abschnitt 1.2 sowie im Abschnitt 3 ist ein getrennter Geh- und Radweg realisierbar, da das
Verkehrsaufkommen der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer aufgrund der Randnutzungen in
diesen Abschnitten héher ist.

e Im Abschnitt 2 ist lediglich ein Radweg erforderlich, da dieser Streckenabschnitt nicht fir FuRgan-
ger ausgelegt ist.

Auch wenn es Unterschiede zwischen den einzelnen Abschnitten gibt, sind die grundsatzlichen Gestal-
tungselementes sowohl in Streckenabschnitten als auch an den Knotenpunkten identisch. Hierdurch wird
eine einheitliche Fihrung mit Wiedererkennungswert erreicht.

Es gibt auf dem Streckenzug vereinzelte Zwangspunkte, die Engstellen zur Folge haben. Dies ist vorwie-
gend an Knotenpunkten der Fall, wo Bebauung unmittelbar an den Knotenpunkt grenzt. In diesen Fallen
mussen geringere Breiten in Kauf genommen werden. Die Anzahl der Engstellen und die Tatsache, dass
diese nur punktuell und nicht linienhaft vorliegen, sind akzeptabel.

Die verschmalerten Fahrstreifen fliihren zu keiner Verschlechterung der Verkehrsqualitat der motorisierten
Verkehrsteilnehmer. Es werden zu jeder Zeit die empfohlenen Mindestbreiten fir den Kfz-Verkehr einge-
halten.

7.2 Verkehrssicherheit

Es ist davon auszugehen, dass durch die Umgestaltung der L 510 ein héheres Sicherheitsniveau erreicht
wird.

Die zuklnftige Fihrung im Seitenraum mit einem Héhenunterschied zur Fahrbahn ist eine sichere Flihrung
der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer. Auch das subjektive Sicherheitsgefuhl ist im Zuge der hoch
belasteten Streckenabschnitte aufgrund des Niveauunterschieds héher, als bei Fihrungen auf der Fahr-
bahn.

Radfahrern und FuRgangern stehen zukiinftig mehr Flachen zur Verfiigung. Durch das Einhalten bedarfs-
gerechter Breiten entstehen weniger Konflikte zwischen den nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern z.B.
beim Uberholen eines langsameren Radfahrers oder beim Nebeneinanderfahren und —gehen.

Das Einhalten von Sicherheitsrdumen zur Fahrbahn und zu den Langsstellplatzen ist besonders wichtig.
Dooring-Unfélle oder Konflikte durch nicht gradliniges Fahren werden damit vorgebeugt. Der zusatzliche
Sicherheitstrennstreifen entlang der L 510 soll den Abstand zwischen Radfahrern und Kraftfahrern zusatz-
lich vergréfern und dient damit auch dem subjektiven Sicherheitsgefiihl der Radfahrer.
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Die Ausbildung von 2,0 m breiten Langsstellplatzen in Abschnitten mit Parkbedarf wird ebenfalls die Ver-
kehrssicherheit erh6hen. Durch zu schmale Stellplatze stehen Fahrzeuge entweder zum Teil auf der Fahr-
bahn oder im Seitenraum. Dies behindert andere Verkehrsteilnehmer und kann Sichtfelder verdecken.

Radfahrer furten sollen zukinftig farblich hervorgehoben werden. Dies richtet die Aufmerksamkeit der Kraft-
fahrer auf mégliche querende Radfahrer. Die fahrbahnnahe Fihrung an vorfahrtgeregelten Einmindungen
oder das Absetzen der Furten zwischen 4,0 m und 5,0 m an signalisierten Knotenpunkten sorgt dafir, dass
Radfahrer in das Sichtfeld der Kraftfahrer geleitet werden.

An Knotenpunkten werden Radfahrer und FuRganger im Seitenraum gefiihrt. Dabei kommen Gestaltungs-
elemente des Prinzips ,Geschitzte Kreuzung® zum Einsatz. Einen besonderen Beitrag zur Erhdhung der
Verkehrssicherheit wird die geanderte Signalisierung leisten. Auf dem gesamten Streckenzug sollen die
Linksabbieger der L 510 zuklnftig gesichert geflihrt und nicht mehr bedingt vertraglich freigegeben werden.
Dadurch werden direkt zwei Konfliktpunkte entscharft. Zum einen der Konflikt zwischen linksabbiegenden
und geradeausfahrenden Fahrzeugen aber auch zwischen linksabbiegenden Fahrzeugen und den nicht
motorisierten Verkehrsteilnehmern. Die gesicherte Fihrung tragt dazu bei, dass das Konfliktpotential, wel-
ches den haufigsten Unfalltyp (Abbiegeunfalle) verursacht, reduziert wird. Sofern die Platzverhaltnisse es
zulassen werden zudem Rechtsabbiegefahrstreifen angelegt und konfliktfrei mit den parallel fahrenden
Radfahrern signalisiert.

7.3 Kapazitat und Qualitat des Verkehrsablaufs

Die verkehrstechnischen Berechnungen flr den Prognose-Planfall erfolgten fiir die in Anlage Q-6 darge-
stellten Verkehrsbelastungen der nachmittaglichen Spitzenstunde. Den Berechnungen wurde jeweils der
beschriebene geplante Ausbaustand der Variante ,Radweg” zugrunde gelegt.

In Tabelle 13 sind die rechnerisch ermittelten Verkehrsqualitdten gemal dem HBS [2] fiir den Prognose-
Planfall zusammengefasst. Die detaillierten Berechnungsergebnisse fir die einzelnen Knotenpunkte kon-
nen den Anlagen V-45 bis V-97 entnommen werden.

Grundsatzlich ist darauf hinzuweisen, dass ein Schwerpunkt der Ausbauvorschlage sowie der gednderten
Signalisierungskonzepte an den Knotenpunkten in der Gewahrleistung eines hohen Verkehrssicherheits-
niveaus liegt. In Verbindung mit den nennenswerten Verkehrszunahmen des Prognosefalls flihrt dies dazu,
dass trotz Ausbau der Knotenpunkte gegenliber heute keine Verbesserung der Qualitat des Verkehrsab-
laufs zu erwarten ist.




Machbarkeitsstudie — Erneuerung / Umgestaltung der L 510 in Gronau Seite 99

Tabelle 13:  Rechnerische Verkehrsqualitat der einzelnen Knotenpunkte im Prognose-Planfall gemafi dem HBS [2]

Rechnerische Verkehrsqualitat

Knotenpunkt
Nachmittagsspitzenstunde

KP 1:  Ochtruper StraRe (L 510) / Steinfurter Stralte D
KP 2:  Ochtruper Straf’e (L 510) / Maybachstralle

KP 3:  Ochtruper Stral’e (L 510) / An der ERseite D
KP 4:  Ochtruper Strale (L 510) / Heerweg D
KP 5:  Ochtruper Stral3e (L 510) / Albrechtstralte C
KP 6:  Ochtruper Stralle (L 510) / Vereinsstralle D
KP 7:  Hermann-Ehlers-Straf3e (L 510) / Friedensweg B
KP 8: Hermann-Ehlers-StraRe (L 510) / Eper Strale E
KP 9:  Konrad-Adenauer-Stralde / Eper Stralle C
KP 10: Hermann-Ehlers-StralRe (L 510) / Alstatter Stralte D
KP 11: Enscheder Strale (L 510) / Buterlandstrale B
KP 12: Enscheder Strale (L 510) / Amtsvennweg D

Die verkehrstechnischen Berechnungen fir den Analysefall kommen zu folgenden Ergebnissen:

Die Verkehrsnachfrage des Prognose-Planfalls kann weiterhin an 11 der 12 Knotenpunkte in der
mafgebenden Nachmittagsspitzenstunde leistungsfahig und mit einer mindestens ausreichenden
Verkehrsqualitat (Stufe D) abgewickelt werden.

Aufgrund des gesteigerten Verkehrsaufkommens im Prognose-Planfall sowie der separaten Frei-
gabe der Linksabbieger im Zuge der L 510 mussen kinftig jedoch langere Wartezeiten in Kauf
genommen werden.

Es stehen nur noch geringe Kapazitatsreserven zur Aufnahme zusatzlicher Verkehre zu Verfi-
gung. Lediglich die Knotenpunkte KP 7, KP 9, KP 11 sowie KP 12 weisen weiterhin nennenswerte
Kapazitatsreserven auf.

Der zukinftige Ausbaustand des Knotenpunktes Hermann-Ehlers-Strafe (L 510) / Eper StralRe
(KP 8) bewirkt auch bei einem gesteigerten Verkehrsaufkommen eine Verbesserung des Verkehrs-
ablaufes. Jedoch bestehen weiterhin mittlere Wartezeiten von >70 s, wodurch diesem Knotenpunkt
weiterhin eine mangelhafte Verkehrsqualitat (Stufe E) zugeordnet werden muss.
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7.4 Kostenprognose

Fur die Variante 3 wurde eine Kostenprognose erstellt. Diese soll eine GroRenordnung aufzeigen, in der
sich die Kosten der Umgestaltung befinden werden. Nach der Prognose werden sich die Kosten auf einem

Niveau von etwa 20,5 Mio. € (netto) befinden.

Die Kostenprognose setzt sich auf den Positionen ,Baustelleneinrichtung / Raumung“ sowie ,Herstellungs-
kosten Stralenbau® zusammen, die in der folgenden Tabelle 14 aufgelistet sind. Die ermittelten Kosten der
beiden Positionen wurden aufgrund von Unwagbarkeiten pauschal um 10 % angehoben.

Tabelle 14: Kostenprognose der Umgestaltung

Baustelleneinrichtung Menge Gesamtpreis
Baustelleneinrichtung 1 975.000 €
Verkehrssicherung 1 200.000 €

Herstellung StraBenbau Menge Gesamtpreis
Fahrbahn 77.900 m? 11.685.000 €
Geh-/Radweg (inkl. Fahrbahnteiler) 50.900 m? 4.326.500 €
Parkstreifen 2.500 m? 300.000 €
Griinflachen 4.600 m? 184.000 €
Markierung 1 220.000 €
LSA 7 700.000 €

Es ist zu beachten, dass die folgenden Kosten noch nicht beriicksichtig wurden:

o Wegweisende Beschilderung

e Entsorgung von Aufbruchmaterial

e Verlegung von Ver- und Entsorgungsleitungen

e Baunebenkosten
e Grunderwerb
e SchallschutzmalRnahmen

o Entwasserungsmalnahmen

e MaRnahmen zur Bodenverbesserung

Eine detaillierte Aufschliisselung der Kostenprognose ist der Anlage K-1 zu entnehmen.
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Brilon
Bondzio
Signalzeitenpl
Ignalzelrenplan
LISA
P9_A (NMS)_opti
. TU=105
Signal-
gruppe An | Ab | TF O|1|0|2|0|3|0|4|0|5|O|6|0|7|0|8|0|9|0 ...... 190 X
L
-1 0 | 19| 18 |y 19 24 062
2 “l" 76 [ 96 | 19 7677 9% 99 Ob4
3 ] 0 | 19 | 1p |——— 049
4 "}’ 28 | 71 ] 42 2829 71 74 0,61
oot L 77| 96 | 19 T
DaL + |20 | 71| 42 2—1
FGab 3 28 | 66 | 38 Zﬁa
_BlLab e | 28 | 80 | 52 2'V8 8Io
BL| r 0 24 24 g\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\zll4
Bun | o |24 24 é\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\2"4
AR RN R RAAAE RARLE AR RALE REARE RARAE RS AR AN R RAARE RARAE RARRE RAARE REAAE MR RARRE NVT-T VP T
—— Dunkel [=]Gelb |A/ GelbBlinken [ Gruen === Rot [E=] Rotgelb
Modifizierter Signalzeitenplan auf der Grundlage der Signalplanung swarco vom 18.08.2015.
Anpassung der Freigabezeiten gegeniiber dem Signalzeitenplan P9_FZ (Nachmittagsspitzenstunde) (105s).
Sgr1:-6s
Sgr2:-1s
Sgr 3: - 6s
Sgr4: +7s
SgrD2L: - 1s
SgrD4L: +7s
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
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HBS-Bewertung 2015

LISA

MIV - P9_A (NMS)_opti (TU=105) - Analyse (NMS)

ts | tr fa q m 8 qs nc C Nae | Nmsos Lx LK | Nmsgs>nk tw | QSV
Zuf Fstr.Nr.[ Symbol| SGR X
Y [s] | [s] | [-1 |[Kfz/h]| [Kfz/U]| [s/Kfz] | [Kfz/h]| [Kfz/U] | [Kfz/h]| [Kfz] | [KfZ] [m] | [m] [-] [s] [-]
1 J 1 87 | 18 | 0,181 18 0,525 | 1,962 | 1835 5 181 | 0,061| 1,781 | 10,686 - 0,099 44,254 C
1
2 — 1 87 | 18 [ 0,181 212 6,183 | 1,903 | 1892 10 342 | 1,038( 11,133 | 70,605 - 0,620( 50,592| D
2 1 4-1-' 2, D2L| 8 | 19 |0,190| 192 5600 | 1,939 [ 1856 10 353 | 0,732| 9,861 | 62,716 - 0,544 ( 45,881 C
1 - 3 87 | 18 (0,181 173 5046 | 1,847 | 1949 10 353 | 0,578 8937 | 55016 - 0,490 44,537| C
3
2 'S 3 87 | 18 | 0,181 64 1,867 | 2,146 | 1678 4 153 | 0,418| 4,680 | 30,720 - 0,418 54,930| D
4 1 ‘-/‘-t 4, DAL| 63| 42 |0410| 420 | 12,250 [ 2,128 | 1692 20 692 | 0,990( 16,133 | 104,929 - 0,607 ( 29,543 B
Knotenpunktssummen: 1079 2074
Gewichtete Mittelwerte: 0,557 41,103
TU=105s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
ts Sperrzeit [s]
tr Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitét des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nwms 95 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nmsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP1 L 510 /L 566
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 26.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsplan

LISA

Analyse (NMS)
von\nach| 1 | 2 | 3 | 4 Maybachstraiie (Norden)
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1 585 2 | 15 (Arm 3)
2 557 9 | 67
3 | 528 2 *35 114
4 21199 | 3 °° ..

NNLOODO')N
20 |
100
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Ochtruper StraRe (L510) (Osten)

M
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N 7 (@)
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Signalzeitenplan

Brilon N
Bondzio
Wedsar

Ingenieuwgesaiischat!
it Wk e MEH

LISA

P14_A (NMS)

. TU=90
arippe Aoy ap TE P B0 B B0 00 80T
Kt < 20 | 61| 40 T 1 0,68
_K1L I 6 12 5 67 5 15 0,12
_K2 'y 20 | 61 | 40 2021 61 64 0,74
KL 2|6 |12] 5 i 0,07
K3 ~J+ 69 | 82 | 12 LT 0 14
ke oo | 2 |22 B T 005
F1 70|80 | 10 i e
_FB1 } | 70|80 | 10 I -

BF1 e |69 | 0 |21 A
F2 |70 80|10 i e
_FB2 )| 70|80 | 10 I -
BF2 e |69 | 0 |21 A
F3 <21 |37 16 B
_FB3 <{ 21 | 37 | 16 U
_F4 < 21|37 | 16 B
_FB4 <> 21 | 37 | 16 3,
LRI LA L L L L L L L L L L L B BLRLEL LI BN ELE DL RLELE DL LELLLE BLELELLE BLALELELE IR HBS 2015
—— Aus;Dunkel =]Gelb |A/N GelbBlinken [ Gruen === Rot == Rotgelb Ton
Signalzeitenplan Festzeitprogramm P14 (Nachmittagsspitzenstunde) (90s) gemaR Signalplanung PVT Essen GmbH
vom 09.03.2020.
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Auftragsnr. Variante 00 Bestand Datum | 26.07.2021
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Anlage V-7




Nachweis der Verkehrsqualitat

[T ——

Ingeniowgesalischaf

rH

LISA

MIV - P14_A (NMS) (TU=90) - Analyse (NMS)

ts tF fa q m 8 qs nc C NGt | Nwmsgs Lx LK | Nws,95>nK tw | QSV
Zuf Fstr.Nr.| Symbol | SGR X
4 [s] [s] | [ [I[Kfz/hl| [Kfz/U]| [s/Kfz] | [Kfz/h]| [Kfz/U]| [Kfz/h]| [Kfz] | [KfZ] [m] | [m] [-] [s] | [
1 <—t— K1 50 40 | 0456 587 | 14,675| 1,912 | 1883 21 859 | 1,475 19,183 122,234 - 0,683 25523 B
1
2 'S _K1L 85 5 10067 15 0,375 | 1,908 | 1887 3 126 | 0,075| 1,534 | 9,204 - 0,119 41,630 C
2 2 _KaL 85 5 | 0,067 9 0,225 | 1,827 | 1970 3 132 | 0,040| 1,098 | 6,588 - 0,068 40,442 C
2
1 —;' K2 50 40 | 0456 624 | 15600 | 1,937 | 1859 21 839 | 2,149( 21,585 139,223 - 0,744| 29,582 B
1 ‘{ K3 78 12 10144 30 0,750 | 1,838 | 1958 5 211 | 0,092| 2,256 | 13,536 (x) 0,142 37,933 C
3
2 L\— K3 78 12 10,144 5 0,125 | 1,895 [ 1900 6 232 | 0,012| 0,713 | 4278 - 0,022 34969 B
2 - _K4 68 22 (0256 99 2,475 | 1,935 | 1860 10 400 | 0,187| 4,770 | 28,620 - 0,248 30,975 B
4
1 ™ | K4 68 22 (0256 24 0,600 | 1,824 | 1974 " 437 | 0,032| 1,707 | 10,242 - 0,055 27,908 B
Knotenpunktssummen: 1393 3236
Gewichtete Mittelwerte: 0,646 | 28,319
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
(x) Fur diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.
Zuf Zufahrt [-1
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-1
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]
SGR Signalgruppe [-1
ts Sperrzeit [s]
tr Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [-1
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms g5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nmsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden -1
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs -1
Projekt
Knotenpunkt | KP2 L 510 / Maybachstralle
Auftragsnr. Variante 00 Bestand Datum | 26.07.2021
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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(Arm 3)
é\
An der ERseite 7)9
(Arm 4)
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 3 L 510 / An der ERseite
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 27.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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[ i Py
Signalzeitenplan

LISA

P11_A (NMS)_opti

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 0 L
gruppe An g Ao TR e e e X
_FV1 = 61 | 16 | 29 = 6162 Bl
ik 23|29 5 B ) 0,31
Fv2 ~h| 34|53 18 e -
Fva ~L 61 | 1o | 3 | 080
_FvaL  ~[ 20 |29 | 8 Tk 0,30
Fva Y& 34 | 52 | 17 T 027
Fab  f| 34|48 | 14 S
_Fcd Y| 61 (71|10 6!1_
_Fef f 34 | 47 | 13 T
Blab e | 33| 62 | 29 3%’\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\?27
Bed e |61 |12 |26 |[(VVVVVE JVVVVVVA
Blef o | 33|62/ 29 VYWV
BL1IOR e |61 | 21 | 35 [(VVVVVVWVVME SNV
BL30L e |61 |21 | 35 |[VVVVVVWVVM TVVVVA

AR B n e e R L e L A A I TP I

—— Dunkel [=]Gelb |AN GelbBlinken [ Gruen === Rot == Rotgelb

Modifizierter Signalzeitenplan auf Grundlage der Signalplanung swarco vom 26.04.2018.

Anpassung der Kfz-Freigabezeiten gegeniber dem
Signalzeitenplan Festzeitprgramm P11 (Ersatzprogramm fir P1_VA) (Nachmittagsspitzenstunde) (75s).

Sgr FV1L: - 7s
Sgr: FV2: + 3s
SgrFV3: + 3s
Sgr FV3L: - 4s
Sgr FV4: + 8s
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 3 L 510 / An der ERseite
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 27.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bordz
Wedisar

Ingeniewgesalischafl

[T ——————

LISA

MIV - P11_A (NMS)_opti (TU=75) - Analyse (NMS)

ts | tr fa q m 8 qgs nc C Nee | Nms9s Lx LK | Nms,95>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol| SGR
i Rl d [s1 | Is] | (-1 | [Kfz/h] | [Kf2/U] | [s/Kf2) | [Kfz/h] | [Kfz/U] | [Kfz/h]| [Kf2) | [KfZ) | [m] | (m]]|  [] SECHES
3 ) _FViL| 70| 5 |0,080| 44 0917 | 2029 | 1774 3 142 | 0,256| 2,912 | 18,066 - 0,310 39,037 C
1
2 7* _FV1 | 46| 29 | 0400| 451 9,39 | 1,933 | 1862 16 745 | 0,981 13,325| 84,827 - 0,605 22,550 B
1 ';/ _Fv2 | 57 18 | 0,253] 110 2,292 | 1,864 | 1932 10 474 |1 0,171 4,400 | 26,400 - 0,232 23,963| B
2
2 LA _Fv2| 57 | 18 | 0,253 182 3,792 | 2,172 | 1657 7 314 | 0,859| 7,825 | 51,974 - 0,580( 37,549| C
2 “L _FV3| 43 | 32 | 0440| 652 13,583 | 1,927 | 1868 17 816 | 3,258 21,560 132,982 - 0,799 32,637| B
3
3 ' _Fv3L| 67 | 8 [0,120| 64 1,333 | 2,028 | 1775 4 213 | 0,245 3,507 | 22,515 - 0,300 34,265 B
2 > _Fv4| 58 | 17 | 0,240 79 1,646 | 2,037 | 1767 6 293 (0,210 3,817 | 23,772 - 0,270] 29,887 B
4
1 /{ _Fv4| 58 [ 17 | 0,240 93 1,938 | 1,860 [ 1935 9 446 | 0,149 3,931 | 23,586 - 0,209 24,559| B
Knotenpunktssummen: 1675 3443
Gewichtete Mittelwerte: 0,604 | 29,476
TU=75s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [1
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [1
SGR Signalgruppe [
ts Sperrzeit [s
tF Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
gs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Riickstaulénge bei Freigabeende [Kfz]
Nwms 95 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwmsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 3 L 510 / An der ERseite
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 27.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Knotendaten

Brilon
Bordzio /
Wedsar 25

LISA

KP4 L510 / Heerweg

Heerweg (Norgen)

Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau

Knotenpunkt | KP 4 L510 / Heerweg

Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 26.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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LISA

Strombelastungsplan

Analyse (NMS)
von\nach| 1 | 2 | 3 | 4 Heerweg (Norden)
1 76 [500(149 (Arm 4)
2 |17 65 | 160 53
3 333111 70 24 z 379
4 100|182| 42 ayNo ‘
¥eces?
20 i M
100 |
500

Ochtruper Stralde (L510) (Westen)

(Arm 3)
S
©
Ly
\a
=y 70
N 47333
S0p ©0
N
Ly
S
) ¥
Ly
Ochtruper Stralde (L510) (Osten)
(Arm 1)
v
%
~ N O
\ CEA
~ ~
Heerweg ( Sudenfg
(Arm 2)
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 4 L510 / Heerweg
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 26.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Brilon

Wedsar

Signalzeitenplan
5 s -
SZP 4_A (NMS)
- TU=75
gy an Ap e Qo 00 200 0 S0 80T
1 | o | s | e | ) —
k2 ~Als7 |1 |18 =2 A T 0 56
K3 74 9 | 48| 38 M1 0,46
Ke < 57| 1 |18 [ R (BT
F51 /|56 |66 |10 T
Rz ™| 8 |30 | 2o |
F53 [| 56 |67 | 11 B T
F54 | 8 |30 | 22 _Ho
BLS1 ;|57 | 6 |24 VWY VVVWVWVVN
sz | 0 |46 | a7 [ IVAMAMAAMAAMANAL
B3 Y |57 | 9 |27 [(MVVM 4
Bt &| o |48 | 37 [ IVIAAMAAAAAAAAAANL
R~ 7 | a8 | o0 | A——
R31 ~| 7 |38 30 _Ho
AR Rl AR LA AR LR AR RARRE AR RARRE REAR ALY RARRE AL RARN NNT-Ypyvys
—— Dunkel [=]Gelb |AN GelbBlinken [ Gruen === Rot == Rotgelb

Signalzeitenplan SZP 4 (Nachmittagsspitzenstunde) (75s) gemaf Signalplanung Stihrenberg vom 23.10.2018.

Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau

Knotenpunkt | KP 4 L510 / Heerweg

Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 26.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA

MIV - SZP 4_A (NMS) (TU=75) - Analyse (NMS)

ts | tF fa q m ts qgs nc C Nee | Nmsgs Lx LK [ Nms,95>nk tw | QSV
2uf [Pt | Symbol SOR) 1) | 151 | [ | iifarm | ikfaywn | 15/t | ikt | (kzrv) | ikfng | itz | ke | om Jomi] 3 | X | 18 | [
2 L _K1] 37| 38 (0520 149 3,104 | 2,055 | 1752 19 910 | 0,110| 3,974 | 25,513 - 0,164 9918 | A
1 3 ¥~ | K1| 37| 38|0520( 500 | 10,417 | 1,832 | 1965 21 1022 | 0,580 11,850 72,380 - 0,489| 13,629 A
4 e~ _K1] 37| 38 (0520 76 1,583 | 2,025 | 1778 8 380 | 0,141 3,471 | 21,638 - 0,200| 25,539 B
2 1 '7:; K2 57 ] 18 | 0,253 242 5042 | 1,821 1977 9 429 |1 0,804| 9,196 | 55,176 - 0,564 (32944 B
3 ~ _K3] 37| 38 (0520 70 1,458 | 1,962 | 1835 8 371 | 0,131 3,299 | 19,794 - 0,189 26,099 B
3
2 7\ _K3| 37| 38 (0520 444 | 9,250 | 1,929 | 1866 20 971 | 0,504 10,582 | 67,492 - 0,457 13,202 A
1 ‘J K4 | 57 ] 18 | 0,253 224 4,667 | 1,862 | 1934 10 483 | 0,517 8,054 | 49,097 - 0,464 | 27,715 B
4
2 L> K4 | 57 ] 18 | 0,253 100 2,083 | 2,059 [ 1748 6 304 |0,282| 4,562 | 31,067 - 0,329( 30,478 B
Knotenpunktssummen: 1805 4870
Gewichtete Mittelwerte: 0,432 19,021
TU=75s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [l
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
ts Sperrzeit [s]
tF Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil []
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitdt pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Ruckstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms95 Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumléange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwmsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
QSv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs H
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 4 L510 / Heerweg
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 26.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Knotendaten

Brilon
Bordzio /
Wedsar 25

LISA

KP 5 L510 / AlbrechtstraB3e

Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau

Knotenpunkt | KP 5 L510 / Albrechtstralle

Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 26.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsplan ﬂ

LISA

Analyse (NMS)

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
1 502| 33 | 75 Albrechtstral’e (Norden)
2 |[516 6 |92 (Arm 4)
3 | 21|14 22 <769
2
4 |76|76[17 o &, 78
N
~ © ~
20 N
100
500 Ochtruper StraRe (L510) (Westen)
(Arm 1)
2
©
Ly
>
vd
33
¥ 92
©
Ly
QY
&
Ly
Ochtruper Stralle (L510) (Osten)
(Arm 2)
Albrechtstral’e (Stden)
(Arm 3)
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 5 L510 / Albrechtstralle
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 26.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

Brilon
Bordzio

LISA

P2_VA_A (NMS)_opti

. TU=75
aroppe | An  Ab  TE P 0 10 20 30 A0 %0 80T
RVt 74 19 | 52 | 32 1H5 0,63
V2 ,?t 18 | 52 | 33 1M5 0,70
_Fv3 ‘ﬁ 62 | 10 | 22 10 13 6263 012
Fva YAl 62 | 10 | 22 L 6263 034
Rt ~| 17 | 39 | 21 B
Rz~ 17| 39 | 21 —F
Ft flet|7a] 13 N e
F2 Jle1|74]|13 S
F3 | 18]33|15 B
F4 | 18|33 |15 N
BLI e |62 1326 |[[VVVVVME g
BLI e |62 |13 26 [(VVVVVME p
BLIl e |19 |47 |28 PVNVVVVVVVVVVVVE
BLIV e | 19|48 |29 TVVVVVVVWVVVVAE

R e s L s B e N T T

—— Dunkel [=]Gelb |AN GelbBlinken [ Gruen == Rot == Rotgelb

Modifizierter Signalzeitenplan auf Grundlage der Signalplanung swarco vom 31.07.2014.

Anpassung der Kfz-Freigabezeiten gegentiber dem Signalzeitenplan SZP2_VA (Nachmittagsspitzenstunde) (75s).

SgrFV1:+1s
Sgr FV2: + 2s
SgrFV3:-1s
SgrFV4: -1s
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 5 L510 / Albrechtstralle
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 26.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bordz

Wesdsar

Ingeniowgessiischaf

[T ——————

LISA

MIV - P2_VA_A (NMS)_opti (TU=75) - Analyse (NMS)

ts | tr fa q m 8 gs nc C NGe | Nms9s Lx LK | Nwms,95>nK tw | QSV
Zuf Fstr.Nr. | Symbol | SGR
N Y [s] | [s] | [-] |([Kfz/h]| [Kfz/U][ [s/Kfz]| [Kfz/h]| [Kfz/U]| [Kfz/h]| [Kfz] | [Kfz] [m] | [m] [-] X [s] | [
3 ~ _FV1| 43| 32 | 0440 75 1,563 | 1,949 | 1847 6 269 | 0,220 3,758 | 22,548 - 0,279| 31,455 B
1
2 7\ _FV1| 43| 32 | 0440| 535 | 11,146 | 1,867 | 1928 18 848 | 1,118] 15,042| 92,960 - 0,631| 21,026 B
2 "L _Fv2| 42| 33 (0453 608 | 12,667 | 1,865 [ 1930 18 870 | 1,619| 17,578 107,261 - 0,699 23,205 B
2
3 o~ _Fv2| 42| 33 (0453 6 0,125 | 1,949 | 1847 6 268 | 0,012| 0,702 | 4,212 - 0,022| 27,662 B
3 1 ‘72‘ _FV3] 53| 22 |0307| 57 1,188 | 1973 [ 1825 10 489 (0,074( 2,638 | 17,981 - 0,117] 21,289 B
4 1 ‘;4 _Fv4| 53 | 22 (0,307 169 3,521 | 1,980 [ 1818 10 494 (0,301| 6,118 | 38,140 - 0,342| 24,107 B
Knotenpunktssummen: 1450 3238
Gewichtete Mittelwerte: 0,588 22,787
TU=75s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
ts Sperrzeit [s]
tF Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf Kfz/U]
B Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitét pro Umlauf Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms95 Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwmsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
QsV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 5 L510 / Albrechtstralle
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 26.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Knotendaten

Brilon
ne -
Wedsar 25

LISA

KP6 L510 / VereinsstraBe

)

Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau

Knotenpunkt | KP6 L510 / Vereinsstralle

Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 26.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsplan

LISA

Analyse (NMS)

von\nach{ 1 | 2 | 3 | 4
! 35 |494) 89 VereinsstralRe (Norden)
2 42 31|95 (Arm 4)
3 444\ 17 75
4 85 1108|105

S
™~

20
100
400

Ochtruper Stralke (L510) (Westen)
(Arm 3)

) 105
S
Ly 494
37
75
444
17

oS
©
W

Ochtruper StralRe (L510) (Osten)

(Arm 1)
N
~ S8~
~ ™
IR
Vereinsstralle (Stden)
(Arm 2)
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP6 L510 / Vereinsstralle
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 26.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan

Brilon
Bordzio

LISA

SZP 1_A (NMS)_opti

. TU=75
aroops  { An g Ao TE Qo 20 20 30 A0 0 T
_K1 ‘;t 66 | 26 | 34 26 29 6667 065
K2 ~fsl 31|54 | 22 E — ] 0.31
K3 66 | 26 | 34 T 6667 0,52
K& Al 81| 54| 22 B i 087
Fs1 [ | 34|51 |7 T
F2 |64 | 4 |15 [ e
F3 [ laa s 7 S—
P54 |64 | 4 | 15 |EEE e
_BL51 e | 35|65 30 FVVVVVVWWWWWWWE
BL52 e |64 |20 |31 [[VVVVVVVVVE g
_BL53 e [ 35 | 65 | 30 3%; 65
BLs4 e |64 | 19 |30 [VVVVVVVE SVVVVM
_R1 ~{| 64| 13|23 1315 6465
_R3 Tp~ 64 | 13| 23 131 6465

ARAAN RN RS RARRE LA RRRAE AL RS RARRE RARRE RRRAE AR RS RS RARRE NWT-T-W Ty
—— Dunkel [=]Gelb |A/N GelbBlinken [ Gruen == Rot Rotgelb

Modifizierter Signalzeitenplan auf Grundlage der Signalplanung Stiihrenberg vom 28.07.2014.

Anpassung der Kfz-Freigabezeiten gegentber dem Signalzeitenplan SZP 1 (Nachmittagsspitzenstunde) (7 5s).

SgrK1:-7s
SgrK2: + 11s
SgrK3:-7s
SgrK4: + 11s

Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau

Knotenpunkt | KP6 L510 / Vereinsstralle

Auftragsnr. 2201

Variante 00 Bestand

Datum

26.07.2021

Bearbeiter Kalfhues

Abzeichnung

Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bordz /
Wedsar 25

Ingeniowgessiischaf

[T ——

L tH

LISA

MIV - SZP 1_A (NMS)_opti (TU=75) - Analyse (NMS)

ts | tF fa q m t8 qs nc C Nce | Nwmsgs Lx LK [ Nwmsgs>nk tw | QSV
Zuf Fstr.Nr.| Symbol [ SGR
’ i (sl | [s] | (-] | [Kfz/h]| [Kfz/U] | [s/Kf2 | [Kfz/h] | [Kfz/U) | [Kfz/h] | Kf | [Kf | [m] | (m]|  [] s |
1 "L _K1| 41| 34 |0467| 583 12,146 | 1,865 1930 19 901 1,215| 15,9701 98,120 - 0,647| 20,121 B
1
2 o~ K1| 41| 34| 0467 35 0,729 | 1,962 1835 7 353 | 0,061 2,038 | 12,228 - 0,099 25,579| B
2 1 ‘7t> _K2| 53| 22 (0307| 168 3,500 | 1,847 | 1949 1 538 | 0,261 5,980 | 35,880 - 0,312 23,255 B
2 4 _K3| 41| 34| 0467 75 1,563 | 2,084 | 1727 6 307 [0,183| 3,615 | 22,124 - 0,244 28,635| B
3
1 7\ _K3| 41| 34 (0467 461 9,604 | 1,878 | 1917 19 895 | 0,650 11,988 ( 74,877 - 0,515]| 16,642| A
4 1 ‘;[‘ _Ka4| 53| 22 (0307| 298 6,208 | 1,892 | 1903 1 520 | 0,840| 10,398 62,388 - 0,573 29,310 B
Knotenpunktssummen: 1620 3514
Gewichtete Mittelwerte: 0,532 21,410
TU=75s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe []
ts Sperrzeit [s]
tr Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
gs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms,95 Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwms9s>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad []
tw Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP6 L510 / Vereinsstralle
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 26.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Skizze der Kreis-Geometrie

Datei:
Projekt:

Projekt-Nummer:

Knoten:
Stunde:

2201_KP7_V0_A_MS krs

Umgestaltung der L510 in Gronau

3.2201

Hermann-Ehlers-Strale (L510) / Friedensweg / Ochtruper Strafte (L510)
Nachmittagsspitzenstunde

Zufahrt 1

Zufahrt 4

Zufahrt 3

\
|
/
/
_ 7

Zufahrt 2

Zufahrt 1: Hermann-Ehlers-Stralle (L510)

Zufahrt 2: Friedensweg

Zufahrt 3: Ochtruper StraRe (L510) (Osten)
Zufahrt 4: Ochtruper StraRe (Norden)

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN 44799 BOCHUM

KREISEL 8.1.7
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Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2201_KP7_V0O_A_NMS krs
Projekt: Umgestaltung der L510 in Gronau
Projekt-Nummer: 3.2201
Knoten: Hermann-Ehlers-Stralle (L510) / Friedensweg / Ochtruper Strafte (L510)
Stunde: Nachmittagsspitzenstunde
0 1000 Fz/ h
LLiilg
Ql : 164
Qg: 47
Qr : 58
Qw: 0 S = 333
S = 269

©

Ql: 1

S= 515 W\ /0 E—— 8??42%2

Qw: 0
Ql : 52

@ S = 650
Qg: 453 :

Qi 0 > /\|

S= 534 K _— S = 636
Q

Qg: 67
Qr: 19
_ Qw: 0
S= 87 S= 118 Sum = 1571
alle Kraftfahrzeuge
Zufahrt 1: Hermann-Ehlers-Stralle (L510)
Zufahrt 2: Friedensweg
Zufahrt 3: Ochtruper StraRe (L510) (Osten)
Zufahrt 4: Ochtruper StraRe (Norden)
BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN 44799 BOCHUM

KREISEL 8.1.7

Anlage V-26



Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen -

nur Fz.-Verkehr

Datei: 2201_KP7_V0O_A_NMS krs
Projekt: Umgestaltung der L510 in Gronau
Projekt-Nummer: 3.2201
Knoten: Hermann-Ehlers-Strale (L510) / Friedensweg / Ochtruper Strafte (L510)
Stunde: Nachmittagsspitzenstunde
Wartezeiten
n-in|n-K| g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz QSvV
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h S -
1 | Hermann-Ehlers-Stra. 1 1 226 543 1042 0,52 499 7,3 A
2 | Friedensweg 1 1 681 120 675 0,18 555 6,6 A
3 | Ochtruper StralBe (L5. 111 153 668 1105 0,60 437 8,4 A
4 | Ochtruper Straf3e (No. 1 1 484 273 828 0,33 555 6,6 A
Stauldngen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |QSV
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Hermann-Ehlers-Stra. 1 1 226 543 1042 0,8 3 5 A
2 | Friedensweg 1 1 681 120 675 0,1 1 1 A
3 | Ochtruper Strale (L5. 1 1 153 668 1105 1,1 4 7 A
4 | Ochtruper Straf3e (No. 1 1 484 273 828 0,3 1 2 A

Zufluss Uber alle Zufahrten
davon Kraftfahrzeuge

Summe aller Wartezeiten
Mittl. Wartezeit Uber alle Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Stauléngen

LOS - Einstufung

KREISEL 8.1.7

Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis

1604
1571

3,3
7,6

Gesamt-Qualitatsstufe : A

Pkw-E/h

Fz/h

Fz-h/h

s pro Fz

Deutschland: HBS 2015 Kapitel L5

HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1991)

Wu, 1997
HBS (Deutschland)

mit T = 3600

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN

44799 BOCHUM
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Brilon
Bordzio /
Wedsar 25

Knotendaten

LISA

KP 8 Hermann-Ehlers-StraBe (L510) / Eper StraBe

A

Eper Strage (Nord)

<
n
w

X
? Jas s
=3 I
5 Kekpy T3 _ °
&a K03 (Kfz) - — 4 ~F51 [at
I K13 ) ™ — _ _ ~ — = - 3 . g
< T - -== = @
— 2 — T === K01 (Kfz) 4
__ 1 — KOLKIN (kfy) 2
F53- L-E
£
©
£
1l (7]
-‘ B
l w
1"
|
|
|
|
T
Eper StraBe (Siid)
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 8 Hermann-Ehlers-Strale (L510) / Eper Stralle
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 27.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Brilon
Bondzio
Welsar 2N

Strombelastungsplan

LISA

Analyse (NMS)

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4 Eper Stralde (Nord)
1 62 [360] 67 (Arm 4)
2 |44 233|352 2541 5527
3 [372[410 108 Ny Yy
m —
4 [111(353] 77 t@:i‘g%g

Am Stadtpark

l

(Arm 3)
Q 7 Hermann-Ehlers-Stralle
© 360 (Arm 1)
W
233
108 o 67 o
o
2 COEEEEERENY._ B B 360 2
W 2 W
372) &
& 44 W

™
[s¢]
N

o ™M N N <
~ w0
f © 0 <t

{

_y

2 825 2 629
Eper Stralze (Sid)
(Arm 2)
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 8 Hermann-Ehlers-Strale (L510) / Eper Stralle
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 27.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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_ _ e Y
Signalzeitenplan =N

Ingenieuwgesaiischat!
it Wk e MEH

LISA

SP1_A (NMS)_opti

; TU=75
Signal-
gruppe An Ab TF [|)|||||||||1|O|||||||||2|0|||||||||3|O|||||||||4|O|||||||||5|O|||||||||6|0|||||||||7|0||||| X
* i E—
KO1 <3—| 63 | 9 | 20 9 12 6364 0.80
] vt
K02 F’ 17 | 55 | 37 1718 55 58 0.94 |
AT 7
K22 = 115|126 | 10 1516 26 29
|
ko3 —t+| 62 | 10 | 22 10 13 6263 0,65
AT
K04 =1+ 32 | 56 | 23 3233 56 59 0,87
51 | | 17 | 28 | 11 B
I
F652 == 63 | 0 | 12 ||, 63
I,
F53 | | 32| 45| 13 L -
I
F54 == 62 | 0 | 13 ||, 62
ro2 | | 16|30 | 13 i =
AT
Ro4 | | 32| 44 | 11 /. i)
K1H o 0
K13 7 | 58|35 ] 51 35 38 5859 0,36
Fe3 | | 42| 52| 10 N
AR RERRR RS AR RARAE RS AR RS AR RARAR LS AR R R AR FWT- T T Py
—— Dunkel [=]Gelb [ Gruen === Rot Rotgelb
Modifizierter Signalzeitenplan auf Grundlage der Signalplanung Stuhrenberg vom 12.10.2009.
Anpassung der Kfz-Freibgabezeiten gegeniiber dem
Signalzeitenplan SP 1 (Festzeitprogramm) (Nachmittagsspitzenstunde) (75s)
Sgr K02: + 14s
SgrK22: - 1s
Sgr K03: + 2s
SgrK04: +1s
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 8 Hermann-Ehlers-Strale (L510) / Eper Stralle
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 27.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

LISA

MIV - SP1_A (NMS)_opti (TU=75) - Analyse (NMS)

ts tF fa q m 8 qs nc C NGe | Nwmsos Lx LK [ Nms9s>nk tw Qsv
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR X
Y [s] | Is] | [-] | [Kfz/h]| [Kfz/U]] [s/Kfz] | [Kfz/h]| [Kfz/U]| [Kfz/h]| [Kfz] | [KfZ] [m] [m] [-] [s] [-1
1 L K01 55 20 [ 0,280| 427 8,896 | 1,878 | 1917 1 537 | 3,018 | 16,931| 104,938 - 0,795| 45238 | C
1
2 s KO1,K1H| 55| 20 | 0,280| 62 1,292 | 2,260 | 1593 4 203 | 0,251 | 3,442 | 23,151 - 0,305| 34,182 | B
2 M| K22 65| 10 [ 0,147| 233 4,854 | 2,104 | 1711 5 252 | 6,770 | 17,313| 109,903 | 60,000 X 0925] 128293 E
2 1 P K02 38| 37 (0507 39 8,250 | 2,055 | 1752 19 888 | 0480 | 9,786 | 65703 - 0446|( 13723 | A
142 K02, K22 629 | 13,104 | 2,074 | 1736 14 666 | 14,387 | 35,845 [ 240,663 - 0,944 100,089 E
3 . K03 53| 22 (0307| 108 2,250 | 2,126 | 1693 4 206 | 0,663 | 5589 | 35,848 - 0,524 42,468 | C
3 2 — K03 53| 22 (0307 372 7,750 | 1,939 | 1857 12 570 | 1,242 | 12,730| 82,261 - 0,653] 30369 | B
1 3 K13 24 1 51 ]0693| 410 8,542 [ 2,169 | 1660 24 1150 | 0,323 | 7,107 | 51,384 - 0,357| 5707 | A
1 *—l K04 52| 23 (0,320 430 8,958 | 2,079 | 1731 2 554 | 2623 | 16,266 109,991 - 0776] 40,113 C
4 2 L K04 52| 23 (0320 1M1 2,313 | 2,227 1617 7 341 0,278 | 4,767 | 32,463 | 18,000 X 0326| 28004 | B
142 K04 541 | 11,271 2,108 | 1708 13 620 | 6,384 | 23,845 161,240 - 0873]| 59343 D
Knotenpunktssummen: 2549 4108
Gewichtete Mittelwerte: 0,597 | 27,980
TU=75s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt 3
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol []
SGR Signalgruppe [l
ts Sperrzeit [s]
tF Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil []
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms,95 Ruickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nmsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden []
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs []
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 8 Hermann-Ehlers-Stral3e (L510) / Eper Stralke
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 27.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Brilon
Bondzio /
Wedsar 25

Knotendaten

LISA

KP 9 Konrad-Adenauer-StraBe / Eper Strafe

A

Eper Strage (Nord)

RO7 (Rad)
— — — _ K07 (kfz)
7 — K07 (kfz)

)
©
iS5
P
-
(]
S
o
o &
K08 (Rad ©
%’: K08 (k) =
K
© 08 (Kfz) g
o 5
X =
LN
T >~
n o8
X
Eper StraBe (Stid)
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 9 Konrad-Adenauer-Stralle / Eper Stralle
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 09.08.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsplan

LISA

Analye (NMS)

Konrad-Adenauer-Stralle

von\nach| 5 | 6 | 7 | 8
5 208|296| 23
6 [231 194| 43 Eoer Strae (Nord)
per ostralse or
7 22819 2118 6 (Arm 7)
8 9| 7 £513 5497
20 N oy,
100 ® 2 v o
200 8§ &6 @ 8

(Arm 6)
0 218
:; 19
2
08 7
o W 194 19 &
‘:t" 43 " 21@ W
231 6 B
N~
43
23
Moltkestraflie
(Arm 8)
(@] 0 ©
\ SYQ R
Z 541 > 527
Eper StralRe (Sud)
(Arm 5)
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 9 Konrad-Adenauer-Stralle / Eper Stralle
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 09.08.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Brilon N
Bondzio

Signalzeitenplan e

LISA

SP1_A (NMS)_opti

. TU=75
artppe | An g Ao TE P 020 30 0 S0 0T
Ko5 <t 21 | 60 | 38 e = 0,66
KsH = | 55 | 61 | 6 )
kos —t| 68 | 14 | 20 = 0 68
Ko7 <t 22 | 48 | 25 gz 17 049
K08 ‘: 68 | 6 | 12 E} 6869 0.14
F55 < 66 | 1 | 10 |/ ;-
F56 | | 19| 33 | 14 )
F57 <68 | 1 | 8 |B /=
F58 | | 21|35 14 B
Ro5 | |20 |35 14 0D
ro7 | | 19|33 13 N —

LELELLEN LU L LI LA LA LA LU LU LRI BLELELLE BRI BLELELELE BLELELELE BLELELELE DL HBS 2015

—— Dunkel [=]Gelb [ Gruen == Rot Rotgelb

Modifizierter Signalzeitenplan auf Grundlage der Signalplanung Stiihrenberg vom 12.10.2009.

Anpassung der Kfz-Freibgabezeiten gegeniiber dem

Signalzeitenplan SP 1 (Festzeitprogramm) (Nachmittagsspitzenstunde) (75s)
Sgr KO5: + 3s

Sgr KOG6: - 1s

Sgr KO7: + 2s

SgrK08: +2s

Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau

Knotenpunkt | KP 9 Konrad-Adenauer-Stralle / Eper Stralle

Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 09.08.2021

Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bor
Welsar 2N

Ingeniowgessiischaf
[T ——————

LISA

MIV - SP1_A (NMS)_opti (TU=75) - Analye (NMS)

ts | tr fa q m ts as nc C NGt | Nwms9s Lx LK | Nwms9s>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol SGR
. Y [s]] (sl | [-1 |I[Kfz/h]| [Kfz/U]| [s/Kfz]| [Kfz/h]| [Kfz/U]| [Kfz/h] | [Kfz] | [Kfz] [m] [m] [-] X [s] | [
2 M| KOS5, K5H| 37 | 38 | 0,520( 208 | 4,333 [ 2,192 | 1642 9 437 | 0,545| 7,648 | 50,201 | 17,000 X 0476 27,622 B
5 1 T* K05 37 | 38 |0520| 319 6,646 | 1,993 | 1806 20 939 |0298| 7,628 | 50,391 - 0,340| 11,638 A
142 K05, K5H 527 | 10,979 | 2,074 | 1736 17 794 | 1,326 15,202 | 100,424 - 0,664| 21,886 B
2 - K06 55| 20 | 0,280 194 | 4,042 | 2,083 | 1728 9 420 | 0,512\ 7,323 | 46,311 | 40,000 X 0,462| 28596| B
6 1 e K06 55| 20 | 0,280| 274 5708 | 2,142 | 1681 10 470 | 0,878 9,860 | 65668 - 0,583 29957 B
142 K06 468 9,750 | 2,120 | 1698 14 684 | 1,475| 14,727| 98,082 - 0,684| 26,215 B
1 < Ko7 50 | 250,347 218 | 4,542 | 2,000 | 1800 13 625 | 0,311| 6,932 | 43,588 - 0,349| 19985 A
7
2 J—» Ko7 50 | 25 |0,347| 295 6,146 | 2,071 | 1738 12 597 |0,591| 9,402 | 64,930 - 0,494| 23,053 B
1 4 K08 63| 12 |10173| 26 0,542 | 1,988 | 1811 7 313 | 0,050| 1,705 | 10,230 - 0,083] 26,596 B
8
2 s K08 63 | 1210173 21 0438 | 1,989 | 1810 3 156 [ 0,087 1,678 | 10,068 - 0,135| 33,703 B
Knotenpunktssummen: 1555 3100
Gewichtete Mittelwerte: 0,439 21,345
TU=75s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe []
ts Sperrzeit [s]
tF Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf Kfz/U]
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms95 Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwmsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
QsvVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 9 Konrad-Adenauer-Stralle / Eper Stralle
Auftragsnr. 2201 Variante 00 Bestand Datum | 09.08.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Knotendaten

Brilon
Bordzio /
Wedsar 25

LISA

KP10 L 510 / Alstatter StraBe

\

K1 (Kfz)
K1 (Kfz)
K1 (Rad)

Hermann-Ehlers-StraBe (L510) (Westen)

Hermann-Ehlers-StraBe (L510) (Osten)

Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP10 L 510 / Alstatter StralRe

Auftragsnr. 3.2201 Variante 00 Bestand Datum | 27.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsplan

LISA

Analyse (NMS)

von\nach| 1 23] 4
1 198|200]| 51
2 231 75 |357
3 165(101 21
4 75 |310] 21 Alstatter Stral’e (Norden)
20 (Arm 1)
100 <&
<
300 ‘ %9
N
£5) QQ é\?)

Hermann-Ehlers-Strale (L510) (Westen)
(Arm 4)

o 51 231
& ¢ 357
W 21 357

8 75
I 1310
W 21

2 663

2 609

Hermann-Ehlers-Strafle (L510) (Osten)

(Arm 2)
AR
¥ O
> ‘ & N
2‘96‘ * IN
<
Alstatter StralRe (Siiden)
(Arm 3)
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP10 L 510 / Alstatter StralRe
Auftragsnr. 3.2201 Variante 00 Bestand Datum | 27.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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: - D |
Signalzeitenplan e e
S ... :
P1_A_(NMS)_opti
! TU=75
glggzlé R N i AT v T IR IR ST TR O T T T T T X
K1 —}» 12 | 42 | 290 |~ L V5
ke K|s2 | 3 |25 R ] — Y
K3 <12 | 42 | 29 1H5 NG
ke SAls2| 3 |25 B 4
ab  J |51 |68 |17  —
of |51 |68]|17 ——
Blab e [ 51 | 7 | 31 /\/\/\/17 5i1/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\I
BLef o |51 | 7 |31 |VVM NVVVVVVWVVVN
R R R R R R R AR AR AR AR AR AR RV Y- T vT

—— Dunkel [=]Gelb |A/N GelbBlinken [ Gruen === Rot == Rotgelb

Modifizierter Signalzeitenplan auf Grundlage der Signalplanung der Signalbau Huber GmbH vom 05.04.2007.

Anpassung der Kfz-Freigabezeiten gegeniiber dem

Signalzeitenplan P 1 (Festzeitprogramm) (Nachmittagsspitzenstunde) (75s).
SgrK1:-3s

SgrK2 + 3s

SgrKa3: -3s

SgrK4: + 3s

Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau

Knotenpunkt | KP10 L 510 / Alstatter StralRe

Auftragsnr. 3.2201 Variante 00 Bestand Datum | 27.07.2021

Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bordz
Wedisar

Ingeniowgessiischaf

[T ——————

LISA

MIV - P1_A_(NMS)_opti (TU=75) - Analyse (NMS)

ts | tF fa q m ts gs nc C NGt [ Nmsos | Lx LK | Nwms95>nk tw | QSV
Zuf| FsteNr | symbol| SGR| 1) | 1) | 1) | ikfa/hl | [Kf7U1 | 15/ | ikfa/hl | kfz701 | ikfm | (k61 | Ikf) | m) [omi| 1 | X | 0 | 1)
1 Y K2 | 50 [ 25 [0,347| 251 5229 | 1,876 | 1919 14 660 |[0,358| 7,813 | 48,659 - 0,380| 20,517 B
1
2 < K2 [ 50 [ 25 |0,347| 198 4,125 | 2,079 | 1732 6 297 | 1,304| 9,007 | 56,474 - 0,667 | 44,895 C
6 +
2 1 <+— | K3 | 46| 29 | 0400 357 7,438 | 1,838 | 1959 16 784 | 0,499| 10,081| 61,756 - 0,455] 18,795 A
2 'S K3 | 46 | 29 | 0,400 75 1,563 | 1,836 1961 9 439 |[0,116] 3,362 | 20,575 - 0,171| 24,432 B
2 '7 K4 | 50 | 25 | 0,347 21 0,438 | 2,016 1786 7 329 |[0,038| 1,467 | 8,802 - 0,064| 25683| B
3
1 /l‘ K4 [ 50 [ 25 |0,347| 266 5542 | 1,840 | 1956 14 668 | 0,388 8240 | 50,330 - 0,398| 20,885 B
2 4 K1 | 46 | 29 | 0,400 75 1,563 | 1,872 1923 9 452 [ 0,112] 3,325 | 20,748 - 0,166| 23,729 B
4
1 —;' K1 | 46 | 29 | 0,400 331 6,896 | 1,862 | 1933 16 774 | 0,443| 9,378 | 57,900 - 0,428] 18349 A
Knotenpunktssummen: 1574 4403
Gewichtete Mittelwerte: 0,424 22,804
TU=75s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
ts Sperrzeit [s]
tF Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Rickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nwms o5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nmsos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [-]
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP10 L 510 / Alstatter StralRe
Auftragsnr. 3.2201 Variante 00 Bestand Datum | 27.07.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Skizze der Kreis-Geometrie

Datei: 2201_KP11_V0_A_ MS krs
Projekt: Umgestaltung der L510 in Gronau
Projekt-Nummer: 3.2201
Knoten: Enscheder Stralle (L510) / Buterlandstrafte / Hermann-Ehlers-Strafte (L510) / Konigstralle
Stunde: Nachmittagsspitzenstunde
0 5m
Ll
Zufahrt 5

Zufahrt 4

Zufahrt 1 j

/

- — = Zufahrt 3

Zufahrt 2

Zufahrt 1: Enscheder StralRe (Westen)
Zufahrt 2: Buterlandstralle

Zufahrt 3: Hermann-Ehlers-Stralle
Zufahrt 4: Enscheder StralRe (Osten)
Zufahrt 5: Konigstrale

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN 44799 BOCHUM

KREISEL 8.1.7
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Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2201_KP11_VO0_A_ NMS krs
Projekt: Umgestaltung der L510 in Gronau
Projekt-Nummer: 3.2201
Knoten: Enscheder Stralle (L510) / Buterlandstrafte / Hermann-Ehlers-Strafte (L510) / Konigstralle
Stunde: Nachmittagsspitzenstunde
0 1000 Fz/ h
LLiilg

Q4: 54

Q3:178

Q2: 43

Q1: 206 S= 349

S =294
S = 551
Q5: 59
Q4:171
Q3: 218
Q2:43
Q1:0
S = 491 Q2:65
Q1:192
Q5: 133
Q4: 39
Q3:0
S =429
Q1:16
Q5: 30
S=209  qQ4:30
Q3: 38 Sum = 1843
Q2:0
S= 14
alle Kraftfahrzeuge
Zufahrt 1: Enscheder StralRe (Westen)
Zufahrt 2: Buterlandstralle
Zufahrt 3: Hermann-Ehlers-Stralle
Zufahrt 4: Enscheder Stralle (Osten)
Zufahrt 5: Konigstralle
BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN 44799 BOCHUM

KREISEL 8.1.7
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Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldngen

- mit FuRgéangereinfluss

Datei: 2201_KP11_VO_A_NMS krs
Projekt: Umgestaltung der L510 in Gronau
Projekt-Nummer: 3.2201
Knoten: Enscheder Stralle (L510) / Buterlandstrafte / Hermann-Ehlers-Strafte (L510) / Konigstralle
Stunde: Nachmittagsspitzenstunde
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz QSvV
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h S -
1 | Enscheder StralRe (W. 1 70 409 500 887 0,56 387 9,4 A
2 | Buterlandstralie 1 70 699 118 666 0,18 548 6,8 A
3 | Hermann-Ehlers-Stra. 1 70 367 435 921 0,47 486 7,5 A
4 | Enscheder Strafde (Os. 1 70 503 330 813 0,41 483 7,5 A
5 | Kdnigstralie 1 70 479 489 832 0,59 343 10,6 B
Stauldngen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |QSV
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Enscheder Strale (W. 1 70 409 500 887 0,9 4 6 A
2 | Buterlandstralie 1 70 699 118 666 0,1 1 1 A
3 | Hermann-Ehlers-Stra. 1 70 367 435 921 0,6 3 4 A
4 | Enscheder Strafe (O. 1 70 503 330 813 0,5 2 3 A
5 | Konigstralle 1 70 479 489 832 1,0 4 6 B
Gesamt-Qualitatsstufe : B

Gesamter Verkehr

Verkehr im Kreis

HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1991)

Pkw-E/h
Fz/h

Fz-h/h
s pro Fz

Zufluss Uber alle Zufahrten 1872
davon Kraftfahrzeuge 1843
Summe aller Wartezeiten 4,5
Mittl. Wartezeit Gber alle Fz 8,8
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015 Kapitel S5
Wartezeit
Staulangen Wu, 1997
FulRganger-Einfluss Stuwe, 1992

LOS - Einstufung

KREISEL 8.1.7

HBS (Deutschland)

mit T = 3600

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN

44799 BOCHUM
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Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Kreuzung

Projekt : 3,2201 Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt : Enscheder StraRe (L 510) / Amtsvennweg / Schwarzenbergstrale
Stunde :  Nachmittagsspitze
Datei : 2201_KP12_VO_A_NMS.kob
30 8; : z Kraftfahrzeuge
% Kfz/h Qr- 8 S=37
S=25
\/ Qr:17
_ Qg : 315
S =412 Ql:125
S =457

Ql:5
Qg : 320
Qr:66

S =485
S =391
Ql:89
_ Qg: 15
$=199 Qr: 156
S =260 Summe = 1133

Zufahrt 1: Enscheder StraRBe (Westen)
Zufahrt 2: Amtsvennweg

Zufahrt 3: Enscheder Strafle (Osten)
Zufahrt 4: Schwarzenbergstralle

KNOBEL Version 7.1.14

Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft flr Verkehrswesen mbH
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HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraRen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Projekt 3,2201 Umgestaltung der L 510 in Gronau J L
Knotenpunkt : Enscheder StraRe (L 510) / Amtsvennweg / SchwarzenbergstraRe .~ 1|
Stunde Nachmittagsspitze
Datei 2201_KP12g_VF())_A_NMS.kob ﬁ | ﬁ
Strom | Strom | g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s1 |[Pkw-E]|[Pkw-E]
1 | Al 5 55 | 2,8 357 856 4,2 1 1 A
2 —>| 320 1800 A
3 T W| 66 5,9 3,0 133 1020 3,8 1 1 A
Misch-H
4 - 90 6,5 3,2 790 317 16,0 2 2 B
5 A 15 6,7 3,3 807 300 12,6 1 1 B
6 ?| 159 5,9 3,0 320 812 5,6 1 2 A
Misch-N 264 694 4+5+6 | 85 2 3 A
9 A 17 1566 A
8 <——| 318 1800 A
7 v | 126 5,5 2,8 320 893 4,7 1 1 A
Misch-H 335 1789 8+9 2,5 1 2 A
10 L 10 6,5 3,2 970 198 21,3 1 1 C
11 h 4 8 6,7 3,3 799 304 12,2 1 1 B
12 ! 8 5,9 3,0 349 784 4,6 1 1 A
Misch-N 26 298 | 10+11+12 | 13,8 1 1 B
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt C
Lage des Knotenpunkte : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015
Strassennamen :
Hauptstrasse : Enscheder Stralle (Westen)
Enscheder Stralle (Osten)
Nebenstrasse :  Amtsvennweg
Schwarzenbergstralle
HBS 2015 S5

KNOBEL Version 7.1.14

Brilon Bondzio Weiser

Ingenieurgesellschaft fiir Verkehrswesen mbH
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Anlagen
V-45 bis V-97

Verkehrstechnische Berechnungen
gemal dem HBS

Prognose-Planfall



LISA

Knotendaten

Brilon j
Weiser & J

KP1 L 510/ L 566
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Max-Planck-StraBe
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4 (Kfz)

(3s0) 0161

I
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m oy
[
L566
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP1 L 510 /L 566
Auftragsnr. 2201 Variante 07 Entwurf Datum | 29.06.2021
Bearbeiter Anna Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsplan

LISA

Brilon
Bondzio
Welsar 2N

Planfall (NMS)

von\nach| 1 2 3| 4

1 242336| 18
2 188 75 | 16
3 349| 59 61
4

47 | 19 |126
20
100
300

Max-Planck-Stralle
(Arm 4)

2192 595

o

—
— ©

126

©
—

N~
<

L510 (Ost)
(Arm 2)
16

M
188“3
75 ©

A7 — 19 ™
8
™ 188 242 3
) 59
® 349
/
18
™M 242
)]
© 336
L510 (West)
(Arm 1)
2537 & 469
L566
(Arm 3)
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP1 L 510 /L 566
Auftragsnr. 2201 Variante 07 Entwurf Datum | 29.06.2021
Bearbeiter Anna Kalfhues Abzeichnung Blatt
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_ _ Boreito
Weisar
Signalzeitenplan
LISA
SP1_PF (NMS)
; TU=90
Signal-
gruppe An | Ab | TF 0....|....1|0....|....|....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....6|0....|....7|0....|....|....|.... X
1 —»| 3 | 24 | 20 _47' 0,56
i 2|3 |10 6 |[~AEEEE 0,12
1R -3 64 | 87 | 22 0,84
2 19|37 |17 054
2L |30 |39 8 042
3 <Pl |87 |22 084
_4 <-l-> 43 | 56 | 12 0,72
b t 64 | 86 | 22
c13 «» 3 [ 25 | 22
c24 <« 3 | 25| 22
_d13 <=| 19 | 38 | 19
d24 «=| 19 | 38 | 19 19 -
AR RARAR RN AR RARAE RRARE AR RN LS SRR RARRE RS AR AR RARAE RS AR R NV VY
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP1 L 510 /L 566
Auftragsnr. 2201 Variante 07 Entwurf Datum | 29.06.2021
Bearbeiter Anna Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bordz
Wedisar

Ingeniowgessiischaf

[T ——————

LISA

MIV - SP1_PF (NMS) (TU=90) - Planfall (NMS)

ts | tr fa q m 8 qgs nc C Nee | Nwmsgs Lx LK | Nmses>nk tw | QSV
Zuf | Fste.Nr. | Symbol | SGRI 11 | 1) | 1 | ikfarny | ki1 | s/ | (kfzrml | kfzru) | ktzrmi | (k62 | ke | om1 [m1] 1 s |
3 ) _1L| 8| 6 [0078] 18 0,450 | 1,868 | 1927 4 150 | 0,076| 1,685 | 10,110 - 0,120( 40,439| C
1 2 —> | 1| 70| 20 [ 0233 242 6,050 | 1,922 | 1873 1 436 | 0,772| 10,280| 65,874 - 0,555(36,779| C
1 = _1R| 68 | 22 [ 0256 336 8,400 | 2,294 | 1569 10 402 | 4,006 17,805 121,573 - 0,836| 67,567| D
1 AL 2| 73| 17 |10,200| 204 5100 [ 1,911 [ 1884 9 377 [0,723]| 9,191 | 57,352 - 0,541(39,198| C
2
2 ¢ |28 8 |ot0| 75 | 1875|2016 | 1786 4 179 | 0421 4,680 | 31,450 - 0419 46,511| C
3 ‘7 3| 68| 22 |0256( 349 8,725 | 2,220 | 1622 10 415 | 4,210 18,457 123,588 - 0,841 68,263| D
3
1 /ts 3| 68| 22 (0256 120 3,000 | 2,151 1673 11 428 | 0,222 5,367 | 39,319 - 0,280| 28,699| B
4 1 <-l-> 41 78| 12 |0144( 192 4,800 | 1,949 | 1847 7 266 | 1,739] 10,578| 67,276 - 0,722( 60,334| D
Knotenpunktssummen: 1536 2653
Gewichtete Mittelwerte: 0,660| 52,958
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [-]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
ts Sperrzeit [s]
tF Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Séttigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitét pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Riickstauldnge bei Freigabeende [KfZ]
Nws g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lénge des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwms95>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP1 L 510 /L 566
Auftragsnr. 2201 Variante 07 Entwurf Datum | 29.06.2021
Bearbeiter Anna Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Phasenfolgeplan

LISA

Phase 2

Phase 3

Alles Rot

Phase 4
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&
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_3
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP1 L 510 /L 566
Auftragsnr. 2201 Variante 07 Entwurf Datum | 29.06.2021
Bearbeiter Anna Kalfhues Abzeichnung Blatt
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LISA

Knotendaten

Brilon
Bondzio

KP2 L 510 / MaybachstraBBe

A
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Ma
YbachstraBe
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP2 L 510 / Maybachstralle
Auftragsnr. 2201 Variante 03 Entwurf Datum | 21.05.2021
Bearbeiter Anna Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsplan

LISA

Planfall (NMS)

von\nach| 1 21 3| 4 Maybachstrale
1 602] 99 | 19 (Arm 4)
2 606 26 | 11 56
3 |167] 44 3 4 233
4 [43[19] 2 o 3 A
YN —nZ
20 u
100
600
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(Arm 2)
11 ™
43 60601 2
M % W<
606
167 __— 602 1 B
19 o
™M AL
- )602
N
o
99
L510 (West)
(Arm 1)
o |
2127 514
Maybachstralie
(Arm 3)
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP2 L 510 / Maybachstralle
Auftragsnr. 2201 Variante 03 Entwurf Datum | 21.05.2021
Bearbeiter Anna Kalfhues Abzeichnung Blatt
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_ _ Boreito
Weisar
Signalzeitenplan
LISA
SP2_PF (NMS)
; TU=90
Signal-
gruppe An | Ab | TF 0|1|0|2|0|3|0|4|0|5|0|6|0|7|0||| X
[r—— L
A gt 15| 57 | 41 = = 0,85
i 2lole|s e 0,14
2 A5 57 | a1 p 1 0,72
2L o6 |5 | 0.28
3 ~h]es || 10 —— v R
74 I — v
_4 4‘,’* 66 | 86 [ 19 06 oo 0,14
L
_a i 66 | 80 | 14 66 30
L
_b i 66 | 80 | 14 66 80
_c24 «>| 15 | 57 | 42 15 =
d < 15|50 | 35 s s
RS RS LR RARER RS AR RARAR RS AR RN RERAE AR RARAE MRS AR AR RARAE R NNT-T T P
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP2 L 510 / Maybachstralle
Auftragsnr. 2201 Variante 03 Entwurf Datum | 21.05.2021
Bearbeiter Anna Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bordz
Wedisar

Ingeniowgessiischaf

[T ——————

LISA

MIV - SP2_PF (NMS) (TU=90) - Planfall (NMS)

ts | tr fa q m 8 qgs nc C Nee | Nwmsgs Lx LK | Nmses>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR [s] | [s] | [-1 [ [Kfz/h]| [Kfz/U]| [s/Kfz] | [Kfz/h] [ [Kfz/U]| [Kfz/h]| [KfZ] | [KfZ] [m] [ [m] [-] X [s] [-]
2 = _1L| 8 | 5 |0067| 19 0,475 | 1,800 | 2000 3 134 | 0,092| 1,781 | 10,686 - 0,142 42,020| C
1
1 —;> 1| 49| 410467 701 17,525 | 2,006 | 1794 21 830 | 5075| 28,198 186,953 - 0,845 43,328| C
1 «L 2| 49| 410467 617 | 15425| 1,970 | 1827 21 852 | 1,885| 20,715 134,730 - 0,724(27,331| B
2
2 ' 2L 8 | 5 [0067| 26 0,650 | 2,597 | 1386 2 93 |0220| 2,386 | 18439 - 0,280 48,437| C
2 ‘1 3| 71| 190222 167 4175 | 2,331 | 1544 8 314 [0,693| 7,980 | 52,189 - 0,532 39,990| C
3
1 f—» 3| 71| 190222 47 1,175 | 2,616 | 1376 7 270 [0,118| 2,867 | 21,313 (x) 0,174 31,689| B
1 ‘-l 4| 71| 190222 45 1,125 | 2,138 | 1684 8 330 (0,088| 2723 | 16,338 - 0,136( 30,845| B
4
2 L— 41 71 19]0222 19 0,475 | 3,089 | 1165 6 220 [0,052| 1,571 | 14,639 - 0,086(30937| B
Knotenpunktssummen: 1641 3043
Gewichtete Mittelwerte: 0,699 36,104
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
(x) Fir diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
ts Sperrzeit [s]
tF Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
gs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitét pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nce Mittlere Riickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nwms 95 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwms95>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP2 L 510 / Maybachstralle
Auftragsnr. 2201 Variante 03 Entwurf Datum | 21.05.2021
Bearbeiter Anna Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Phasenfolgeplan
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Phase 9

Phase 1

Alles Rot

Phase 2

Phase 12
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP2 L 510 / Maybachstralle
Auftragsnr. 2201 Variante 03 Entwurf Datum | 21.05.2021
Bearbeiter Anna Kalfhues Abzeichnung Blatt

Anlage V-54




Brilon
Bondzio
Welbsar 2
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Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 3 L 510 / An der ERseite
Auftragsnr. 2201 Variante 03 Entwurf Datum | 21.05.2021
Bearbeiter Anna Kalfhues Abzeichnung Blatt

Anlage V-55




Brilon
Bondzio
W .

Strombelastungsplan
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Planfall (NMS)
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4 58 (182 52 ~ 2202
& & ‘V
20
100
L510 (West)
(Arm 1)
O)
Ly
435

S
@
N

182

f\"
L510 (Ost)
(Arm 2)

«S"
Gc‘ﬁ
9 '\

An der EBselﬁ;bs

(Arm 3)
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 3 L 510 / An der ERseite
Auftragsnr. 2201 Variante 03 Entwurf Datum | 21.05.2021
Bearbeiter Anna Kalfhues Abzeichnung Blatt
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B
Signalzeitenplan i
LISA S
SP4_PF (NMS)
e A A e fore 0 P00 R0 e e T
1 e 17 | 51| 33 B = 0,86
L F a5 |51 s P 0,38
2 ~ 1| 41| 39 -—; 0.90
A | e | 7 S 0,59
3 YA| 59 | 84 | 24 " o83
4 |59 | 84|24 B [
_a f 59 | 73 | 14 -
b Jlse| 73| 14 -
¢ w17 | 38 | 21 | TEEEE——
o ] 1 | 26 | 25 |[CE——
RS RARAS RAMA RN RARR RARAS AN RAARERARAS RARAE RARAY RRRRE RARA AN RARAS RAAAS MR AR FUT-T T or
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 3 L 510 / An der ERseite
Auftragsnr. 2201 Variante 03 Entwurf Datum | 21.05.2021
Bearbeiter Anna Kalfhues Abzeichnung Blatt
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LISA

Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bondzio
Welsar 2N

Ingeniewgesalischafl

[T ——————

MIV - SP4_PF (NMS) (TU=90) - Planfall (NMS)

ts | tr fa q m ts qs nc C Nce | Nmsos Lx LK | Nwms9s5>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR X
Y [s] | [s] [ [-1 |[Kfz/h]| [Kfz/U]| [s/Kfz] | [Kfz/h]| [Kfz/U]| [Kfz/h]| [Kfz] | [KfZ] [m] [m] [] [s] [-]
2 -4 _1L| 85| 5 | 0067 44 1,100 | 2,057 | 1750 3 117 | 0,347 | 3,401 | 21,100 - 0,376| 50,861 D
1
1 7* 1| 57| 330378 567 | 14175 2,026 | 1777 16 658 | 5777 | 26,239| 168,769 - 0,862| 57,832| D
1 ‘*L 2| 51| 390444 735 | 18375 1,939 | 1856 20 814 | 10,066 | 35,956 | 226,307 - 0,903| 67,982 D
2
2 ' 2L | 83| 7 | 0089 85 2,125 | 2,245 | 1604 4 143 | 0,888 | 5828 | 42,976 - 0,594| 61,786 D
2 > 3| 66| 24 (0278 237 5925 | 2,409 | 1494 8 321 1,942 | 12,092 84,958 | 20,000 X 0,738| 54,739 D
3 1 /{ 3| 66| 24 (0278 138 3,450 | 2,172 | 1658 11 424 | 0277 | 6,044 | 43589 - 0,325( 29522| B
142 3 375 9,375 | 2,323 | 1550 1 450 | 4,005 | 18,827 135,780 - 0,833]| 61,950 D
1 ‘;/ 4| 66| 24 (0278 110 2,750 | 2,002 | 1798 12 472 | 0,172 | 4,913 | 29,478 (x) 0,233| 27,350 B
4
2 LA 4| 66| 24 (0278 182 4,550 | 2,232 | 1613 7 294 | 1,028 | 9,087 | 60,356 - 0,619] 46,521 C
Knotenpunktssummen: 2098 2922
Gewichtete Mittelwerte: 0,716 54,385
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
(x) Furdiese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
ts Sperrzeit [s]
tF Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
gs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms g5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwmsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 3 L 510 / An der ERseite
Auftragsnr. 2201 Variante 03 Entwurf Datum | 21.05.2021
Bearbeiter Anna Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Phasenfolgeplan
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Phase 2

Phase 1

Alles Rot

Phase 5
4

Phase 4

Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau

Knotenpunkt | KP 3 L 510 / An der ERseite

Auftragsnr. 2201 Variante 03 Entwurf Datum | 21.05.2021
Bearbeiter Anna Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Knotendaten

Brilon
ndzio
Welbsar 2

LISA

KP 4 L510 / Heerweg

Heerweg (Norden)

Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau

Knotenpunkt | KP 4 L510 / Heerweg

Auftragsnr. 2201 Variante 01 Entwurf Datum | 21.05.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsplan
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Planfall (NMS)
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Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bordz
Wedisar

Ingeniowgessiischaf

[T ——————

LISA

MIV - SP2_PF (NMS) (TU=90) - Planfall (NMS)

ts | tr fa q m 8 qgs nc C Nee | Nwmsgs Lx LK | Nmses>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR [s] | [s] | [-1 [ [Kfz/h]| [Kfz/U]| [s/Kfz] | [Kfz/h] [ [Kfz/U]]| [Kfz/h]| [KfZ] | [KfZ] [m] [ [m] [-] X [s] [-]
2 ~ 1L| 81| 9 0111 72 1,800 | 2,003 | 1797 5 199 | 0,328| 4,384 | 26,304 - 0,362 42,987| C
1
1 7\ 1| 55| 35]0400| 514 | 12850 1,975 | 1822 18 718 | 1,782 18,639 121,787 - 0,716] 31,955 B
1 L 2| 55| 350400 197 4,925 | 2,142 | 1681 16 627 |0,263| 7,041 | 46,766 - 0,314 21,548| B
2 2 A 2| 55| 350400 645 | 16,125| 1,913 | 1882 19 753 | 5,663 28,021| 178,718 - 0,857| 51,724 D
3 e~ 2L| 80 | 10 [0,122] 124 3,100 | 2,236 | 1610 5 196 | 1,079| 7,424 | 49,399 - 0,633(57411| D
3 1 ‘71\ 3| 65| 250,289 265 6,625 | 1,882 | 1913 1 452 10,890 11,163| 66,978 - 0,586 37,570| C
4 1 ‘-l» 4| 65| 250,289 348 8,700 | 1,936 | 1859 1 424 | 3,583 17,667 | 107,698 - 0,821( 63,418| D
Knotenpunktssummen: 2165 3369
Gewichtete Mittelwerte: 0,714 44,467
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
ts Sperrzeit [s]
tF Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitét pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms,95 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumléange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwms9s>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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Phasenfolgeplan
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Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bordz
Wedisar

Ingeniowgessiischaf

[T ——————

LISA

MIV - SP2_PF (NMS) (TU=90) - Planfall (NMS)

ts | tr fa q m 8 qgs nc C Nee | Nwmsgs Lx LK | Nmses>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR [s] | [s] | [-1 [ [Kfz/h]| [Kfz/U]| [s/Kfz] | [Kfz/h] [ [Kfz/U]]| [Kfz/h]| [KfZ] | [KfZ] [m] [ [m] [-] X [s] [-]
2 ~ _1L| 8| 8 |0100| 75 1,875 | 1,949 | 1847 5 185 | 0,396| 4,638 | 27,828 - 0,405( 45,695| C
1
1 7\ 1| 45| 450511 607 [ 15175| 1,913 | 1882 24 962 | 1,120 17,948 113,826 - 0,631(20,072| B
1 "L 2| 48| 42| 0478 754 | 18850 | 1,924 | 1871 22 894 | 5,033| 29,358 186,893 - 0,843 40,804| C
2
2 o~ 2L 79| 1110133 6 0,150 | 1,908 | 1887 6 251 [0,014]| 0,786 | 4,716 - 0,024 34,135| B
3 1 ‘72‘ 3| 76| 14|0167| 57 1,425 | 1,862 | 1934 7 278 | 0,145| 3,405 | 20,430 - 0,205( 35,854| C
4 1 ';(A 41 76| 140167 169 4,225 | 1,917 | 1878 7 284 [0918| 8587 | 53,531 - 0,595( 47,275| C
Knotenpunktssummen: 1668 2854
Gewichtete Mittelwerte: 0,694 | 33,371
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
ts Sperrzeit [s]
tF Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
gs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitét pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nce Mittlere Riickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nwms 95 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwms95>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 5 L510 / Albrechtstralle
Auftragsnr. 2201 Variante 01 Entwurf Datum | 23.05.2021
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Phasenfolgeplan
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Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bondzio
Welsar 2N

Ingeniewgesalischafl

[T ——————

LISA

MIV - SP2_PF (NMS) (TU=90) - Planfall (NMS)

ts | tr fa q m 8 qgs nc C Nae | Nwmsos Lx LK | Nmsgs>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol| SGR X
Y [s] | [s] | [-] [[Kfz/h]| [Kfz/U] [ [s/Kfz] | [Kfz/h]| [Kfz/U]| [Kfz/h]| [KfZ] | [KfzZ] [m] [m] [-] [s1 | [
2 - L 83 7 | 0,089 82 2,050 | 2,039 | 1766 4 157 | 0,652| 5344 | 32,641 | 25,000 X 0522 54,116 D
1 1 7* 1 49 | 41 | 0467 492 | 12,300 1,895 | 1900 22 888 | 0,774| 14,863 93,726 - 0,554 20,384 B
142 1,10 574 [ 14,350 | 1,915 | 1880 21 830 | 1,552| 19,218 121,189 - 0,692 26,970 B
1 "L 2 49 | 41 | 0467| 681 17,025 | 1,928 | 1867 22 872 | 2825 24,104 150,554 - 0,781 31,787 B
2 2 o~ 2L 83 7 | 0,089 83 2,075 | 2,150 | 1674 4 149 | 0,757\ 5549 | 37,522 | 25,000 X 0,557 57,584 D
142 2,2l 764 | 19,100 | 1,952 [ 1844 22 860 |[8516] 34,525| 215,643 - 0,888 57,538 D
3 1 “7ts 3 68 | 22 10256| 196 4,900 | 1,933 | 1862 1 426 |0,508| 8410 | 50,460 - 0,460 34,192 B
4 1 ‘;[A 4 68 | 22 |10,256| 328 8,200 | 1,925 1870 10 396 | 3,740| 17,331 106,794 - 0,828| 67,892| D
Knotenpunktssummen: 1862 2582
Gewichtete Mittelwerte: 0,686 | 34,885
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
ts Sperrzeit [s]
tF Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nce Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms.95 Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwmsgos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
QSv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP6 L510 / Vereinsstralle
Auftragsnr. 2201 Variante 01 Entwurf Datum | 09.08.2021
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Skizze der Kreis-Geometrie

Datei:
Projekt:

Projekt-Nummer:

Knoten:
Stunde:

2201_KP7_V1_PF_MS .krs

Umgestaltung der L510 in Gronau

3.2201

Hermann-Ehlers-Strale (L510) / Friedensweg / Ochtruper Strafte (L510)
Nachmittagsspitzenstunde

Zufahrt 1

Zufahrt 4

Zufahrt 3

\
|
/
/
_ 7

Zufahrt 2

Zufahrt 1: Hermann-Ehlers-Stralle (L510)

Zufahrt 2: Friedensweg

Zufahrt 3: Ochtruper StraRe (L510) (Osten)
Zufahrt 4: Ochtruper StraRe (Norden)

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN 44799 BOCHUM

KREISEL 8.1.7
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Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2201_KP7_V1_PF_NMS.krs
Projekt: Umgestaltung der L510 in Gronau
Projekt-Nummer: 3.2201
Knoten: Hermann-Ehlers-Stralle (L510) / Friedensweg / Ochtruper Strafte (L510)
Stunde: Nachmittagsspitzenstunde
0 1000 Fz/ h
LLiilg
Ql : 164
Qg: 47
Qr: 63
Qw: 0 S = 338
S= 274
Q1
Qg: 487
S = 582 \\ // \\ Qr: 214
Qw: 0
: S=712
Ql : 57 @
Qg: 491
Qr: 29 > /
Qw: 0
S= 577 \\\K S= 674
Ql : 32
Qg: 67
Qr: 19
_ Qw: 0
S= 87 S= 118 Sum = 1681

alle Kraftfahrzeuge

Zufahrt 1: Hermann-Ehlers-Stralle (L510)

Zufahrt 2: Friedensweg

Zufahrt 3: Ochtruper StraRe (L510) (Osten)
Zufahrt 4: Ochtruper StraRe (Norden)

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN

44799 BOCHUM

KREISEL 8.1.7
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Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldngen - mit FuBgangereinfluss

Datei: 2201_KP7_V1_PF_NMS krs
Projekt: Umgestaltung der L510 in Gronau
Projekt-Nummer: 3.2201
Knoten: Hermann-Ehlers-Stralle (L510) / Friedensweg / Ochtruper Strafte (L510)
Stunde: Nachmittagsspitzenstunde
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz QSvV
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h S -
1 | Hermann-Ehlers-Stra. 1 95 226 590 1028 0,57 438 8,4 A
2 | Friedensweg 1 58 728 120 634 0,19 514 71 A
3 | Ochtruper Strae (L5. 1 52 158 737 1093 0,67 356 10,4 B
4 | Ochtruper Straf3e (No. 1 26 553 278 771 0,36 493 7,4 A
Stauldngen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |QSV
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Hermann-Ehlers-Stra. 1 95 226 590 1028 0,9 4 6 A
2 | Friedensweg 1 58 728 120 634 0,2 1 1 A
3 | Ochtruper Strale (L5. 1 52 158 737 1093 1,4 6 9 B
4 | Ochtruper Straf3e (No. 1 26 553 278 771 0,4 2 3 A
Gesamt-Qualitatsstufe : B
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten . 1725 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge : 1681 Fz/h
Summe aller Wartezeiten : 4,2 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit Uber alle Fz 90 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat . Deutschland: HBS 2015 Kapitel S5
Wartezeit : HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1991) mit T = 3600
Staulangen . Wu, 1997
FulRganger-Einfluss . Stuwe, 1992
LOS - Einstufung . HBS (Deutschland)
KREISEL 8.1.7
BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN 44799 BOCHUM
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Strombelastungsplan
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_ _
Signalzeitenplan =
LISA B—
SP3_PF (NMS)
i TU=90
artpe Aoy ap {TE P IO 0 0 0 S0 00 T 80 x osy
1 16| 39 | 22 517 % 1 079 | c
1L J 28 39 10 2829 39 42 0,67 D
1R~ | 74|86 |12 b, o ool 0738 | C
2 <] o | 24 | 25 | 077_| ¢
A o |7 |6 B 047 | D
—3 }' 65 82 16 6566 82 85 0,66 C
3L ‘_, 72 86 13 7273 86 89 0,88 E
—4 <_vl 44 68 23 4445 68 71 0,90 E
—4L L’ 44 56 11 4445 56 59 0,69 D
_a I 44 | 62 | 18 T E
b Jles| 78|13 e s E
o +—l16 |34 |18 | E
_d <= 0 16 | 16 E
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Knotenpunkt | KP 8 Hermann-Ehlers-Strale (L510) / Eper Stralle
Auftragsnr. 2201 Variante 07 Entwurf Datum | 25.06.2021
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Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bordzic
‘Wessar

Ingeniewgesalischafl
[T ——————

LISA

MIV - SP3_PF (NMS) (TU=90) - Planfall (NMS)

ts tr fa q m 8 qs nc C Nce | Nwmsos Lx LK | Nms9s>nk tw Qsv
Zuf | FstrNr.| Symbol | SGR Is] is1 | [ | IKfzzh | [Kfz2u1 | [s/Kf2l | [Kez/h] | (KEz7U1 | [KEz/RD | IKE2D | IKf2d | [m] | [m] [ X Is] | [
3 J _1L 80 10 | 0,122 141 3,525 | 2,094 | 1719 5 210 | 1,303 8,330 | 52,629 - 0,671| 60,120 | D
1 2 — 1 68 22 10256 376 | 9,400 | 1,937 | 1859 12 476 | 2,863 17,398| 112,321 - 0,790| 52,877 | D
1 _J _1,_1R 56 34 10,389 425 10,625 | 2,400 | 1500 15 584 | 1,903 16,559 119,026 - 0,728| 35167 | C
1 L 2 67 23 10,267 131 3,275 | 2,188 | 1645 11 439 | 0,243| 5707 | 37,392 | 30,000 X 0298| 28261 | B
2 -~ 2 67 23 (0,267 363 9,075 | 1,859 | 1937 13 517 | 1,618] 15099 93,584 - 0,702| 41022 C
2
1+2 2 494 12,350 | 1,946 | 1850 16 640 | 2,578 19,836 122,944 - 0,772| 40,763 | C
3 s 2L 84 6 10078 62 1,550 | 2,139 | 1683 3 131 | 0,527 | 4,409 | 29,655 - 0473| 54,201 | D
3 ‘-’ 3L 77 13 10,156 245 6,125 | 2,028 | 1775 7 277 | 5,239 16,904 | 107,002 | 40,000 (x) 0,884| 105271| E
3 2 T 3 74 16 | 0,189 224 5600 | 1,993 | 1806 9 341 | 1,246 10,720 | 71,202 - 0,657 | 46948 | C
1 T—> 3 74 16 10,189 217 5425 | 2,076 | 1734 8 329 | 1,264 10,533 70,339 - 0,660| 47,647 | C
1 ‘J 4 67 23 | 0,267 103 2,575 | 2,221 1621 11 433 | 0,177| 4,698 | 30,640 | 30,000 X 0238| 27,291 | B
2 l 4 67 23 (0,267 412 10,300 | 2,011 1790 12 478 | 5276 21,651| 145,105 - 0862| 71,142 | E
4
1+2 4 515 | 12,875 | 2,054 | 1753 14 574 | 8,023 27,901 186,993 - 0,897 79160 | E
3 L AL 79 1110133 150 | 3,750 | 2,206 | 1632 5 217 | 1,446| 8818 | 60,315 - 0,691 61,238 | D
Knotenpunktssummen: 2849 3560
Gewichtete Mittelwerte: 0,750 55,805
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
(x) Fur diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.
Zuf Zufahrt [-]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]
SGR Signalgruppe [-]
ts Sperrzeit [s]
tr Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [-]
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Sattigungsverkehrsstérke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[} Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nge Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nus,os Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nusgos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
Projekt Umgesteltung der L510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 8 Hermann-Ehlers-Strale (L510) / Eper Stralle
Auftragsnr. 2201 Variante 07 Entwurf Datum | 25.06.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt

Anlage V-81




Phasenfolgeplan

LISA

Phase 4

Phase 1

Alles Rot

Phase 6 Phase 5

_1R7 - ¢ h | - ¢

3L3
Projekt Umgesteltung der L510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 8 Hermann-Ehlers-Strale (L510) / Eper Stralle
Auftragsnr. 2201 Variante 07 Entwurf Datum | 25.06.2021
Bearbeiter Kalthues Abzeichnung Blatt
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Brilon
ne -
Wedsar 25

Knotendaten

LISA

KP 9 Konrad-Adenauer-Stral3e / Eper StraBe

A

Eper Strage (Nord)

(]
Q

0

)

n

j -

]

S

©

] &

_R3 (Rad)
‘%3 _3(Kfz) _g
v)

o

© _3 (Kfz) &)

5 5
< =

Eper StraBe (Siid)
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 9 Konrad-Adenauer-Stralle / Eper Stralle
Auftragsnr. 2201 Variante 03 Entwurf Datum | 09.08.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
Anlage V-83




Brilon
Bondzio
Welsar 2N

Strombelastungsplan

LISA

Planfall (NMS)

von\nach| 1 2 3 4
1 339 6 (263
2 378 23 |268 E StraRe (Nord)
per Stralle (Nor
3 7 |21 ; 19 (Arm 1)
4 268|305| 43 2 608 s 653
20 A
100 3 Q 0 o
300 N o & 5

Konrad-Adenauer Stralle
(Arm 4)

o 263
[T)
0 19
W 2
68 7
© | 268 19 %5
© 43 ~ 21@ W
MoftRestraite
(ArB3)
B o~ :m 0
& 8V e 5
2665 5669
Eper StralRe (Sud)
(Arm 2)
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 9 Konrad-Adenauer-Stralle / Eper Stralle
Auftragsnr. 2201 Variante 03 Entwurf Datum | 09.08.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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_ _ e
Weisar
Signalzeitenplan
LISA
SP2_PF (NMS)
; TU=90
Signal-
gruppe | An | Ab | TF 0|1|0|||3|0|||5|0|||7|0|8|0| X
)
1 "yl" 2 | 2724 | 23 27 30 0.73
2 }- 2 |44 | M |7 44 47 |18
2L w3519 3132 51 54 0.72
p4 I
_3 “I‘ 56 | 67 | 10 5657 67 70 027
AL~
4 —I“ 56 | 85 | 28 5657 85 o8 || 268
e,
a =56 78|22 o -
b <56 |78 |22 s -
—
c I 2 |21 19| ; 21
i I
d I 2 | 21|19 |3 2
A
_Ri l 2 | 2522 53 2527
4
—R2 T 2 25 22 23 2527
_R3 =—[ 56 | 78 | 21
T T T T T T T T T T T T T e
=1Gelb [ Gruen === Rot == Rotgelb
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 9 Konrad-Adenauer-Stralle / Eper Stralle
Auftragsnr. 2201 Variante 03 Entwurf Datum | 09.08.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bordz
Wedisar

Ingeniowgessiischaf

[T ——————

LISA

MIV - SP2_PF (NMS) (TU=90) - Planfall (NMS)

ts | tr fa q m 8 qgs nc C Nee | Nwmsgs Lx LK | Nmses>nk tw | QSV
Zuf | Fste.Nr. | Symbol | SGRI 11 | 1) | 1 | ikfarny | ki1 | s/ | (kfzrml | kfzru) | ktzrmi | (k62 | ke | om1 [m1] 1 s |
2 < 1| 66| 240278 263 6,575 | 2,097 | 1717 12 477 | 0,759 10,632| 66,344 - 0,551 33,429| B
1
3 l* _1 ] 66| 24 (0278 345 8,625 | 2,061 1747 12 476 | 1,847 14,923 102,611 - 0,725| 43,622| C
3 ‘"' 2L 71 ] 19 (0222 268 6,700 | 2,144 | 1679 9 373 | 1,745( 12,713 | 82,228 - 0,718] 49,245| C
2
2 T—> 2| 49| 41 |0467( 401 10,025 | 2,003 1797 21 839 | 0,552| 12,041 79,976 - 0478] 18,827 A
2 <L 3180 | 100122 26 0,650 | 1,979 [ 1819 6 222 1 0,074] 2,020 | 12,120 - 0,117] 36,392| C
3
3 s 3180 | 10]0122| 21 0,525 | 2,003 | 1797 2 77 0212 2,155 | 12,930 - 0,273( 51,615| D
2 - 4| 62| 28 (0322 268 6,700 [ 2,095 [ 1718 10 393 |1,430] 12,200| 76,055 - 0,682| 44,800| C
4
1 e 4| 62| 280322 348 8,700 | 2,175 | 1655 13 533 [ 1,240| 13,700| 89,845 - 0,653 34,568| B
Knotenpunktssummen: 1940 3390
Gewichtete Mittelwerte: 0,617 36,420
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [-]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
ts Sperrzeit [s]
tF Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Séttigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitét pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Riickstauldnge bei Freigabeende [KfZ]
Nws g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lénge des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwms95>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP 9 Konrad-Adenauer-Stralle / Eper Stralle
Auftragsnr. 2201 Variante 03 Entwurf Datum | 09.08.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt

Anlage V-86




Phasenfolgeplan

LISA

Phase 2 Phase 3

g ¢ . ¢ - -
M uh

Phase 1

Alles Rot

PU1.4
PU4.1

Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau

Knotenpunkt | KP 9 Konrad-Adenauer-Stralle / Eper Stralle

Auftragsnr. 2201 Variante 03 Entwurf Datum | 09.08.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Knotendaten

Brilon
Bondzio
Welbsar 2

LISA

KP10 L 510 / Alstatter StraBe

A

Hermann-Ehlers-StraBe (L510) (Westen)

Hermann-Ehlers—StraBe (L510) (Osten)

_1L (Kf2) 1
_1 (Kf2) _2 (Kf2)
2 2L(Kf)
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP10 L 510 / Alstatter StralRe
Auftragsnr. 3.2201 Variante 02 Entwurf Datum | 28.06.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsplan

LISA

Planfall (NMS)

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
1 355| 37 [104
2 393 75 1232
3 34 1101 243
4 77 1199|247 Alstatter Stralze (Norden)
(Arm 4)
20
100 <
‘ 3
300 A >
A
/\f\?‘ 6‘)9

Hermann-Ehlers-Stralte (L510) (Westen)
(Arm 1)

= N7 232
s} 393 8
W 34 393 P~
o ) 104 — — 75 W
< )355 199
[Tp]
37 355 1 &
1014 W

Hermann-Ehlers-Stralte (L510) (Osten)

(Arm 2)
o
W o
W N
< 35 “VS
3
3)6,
Alstatter StralRe (Stden)
(Arm 3)
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP10 L 510 / Alstatter StralRe
Auftragsnr. 3.2201 Variante 02 Entwurf Datum | 28.06.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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] ) Bortio
Signalzeitenplan i
LISA B
SP2_PF (NMS)
e A A T Pt AT
1 | 21 | 46 | 24 B ) 0.73
L s a9 7 B 0,60
2 5 |7 | 3 |A—— 559
2 | 3|0 6 |[TEEELED 0:49
3 4|56 |85 28 B e et R VT
4 YK|s6 |88 |31 |A ™ 0 88
IR ———
o |56 |52 ——
c13 <= 21 | 49 | 28 B ——
c24 <= 21 | 49 | 28 B ——
413 | 3 | a0 | 36 | E——
21 ] 3 | 30 | o6 | ——
AR RARAN RARRRARAN AR RARA RARAS RAARE RS RARAE RS LA RARRS LA RARAS RN RARRE R BT Vv =
=—]Gelb [ Gruen = Rot [E== Rotgelb
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP10 L 510 / Alstatter StralRe
Auftragsnr. 3.2201 Variante 02 Entwurf Datum | 28.06.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Brilon ﬂ
. R Bomdz /
Nachweis der Verkehrsqualitat
LISA
MIV - SP2_PF (NMS) (TU=90) - Planfall (NMS)
ts | tr fa q m 8 gs nc C Nee | Nwmsos Lx LK [ Nmsgs>nk tw | QSV
Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol | SGR X
Y [s | [s1 [ [-1 |IKfz/h]| [Kfz/Ul| [s/Kfz] | [Kfz/h]| [Kfz/U]| [Kfz/h]| [Kfz] | [KfZ] [m] [m] [-] [s] [-]
2 4 _1L| 83| 7 | 0089 104 2,600 | 1,852 | 1944 4 173 | 0,925| 6,558 | 40,489 - 0,601 58,706 D
1
1 —;' _1 | 66| 2410278 392 9,800 | 1,860 | 1936 13 538 [ 1,906| 16,333 | 100,448 - 0,729 42,174 C
1 <L 2| 571 33]0378| 625 | 15625| 1,947 | 1849 17 699 | 8442( 31,253| 191,081 - 0,894| 69,774 D
2
2 s 2L 84| 6 | 0078 75 1,875 | 1,836 | 1961 4 153 [ 0,569| 4,967 | 30,398 - 0,490| 53,162| D
2 ‘7 3| 62| 280322 34 0,850 | 2,016 | 1786 6 259 | 0,084 2,361 | 14,166 - 0,131] 34,701 B
3
1 /l‘ 3| 62| 28 0322| 344 8,600 | 1,859 [ 1936 16 623 | 0,765( 12,596 76,483 (x) 0,552 29,578 | B
1 y 4|1 59| 31 (0356 324 8,100 | 1,862 1933 17 688 | 0,535] 11,213 69,296 - 0471) 25222 B
4 2 4 4| 5] 311035 199 4975 | 2,150 | 1674 7 278 | 1,688| 10,675| 66,932 | 25,000 X 0716| 57,387 D
142 4 523 | 13,075 | 1,969 | 1828 15 597 |[6,510| 26,183| 161,811 - 0,876| 67,820 D
Knotenpunktssummen: 2097 3133
Gewichtete Mittelwerte: 0,671 45,869
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
(x) Fur diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [-]
ts Sperrzeit [s]
tF Freigabezeit [s]
fa Abflusszeitanteil [l
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
gs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
nc Abflusskapazitét pro Umlauf [Kfz/U]
Cc Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
Nee Mittlere Riickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nws 95 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwms.gs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad []
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt | KP10 L 510 / Alstatter StralRe
Auftragsnr. 3.2201 Variante 02 Entwurf Datum | 28.06.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt

Anlage V-91




Phasenfolgeplan

LISA

Phase 2

Phase 3

Alles rot

Phase 5

Projekt Umgestaltung der L 510 in Gronau

Knotenpunkt | KP10 L 510 / Alstatter StralRe

Auftragsnr. 3.2201 Variante 02 Entwurf Datum | 29.06.2021
Bearbeiter Kalfhues Abzeichnung Blatt
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Skizze der Kreis-Geometrie

Datei: 2201_KP11_V1_PF_MS.krs
Projekt: Umgestaltung der L510 in Gronau
Projekt-Nummer: 3.2201
Knoten: Enscheder Stralte (L510) / Buterlandstrale / Hermann-Ehlers-Strale (L510) / Kénigstralie
Stunde: Nachmittagsspitzenstunde
0 5m
LLLit
Zufahrt 5

Zufahrt 4
S N
AN /
\
\

Zufahrt 1 j\

/

/
/
) \
7
= ﬁ Zufahrt 3

Zufahrt 2

Zufahrt 1: Enscheder Stral3e (Westen)
Zufahrt 2: Buterlandstralle

Zufahrt 3: Hermann-Ehlers-Stralle
Zufahrt 4: Enscheder Strale (Osten)
Zufahrt 5: KonigstralRe

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN 44799 BOCHUM

KREISEL 8.1.7
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Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei: 2201_KP11_V1_PF_NMS krs
Projekt: Umgestaltung der L510 in Gronau
Projekt-Nummer: 3.2201
Knoten: Enscheder Stralle (L510) / Buterlandstrafte / Hermann-Ehlers-Strafte (L510) / Konigstralle
Stunde: Nachmittagsspitzenstunde
0 1000 Fz/ h
LLiilg
Q4: 54
Q3: 184
Q2: 43
Q1: 206 S= 355
Q5:0
S = 487
S= 294
S= 619
Q5: 59 @
Q4: 171
Q3: 301
Q2: 43 >
Q1:0
S= 574 Q2: 66
Q1: 260
Q5: 139
Q4: 39
Q3:0
S = 504
: / S = 530
Q1:16
Q5: 30
S=210  Q4:30
Q3: 39 Sum = 2008
Q2:0
S= 115
alle Kraftfahrzeuge
Zufahrt 1: Enscheder StralRe (Westen)
Zufahrt 2: Buterlandstralle
Zufahrt 3: Hermann-Ehlers-Stralle
Zufahrt 4: Enscheder Stralle (Osten)
Zufahrt 5: Konigstralle
BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN 44799 BOCHUM

KREISEL 8.1.7
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Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldngen

- mit FuRgéangereinfluss

Datei: 2201_KP11_V1_PF_NMS krs
Projekt: Umgestaltung der L510 in Gronau
Projekt-Nummer: 3.2201
Knoten: Enscheder Stralle (L510) / Buterlandstrafte / Hermann-Ehlers-Strafte (L510) / Konigstralle
Stunde: Nachmittagsspitzenstunde
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz QSvV
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h S -
1 | Enscheder Strale (W. 1 70 416 583 881 0,66 298 12,2 B
2 | Buterlandstralte 1 70 788 119 601 0,20 482 7.7 A
3 | Hermann-Ehlers-Stra. 1 70 367 510 921 0,55 411 8,8 A
4 | Enscheder Strafde (Os. 1 70 578 330 756 0,44 426 8,5 A
5 | Konigstralle 1 70 548 495 778 0,64 283 12,8 B
Stauldngen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |QSV
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Enscheder StralRe (W. 11 70 416 583 881 1,3 6 9 B
2 | Buterlandstralte 1 70 788 119 601 0,2 1 1 A
3 | Hermann-Ehlers-Stra. 1 70 367 510 921 0,9 4 6 A
4 | Enscheder Strafe (O. 1 70 578 330 756 0,5 2 4 A
5 | Konigstralle 1 70 548 495 778 1,2 5 8 B
Gesamt-Qualitatsstufe : B
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten 2037 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 2008 Fz/h
Summe aller Wartezeiten 59 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit Uber alle Fz 10,6 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015 Kapitel S5
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1991) mit T = 3600
Staulangen Wu, 1997
FulRganger-Einfluss Stuwe, 1992

LOS - Einstufung

KREISEL 8.1.7

HBS (Deutschland)

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN

44799 BOCHUM
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Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Kreuzung

Projekt 1 3,2201 Umgestaltung der L 510 in Gronau
Knotenpunkt : Enscheder StraRe (L 510) / Amtsvennweg / SchwarzenbergstraRe
Stunde . Nachmittagsspitze
Datei : 2201_KP12_V1_PF_NMS.kob
a0 gg' : 2 Kraftfahrzeuge
5 : -
0 Kfz/h Qr:8 S=37
S=25
Qr:17
_ Qg : 368
S =492 Ql: 140
S =525

Ql:5
Qg : 394
Qr: 101 S =578
S =500

Ql:116
Qg: 15
Qr:175
S = 306 Summe = 1356

S =249

Zufahrt 1: Enscheder StraRe (Westen)
Zufahrt 2: Amtsvennweg

Zufahrt 3: Enscheder StraRe (Osten)
Zufahrt 4: SchwarzenbergstraRe

KNOBEL Version 7.1.15

Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fur Verkehrswesen mbH
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HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraBen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Projekt 3,2201 Umgestaltung der L 510 in Gronau _&J . L
Knotenpunkt : Enscheder StraRe (L 510) / Amtsvennweg / SchwarzenbergstraRe ... _.
Stunde Nachmittagsspitze T
Datei 2201_KP12g_VFi_PF_NMS.kob j E ri
Strom | Strom | g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- W N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h] | strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E]
1 5 5 5,5 2,8 410 806 4,5 1 1 A
2 —»| 394 1800 A
3 ~ w| 103 1600 A
Misch-H 497 1755 2+3 2,9 2 2 A
4 3| 119 6,5 3,2 982 227 33,9 4 5 D
5 A 15 6,7 3,3 1000 215 18,0 1 1 B
6 ™| 178 5,9 3,0 445 697 71 2 2 A
Misch-N 312 497 4+5+6 | 19,6 5 8 B
9 A 17 1566 A
8 - | 371 1800 A
7 \ ] 141 5,5 2,8 495 732 6,1 1 2 A
Misch-H 388 1790 8+9 2,6 1 2 A
10 e 10 6,5 3,2 1181 127 34,3 1 1 D
11 A 4 8 6,7 33 1042 203 18,5 1 1 B
12 ! 8 5,9 3,0 402 735 5,0 1 1 A
Misch-N 26 202 10+11+12 | 21,3 1 1 C
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt D
Lage des Knotenpunkte : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015
Strassennamen :
Hauptstrasse : Enscheder Stralle (Westen)
Enscheder Stralle (Osten)
Nebenstrasse :  Amtsvennweg
Schwarzenbergstralie
HBS 2015 S5

KNOBEL Version 7.1.15

Brilon Bondzio Weiser

Ingenieurgesellschaft flr Verkehrswesen mbH
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Anlagen
E-1 bis E-41

Verkehrstechnische Skizzen
Querschnitte









Ochtruper Strafe (L510)

or Strafte (L510)

Ochtrup
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Regelquerschnitt 1 - vor KP1

Bestand:
15.48
2.00 3.75 3.50 430 801.13
| ﬁ r
of I:L ‘\o @

Gemeinsamer Geh- und Radweg
17.25

3.00 50 3.50 3.25 3.50 50 3.00

Anlage E-26



Regelquerschnitt 2 - zwischen KP1 und KP2
Bestand:

14.97

1.66

4.00

3.00

4.12

2.19

Gemeinsamer Geh- und Radweg

20.50

3.00

50

3.25

3.50

3.25

3.00

Anlage E-27



Regelquerschnitt 3 - zwischen KP2 und KP3
Bestand:

16.73
1.70 4.05 3.25 3.70 2.13 1.90

3.00 50 3.90 3.25 3.75 50 3.00

Anlage E-28



Regelquerschnitt 4 - zwischen KP3 und KP4
Bestand:

18.16
2.90 3.87 3.25 3.80 234 2.00
1 '» f
— @ |
3.00 50 3.75 3.25 4.25 3.00
i k f

Anlage E-29



Regelquerschnitt 5 - zwischen KP3 und KP4

Bestand:

Gemeinsamer Geh- und Radweg

13.68

2.00

3.75

3.26

2.92

1.75

18.20

3.00

50

3.50

3.50

50

3.00

Anlage E-30



Regelquerschnitt 6 - zwischen KP4 und KPS
Bestand:

24.45
2.00 1.75 2.25 4.00 3.50 3.75 3.20 2.00 2.00
Getrennter Geh- und Radweg
19.75
250 2.0050 3.25 3.25 3.25 502.00 6 2.50
=" =

Anlage E-31



Regelquerschnitt 7 - zwischen KP4 und KPS

Bestand:

20.40

2.05

1.60 1.00

3.50

2.80

2.00

2.00

1.80

Getrennter Geh- und Radweg

2.22

2.005Q

3.25

2.00

75

1.60

1.83

Anlage E-32



Regelquerschnitt 8 - zwischen KPS und KP6

Bestand:

23.10

2.00 1.50 2.25

4.00

3.25

4.25

2.25 1.60 2.00

Getrennter Geh- und Radweg

2.50

2.00

75 2.00

50 2.00 2.50

Anlage E-33



Regelquerschnitt 9 - zwischen KP6 und KP7

Bestand:

23.20

2.00 1.75

2.00

4.00

3.40

4.30 2.00 1.50 2.25

i

Getrennter Geh- und Radweg

2.50

2.00

75

2.00

3.25

50 2.00

2.50

Anlage E-34



Regelquerschnitt 10 - zwischen KP7 und KP8

Bestand:
11.50

1.75 4.00 4.00 1.75

| |
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Regelquerschnitt 11 - zwischen KP7 und KP8

Bestand:
11.75

2.00 4.00 4.00 1.75

| |

Radweg

Anlage E-36



Regelquerschnitt 12 - zwischen KP8 und KP10

Bestand:
12.00
2.00 4.00 4.00 2.00
3.25 50 2.10

Anlage E-37



Regelquerschnitt 13 - zwischen KP8 und KP10

Bestand:
12.90
1.40 3.60 3.00 3.40 1.50
n (T——F)] n N S .—.@ .
Radweg
14.95
210 50 3.25 3.25 3.25 50 2.10

|

.
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Regelquerschnitt 14 - zwischen KP10 und KP11

Bestand:

12.00

2.00

4.00

4.00

2.00

|

Anlage E-39



Regelquerschnitt 15 - zwischen KP11 und KP12

Bestand:
22.03

210 230 1.72 4.00 4.00 1.75 2.66 1.50 2.00

| |

— §

2.50 2.75 2.00 3.25 3.25 50 250 , 2.50

|

> = § i)
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Regelquerschnitt 16 - zwischen KP12 und Grenze

Bestand:
17.80
1.301.50 2.00  3.75 400 1.75 1.50 2.00
ik =2 §
Getrennter Geh- und Radweg
17.50
250 2.00°950 3.25 3.25 50°02.00 2.50

|

=

§

" Anlage E-41



Anlage
K-1

Kostenprognose



Kostenprognose

Brilon
Bondzio

Erneuerung / Umgestaltung der L 510

in Gronau - Machbarkeitsstudie

Weiser

Ingenieurgesellschaft]

fur Verkehrswesen mbH

Variante 2: Radweg

Herstellungskosten

Pos. | Beschreibung Menge Einheitspreis |Gesamtpreis
EURO EURO
Titel 01 Baustelleneinrichtung / Raumung
1.1 |Baustelleneinrichtung / -rdumung 1,0|Psch 975.000,00 € 975.000,00 €
1.2 |Verkehrssicherung (geschatzt) 1,0|Psch 200.000,00 € 200.000,00 €
Summe Titel 01 1.175.000,00 €
Titel 02 Herstellungskosten StraRenbau
2.1 |Fahrbahn 77.900,0|m2 150,00 € 11.685.000,00 €
2.2 |Geh-/Radwege und Fahrbahnteiler 50.900,0|m2 85,00 € 4.326.500,00 €
2.3 |Parkstreifen 2.500,0/m2 120,00 € 300.000,00 €
2.3 |Grunflachen - einfacher Standard 4.600,0/m2 40,00 € 184.000,00 €
2.4 |Markierung 1,0/Psch 220.000,00 € 220.000,00 €
2.5 |neue LSA 7,0|Psch 100.000,00 € 700.000,00 €
Summe Titel 02 17.415.500,00 €
Zusammenstellung der Baukosten
Summe Titel 01 1.175.000,00 €
Summe Titel 02 17.415.500,00 €
Unvorhersehbares (pauschal 10%) 18.590.500,0 € 10% 1.859.050,00 €

Summe netto

20.449.550,00 €

zzgl. 19 % Umsatzsteuer

3.885.414,50 €

Summe brutto

24.334.964,50 €

Folgenden Kosten wurden noch nicht bzw. nur unvollstidndig beriicksichtigt:

- fiir wegweisende Beschilderung

- fiir eventuell erforderliche Entsorgung von belastetem Aufbruchmaterial
- fiir eventuell erforderliche Verlegung von Ver- und Entsorgungsleitungen

- fiir Baunebenkosten

- fiir Grunderwerb

- fiir SchallschutzmaRnahmen

- fir Entwasserungsmafnahmen

- fiir eventuell notwendige MaBnahmen zur Bodenverbesserung

Aufgestellt:

Brilon Bondzio Weiser

Ingenieurgesellschaft fiir Verkehrswesen mbH, 03.08.2021




