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1. Aufgabenstellung und Untersuchungskonzeption

Die Gemeinde Herzebrock-Clarholz hat als Leit- und Handlungsrahmen fir
eine geordnete verkehrliche Entwicklung bereits 1993 einen Verkehrsentwick-
lungsplan erarbeiten lassen. Auf diesem aufbauend wurden in den nachsten
Jahren weitere Verkehrsuntersuchungen durchgeftihrt. 2003 wurde eine Un-
tersuchung zu den Wirkungen einer "nérdlichen Entlastungsstral3e” in Herze-
brock-Clarholz angefertigt. Zwischenzeitlich wurde auch der Verkehrsentwick-
lungsplan 2011 mit dem Prognosehorizont fortgeschrieben.

Im Rahmen von Baumalnahmen ist 2009 eine Verkehrszahlung im Kreu-
zungsbereich der Strallen Schomackerstral3e, Feldbusch und Postweg durch-
gefuhrt wurde. Zudem wurde im Juli und September 2013 an 3 Zahlstellen im
Verlauf der StralRe Weil3es Venn tber 24 Stunden durchgefuhrt. Anhand dieser
nun vorliegenden neuen Zahlen soll im Zuge des Planfeststellungsverfahrens
zur Nordlichen EntlastungsstrafRe nun ein aktuelles Verkehrsgutachten erstellt
werden unter Berilicksichtigung von:

« einer detaillierten Analyse des Verkehrsgeschehens in Herzebrock-Clar-
holz fir den Zeitpunkt 2013

« der Prognose der Verkehrsentwicklung 2025 (BMVBS: deutschlandweite
Verkehrsverflechtung 2004 bis 2025)

« der zukinftigen Bevolkerungsentwicklung
« der zukinftigen Siedlungsentwicklung
« der Mobilitatsentwicklung bis 2025 und

+ einer wirkungsanalytischen Uberpriifung der MaRnahme

Im Interesse zuverlassiger gutachterlicher Aussagen ist eine Bestandsauf-
nahme erforderlich. Diese soll sich sowohl auf die Verkehrssituation (Verkehrs-
angebot und Verkehrsnachfrage) als auch auf die verkehrsstadtebauliche
Problemlage (Vertraglichkeit von Verkehr und sonstigen Nutzungsanspriichen
an den StraRenraum) beziehen. In diesem Zusammenhang sind die Auswer-
tungen Verkehrszahlungen des Kreises Gutersloh an den Stralen Postweg,

Verkehrsuntersuchung nérdliche Entlastungsstral3e Herzebrock
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SchomackerstralRe und Feldbusch von 2008, an 3 Zahlstellen an der Stral3e
WeilRes Venn 2013 sowie der amtlichen Verkehrszahlung von 2010 fir den
Raum Herzebrock-Clarholz vorgesehen.

Zur weiteren Erklarung der Verkehrssituation werden die im Hause IVV-Aachen
vorliegenden Datensatze, die im Zusammenhang mit den Bedarfsplanprogno-
sen zur Aufstellung des Bundesverkehrswegeplanes und der Verkehrsuntersu-
chung zur B 64n fur den Landesbetrieb Strallenbau NRW, Regionalniederlas-
sung Ostwestfalen-Lippe und des Verkehrsentwicklungsplanes fir Herze-
brock-Clarholz erarbeitet wurden, herangezogen. Die in diesem Rahmen erar-
beiteten Verkehrsmodelle kdnnen genutzt und im Bereich des Planungsrau-
mes der nérdlichen Entlastungsstral3e differenziert, verfeinert und aktualisiert
werden.

Der im Rahmen der Modellberechnungen zu Grunde gelegte Wirkungsraum
umfasst neben dem Gebiet der Gemeinde Herzebrock-Clarholz die Kreise Wa-
rendorf und Gutersloh, die Stadt Minster, sowie die angrenzenden Gebiete.
Samtliche Berechnungen im Rahmen dieser Verkehrsuntersuchung werden
auf den voran definierten Wirkungsraum bezogen. Der Untersuchungsraum, in
dem die Ergebnisse der Untersuchung grafisch dargestellt werden, umfasst im
Wesentlichen das Gebiet zwischen den Kernbereichen von Herzebrock und
Clarholz. Bild 1 zeigt den Untersuchungsraum in der Ubersicht.

Das Untersuchungsnetz wurde dabei so definiert, dass es die klassifizierten
Stral3en sowie bedeutende Verkehrs- und Sammelstral3en im Untersuchungs-
netz umfasst. Alle verkehrlichen Aussagen werden auf das Untersuchungsnetz
im Untersuchungsraum bezogen.

Aufbauend auf der Analyse werden Prognosenetze fir den MIV erstellt und so
einzelne Strallenbaumalinahmen untersucht und bewertet. Die Methodik zur
Verkehrsberechnung wird im Anhang erlautert.

Verkehrsuntersuchung nérdliche Entlastungsstral3e Herzebrock
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Bild 1: Untersuchungsraum der Verkehrsuntersuchung
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2. Belastungen Analyse-Null-Fall 2013

Das Untersuchungsnetz wurde mit den Ergebnissen der Bestandsaufnahme
verschlisselt in ein Computermodell umgesetzt.

Vom 5.11. bis 6.11.2008 wurde durch den Kreis Gutersloh an 3 Z&hlstellen im
Untersuchungsgebiet eine Verkehrszahlung nach Verkehrsarten getrennt
durchgefihrt und diese Ergebnisse fur den Feldbusch, die Schoméackerstralie
und den Postweg erfasst und ausgewertet.

Im Jahr 2013 (17./18.7 und 10./11.9) wurde eine weitere Verkehrszahlung an
3 Zahistellen an der StraRe Weil3es Venn ebenfalls durch den Kreis Gitersloh
durchgefuhrt und ausgewertet. (Die Ergebnisse liegen der Gemeindeverwal-
tung im Detail vor.)

Bild 2 zeigt die Lage der Zahlstellen 2013.

Fur die weitere Bearbeitung sind auch die Ergebnisse der StralRenverkehrs-
zéhlung 2010 (SVZ 10) an zahlreichen Zahlstellen im klassifizierten Netz in die
Bearbeitung eingeflossen.

Verkehrsuntersuchung nérdliche Entlastungsstral3e Herzebrock
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Bild 2: Lage der Zahlstellen 2013

Die Ergebnisse der Verkehrszahlung waren wie folgt:

=  Zahlstelle 1: 550 Pkw/30 Lkw in 24h
= Zahlstelle 2: 447 Pkw/21 Lkw in 24h
= Zahlstelle 3: 1104 Pkw/30 Lkw in 24h

Die Z&hlergebnisse bilden zusammen mit den Strukturdaten (Einwohner- und
Arbeitsplatzverteilungen, Kraftfahrzeugbestand etc.) die Grundlage fiur eine
Nachbildung der Verkehrssituation mit Hilfe der Computersimulation, dem
so genannten Analyse-Null-Fall.

Die flachendeckende Ermittlung der Verkehrsstarken im MIV wurde dann im
Rahmen dieses Analyse-Null-Falles durchgefihrt. Er stellt ein Instrumentarium
zur Berechnung der heutigen Verkehrsstarken im Stralennetz (Untersu-
chungsnetz) von Herzebrock-Clarholz dar. Auf der Basis einer kleinrAumigen
Gliederung des Untersuchungsgebietes in so genannte Verkehrszellen und der

Verkehrsuntersuchung nérdliche Entlastungsstral3e Herzebrock
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fur diese Verkehrszellen vorgegebenen bzw. zusammengestellten Strukturda-
ten (Einwohner, Arbeitsplatze, Schulplatze, Freizeiteinrichtungen) wurde das
Verkehrsaufkommen des jeweiligen Gebietes ermittelt. Mit den aus der grof3rau-
migen Verkehrsuntersuchung im Rahmen der Untersuchungen zur B 64n vorlie-
genden Daten uber Verkehrsverflechtungen im MIV und mit Hilfe des fur Herze-
brock-Clarholz ermittelten kleinraumigen Verkehrsaufkommens konnte dann die
Verteilung der Verkehrsstréme bestimmt werden (sog. Verkehrsmatrix) und so-
mit auf den Zustand 2013 geeicht werden.

Diese Verkehrsmatrix, die die einzelnen Verkehrsstrome im MIV von einem
Startpunkt (Ausgangsverkehrszelle) zu einem Zielpunkt (Zielverkehrszelle)
darstellt, wurde auf das Untersuchungsnetz mit Hilfe von Computerprogram-
men umgelegt, so dass die Verkehrsstarken in den einzelnen Streckenab-
schnitten des Untersuchungsnetzes rechnerisch bestimmt wurden.

Diese Daten wurden mit den punktuell gezahlten Verkehrsstarken verglichen,
bei nicht geniigender Ubereinstimmung der gerechneten und gezahlten Daten
wurde der gesamte Rechengang (mehrfach) wiederholt, bis eine hinreichende
Ubereinstimmung gegeben war. Aufgrund dieses Rechengangs konnte ein
vollstandiges Bild des derzeitigen Verkehrsaufkommens in Herzebrock-
Clarholz gewonnen werden.

Im Bild 3 sind die Verkehrsstarken des Analyse-Null-Falls 2013 als Kfz-Fahrten
DTV [100] dargestellt. Dabei sind zum Vergleich auch die Zahlergebnisse als
violette Belastungsbalken eingetragen, sodass die Ubereinstimmung von ge-
rechneten und gezéahlten Werten nachvollzogen werden kann.

Aus den Darstellungen der Verkehrsstarken wird deutlich, dass im Untersu-
chungsgebiet insbesondere die Bundes- und Landesstral3en im Gemeindege-
biet stark belastet sind. Die Ortsdurchfahrten im Zuge der B 64 sind weiterhin
mit bis zu 15.500 Kfz DTV belastet. Auch auf der L 788 in Herzebrock sind
rund 8.000 Kfz DTV festzustellen. Der Postweg ist mit von 2.000 bis knapp
3.000 Kfz DTV belastet. Auf der SchomackerstralRe fahren im 6stlichen Ab-
schnitt taglich rund 1.700 Fahrzeuge.

Verkehrsuntersuchung nérdliche Entlastungsstral3e Herzebrock
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Bild 3: Analyse-Null-Fall 2013 in Kfz[100] (DTV) im Untersuchungsraum
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3. Verkehrsnachfrage (Prognose 2025)

Fur die Verkehrsberechnung ist es zunachst notwendig, Kenntnis tber die
Strukturdaten fur Analyse und Prognose zu erhalten. Mittels Berechnung der
Verkehrserzeugung kann dann eine Belastungsmatrix ermittelt werden, mit de-
ren Hilfe die Belastungen im Stral3ennetz anhand einer Computersimulation
ersichtlich werden.

Fur die Gemeinde Herzebrock-Clarholz lag im Jahr 2011 eine detaillierte Zu-
sammenstellung der Strukturdaten fur die Analyse vor. Aufbauend auf diesen
Daten und den allgemeinen Entwicklungstendenzen, wie sie sich z.B. aus den
deutschlandweiten Prognoseverflechtungen fir 2025 des BMVBS ergeben,
konnten fur die Prognose Wachstumsraten fur die einzelnen Verkehrszellen in
Herzebrock-Clarholz bis zum Jahr 2025 ermittelt werden. Dabei wurden unter
anderem die Gebiete bericksichtigt, fur die eine besonders grof3e Verdnderung
aufgrund von Neuansiedlungen zu erwarten sind.

Dazu wurden in Abstimmung mit der Verwaltung der Gemeinde Herzebrock-
Clarholz die Strukturdaten fur die Analyse und Prognose erarbeitet. Fehlende
Angaben wurden durch Annahmen aus der integrierten Gesamtverkehrspla-
nung NRW (IGVP) sowie den Statistiken und Vorausberechnungen des LDS
NRW erganzt. Somit konnten in Kombination mit den Daten flr den gesamten
Untersuchungsraum detaillierte Strukturdaten flachendeckend fiir den gesam-
ten Bereich sowohl fir die Analyse als auch fur die Prognose ermittelt werden.

Fur Herzebrock-Clarholz ergibt sich danach ein Zuwachs der Bevélkerung von
rund 0,6% bis 2025, wobei die Altersgruppe der Uber 60-Jahrigen deutlich
Uberproportional (+18%) wachst. Die im Jahre 2025 lber 60-Jahrigen werden
dabei deutlich mobiler sein, als die heute Gber 60-Jahrigen.

Die Erwerbstatigenprognose und auch die Beschéftigtenprognose gehen von
Wachstumsraten von bis zu 5% bis 2025 fur Herzebrock-Clarholz aus.

Fur den auf das Gemeindegebiet von Herzebrock-Clarholz bezogene Verkehr
wurde anhand der Strukturdaten fir 2025 der Prognoseverkehr in den einzel-
nen Verkehrszellen ermittelt.

Verkehrsuntersuchung nérdliche Entlastungsstral3e Herzebrock
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Fur den gesamten Untersuchungsraum wurde aus den deutschlandweiten
Prognoseverflechtungen des BMVBS das Fenster fur den Untersuchungsraum
herausgeschnitten nach der Umrechnung von 2004 bis 2025 auf den Zeitraum
2013 bis 2025 und in die Prognosematrix eingebracht.

Dabei wurde das Untersuchungsgebiet sowohl als Gesamtraum betrachtet als
auch fur die kreisfreie Stadt Munster, den Kreis Warendorf und den Kreis Wa-
rendorf eine Einzelbetrachtung durchgefiihrt. Es wurden die Steigerungsraten
2004 bis 2025 jeweils im Binnen-, Quell-/Ziel- und Durchgangsverkehr fur den
motorisierten Individualverkehr (MIV), den Guterverkehr (GV) und den 6ffentli-
chen Verkehr (OV) ermittelt. Sie sind in der nachfolgenden Tabelle dokumen-
tiert.

MIV GV oV
2004-2025 | 2004-2025 | 2004-2025

in% in% in%
Binnenverkehr 10,8 11,7 -8,2
Gesamtraum Quell-/Zielverkehr 12,4 35,5 4,8
Durchgangsverkehr 26,3 74,0 20,6
L Binnenverkehr 5,3 -1,4 -10,3
kre',\s;lc;i':t::adt Quell/Zielverkehr 14,0 237 6.6
Durchgangsverkehr 16,4 64,4 14,8
Binnenverkehr 11,9 10,8 -5,9
Kreis Warendorf Quell-/Zielverkehr 28,0 28,0 -0,1
Durchgangsverkehr 15,8 65,5 13,4
Binnenverkehr 11,4 16,5 -3,9
Kreis Gutersloh Quell-/Zielverkehr 8,0 42,0 3,2
Durchgangsverkehr 19,4 56,9 13,1

Auf dieser Grundlage wurde die Verkehrserzeugung flr das gesamte Untersu-
chungsgebiet durchgeftihrt. Als Ergebnis konnte nach der Analyse auch fur die
Prognose eine Belastungsmatrix bestimmt werden. Diese wurde zur weiteren
Verkehrsberechnung anhand von Computersimulationen herangezogen.

Verkehrsuntersuchung nérdliche Entlastungsstral3e Herzebrock
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Insgesamt ergibt sich eine Zunahme des auf Herzebrock-Clarholz gerichteten
Kfz-Verkehrs (Binnenverkehr und Quell-/ Zielverkehr) um etwa 11% zwischen
2013 und 2025.

Fur die Berechnung des Prognose-Planfalls wurde zun&chst im Rahmen eines
Prognose-Null-Falles (PO) eine flachendeckende Ermittlung der Verkehrsstar-
ken im MIV fur den Prognosezeitraum 2025 durchgefihrt, vergleichbar mit dem
Analyse-Null-Fall. Darauf aufbauend wurden die Prognose-Plan-Félle be-
stimmt und berechnet.

Verkehrsuntersuchung nérdliche Entlastungsstral3e Herzebrock
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4. Prognosenetze und -belastungen

Aufbauend auf dem Analyse-Null-Fall werden fir die Verkehrsuntersuchung
der Ostlichen Stadtgebiete von Herzebrock-Clarholz der Prognose-Null-Fall
und ein Planfall entwickelt. Der Planfall Prognose-Mit-Fall entspricht den aktu-
ellen Planungen des Biros Rover.

4.1 Prognose-Null-Fall PO

Der Prognose-Null-Fall enthalt alle Malinahmen, die aufgrund des Planungs-
standes als sicher gelten bis 2025 in Bau bzw. fertig gestellt zu sein. Fir den
Untersuchungsraum wurden auch alle MaRnahmen des Bedarfsplanes fir
BundesfernstraRen und des LandesstraRenbedarfsplanes, die in der Priorisie-
rungsliste des Landes mit dem Vermerk "vorrangig planen” versehen sind, so-
wie sonstige verkehrswichtige StraRenplanungen der Kommunen bericksich-
tigt.

PO enthalt im Untersuchungsraum folgende Strallenbaumaf3nahmen, die fur
die zuklnftige Verkehrsbelastung im Raum Herzebrock-Clarholz relevant sind:

e O6-streifiger Ausbau der A 1 zwischen dem Autobahnkreuz Munster-Sid
und Osnabrick

e O6-streifiger Ausbau der A 2 zwischen dem Kamener Kreuz und dem

Kreuz Bielefeld

Luckenschluss A 33 zwischen Bielefeld und Osnabriick

Neubau der B 481n

4-spuriger Ausbau der B 51 (OU Minster — Telgte)

B 475 OU Westkirchen, nordl. Verlangerung OU Ennigerloh, OU Neu-

beckum

e UmgehungsstraBen in  Wolbeck, Albersloh und Sendenhorst
(L 585n/L 586n)

e Nordliche Stadtstral3e in Warendorf

e B64n OU Warendorf

Der Prognose-Null-Fall enthélt also fur den Untersuchungsraum alle Maf3nah-
men der Bedarfsplane des Bundes und des Landes NRW, die als Uberhang

m Verkehrsuntersuchung nérdliche Entlastungsstral3e Herzebrock
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und im vordringlichen Bedarf bzw. in Stufe | eingestuft sind bzw. in der Priori-
sierungsliste des Landes mit dem Vermerk "vorrangig planen” versehen sind,
sowie weitere fur die Verkehrsentwicklung im Untersuchungsraum relevante
Planungen der Stadte und Gemeinden, mit Ausnahme der zu untersuchenden
Stral3en.

Die Verkehrsstarken, wie sie fir den PO-Fall 2025 zu erwarten sind, werden in
Bild 4 fur den Untersuchungsraum dargestellt.

Bis 2025 steigen die Belastungen vielen Strafl3en in Herzebrock-Clarholz an.

Die Ortsdurchfahrten im Zuge der B 64 sind weiterhin mit bis zu 15.500 Kfz
DTV belastet. Auf der L 788 in Herzebrock sind es sogar bis zu 13.000 Kfz
DTV. Postweg und Schomackerstralie werden dagegen leicht entlastet.

<& ¥
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Bild 4: Prognose-Null-Fall 2025 in Kfz[100] (DTV) im Untersuchungsraum

Verkehrsuntersuchung nérdliche Entlastungsstral3e Herzebrock
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4.2 Prognose-Planfall mit nérdlicher Entlastungsstraf3e (PM)

Im Prognose-Mit-Fall wird in Herzebrock-Clarholz neben den Elementen des
Prognose-Null-Falls eine nérdliche Entlastungsstral3e untersucht, die helfen
sollen, die Verkehre stadtvertraglich zu fuhren. Im Einzelnen enthalt der Plan-
fall PM folgende MalRnahmen:

e alle MaRnahmen des PO-Falls

e Ausbau Stral3enzug von der Querhorner StraRe und Wachful3 bis zum
Postweg mit einem Regelquerschnitt RQ 9 mit einem begleitenden Geh-
und Radweg sowie 4 Kreisverkehren. (Details sind den Planungen des
Blros Rover zu entnehmen.

Eine grafische Ubersicht der geplanten MaRnahme ist dem Bild 5 zu entneh-
men.

Verkehrsuntersuchung nérdliche Entlastungsstral3e Herzebrock
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Ausbaustrecke
gepl. Kreisverkehr

Bild 5: Ubersicht der Ausbauplanung

Die Verkehrsstarken fur den Prognose-Planfall PM werden in Bild 6 dargestellt.

Verkehrsuntersuchung nérdliche Entlastungsstral3e Herzebrock
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Bild 6: Prognose-Mit-Fall 2025 in Kfz[100] (DTV) im Untersuchungsraum

Der ausgebaute Streckenzug erhalt Belastungen von bis zu 3.000 Kfz DTV.

Die Entlastungswirkung der Malinahme wird in der Darstellung der Differenzen
des Planfalls PM zum Prognose-Null-Fall deutlich. Diese sind im Bild 7 doku-
mentiert.

m Verkehrsuntersuchung nérdliche Entlastungsstral3e Herzebrock
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Bild 7: Differenzen der Verkehrsstarken zwischen PM und PO in Kfz[100] (DTV)

Durch den Ausbau des Streckzuges zwischen Quenhorner StraRe und dem
Postweg erhoht sich hier die Verkehrsmenge zwischen 1.300 und 2.100 Kfz
DTV. Postweg und Schomackerstral3e werden mit rund 1.100 bis 1.200 Fahr-
ten pro Tag mehr belastet. Zwischen dem Ausbauabschnitt und dem Kernbe-
reich von Herzebrock wird der Postweg um bis zu 700 Kfz-Fahrten am Tag
entlastet. Entlastungen bis zu 400 Fahrten pro Tag ergeben sich auf der B 64
zwischen Herzebrock und Clarholz. Entlastungen bis zu 400 Kfz DTV sind im
Stral3ennetz in Herzebrock zu verzeichnen. Auf allen Gbrigen Stral3en sind die
Veranderungen der Verkehrsstarken marginal.

Die Knotenstrombelastungen und die verkehrlichen Kenndaten fur die Knoten
des Ausbauabschnitts sind im Bild 8 dargestellt.

Verkehrsuntersuchung nérdliche Entlastungsstral3e Herzebrock
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Bild 8: Knotenstrome und verkehrliche Kenndaten
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5. Fazit

Durch den Ausbau des Streckenzuges des Weil3en Venns zwischen Quenhor-
ner Stral3e und Postweg kann ein Teil des zwischenértlichen Verbindungsver-
kehrs und des Quell- und Zielverkehrs aus dem Kernbereich von Herzebrock
verlagert werden.

Hierdurch kdnnen Entlastungen in Herzebrock erzielt werden. Durch zusatzli-
che MalRnahmen (Varianten P3.1 und P 3.2 aus der VU von 2003) kénnen die
positiven Wirkungen noch weiter verstarkt werden.

Der ausgebaute Streckenzug wird mit bis zu 3.000 Kfz DTV belastet.

Eine Anbindung an die B 64 ermdglicht eine bessere verkehrliche Wirkung und
sollte daher als Option weiterhin offen bleiben, falls der Landesbetrieb auf-
grund von anderen Planungsvoraussetzungen seine Zustimmung erteilen
wirde.

hen_bericht_20130925.docx/scw
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Anhang 1 - Methodik

Vorbemerkung

Ziel der Verkehrsuntersuchung Herzebrock-Clarholz ist es, die verkehrlichen
Auswirkungen von Stralenbaumaflinahmen im Gemeindegebiet zu ermitteln.
Dazu werden verschiedene Planfalle untersucht und bewertet.

Die Ermittlung der dafur bendtigten Informationen ist nur mit Hilfe von Modell-
berechnungen maoglich, bei denen der Verkehrsablauf im Rechner simuliert
wird. Aus den Ergebnissen der Verkehrssimulationen konnen dann die von ge-
planten Malinahmen ausgehenden verkehrlichen Wirkungen abgeleitet wer-
den.

Zur Beurteilung der MaBnahmen und Planfalle wird eine Wirkungsberechnung
durchgefuhrt, mit deren Hilfe die Einteilung anhand fassbarer Zahlen erfolgen
kann. Voraussetzung fur die Simulation von Verkehrszustanden ist, dass die
eingesetzten Simulationsmodelle und die Grundlagendaten valide sind. Um
das sicherzustellen, werden das Berechnungsinstrumentarium und die Grund-
lagendaten im Rahmen eines so genannten Analyse-Null-Falles verifiziert. In
diesem Rechenfall werden die per Modellsimulation ermittelten Verkehrsbelas-
tungen mit gezahlten Werten verglichen. Im Rahmen eines iterativen Prozes-
ses werden die Berechnungsparameter bzw. die Grundlagendaten der Modell-
simulation solange modifiziert, bis eine ausreichende Ubereinstimmung zwi-
schen den gerechneten und gezahlten Werten erreicht ist.

Die dafur notwendige Verkehrsnachfrage im Personennahverkehr wird mit dem
Durchlaufen der Stufen 1 bis 3 (Verkehrsaufkommen, Verkehrsverteilung, Ver-
kehrsaufteilung) des 4-Stufen Algorithmus zur Verkehrssimulation ermittelt.
Hierbei wird zunéchst — unter Einbeziehung aller Verkehrsteilnehmer und aller
benutzten Verkehrsmittel — das Verkehrsaufkommen im Personenverkehr fur
die Bevolkerung nach FuRverkehr, Radverkehr, MIV und OPNV differenziert.
Danach wird der nicht-motorisierte Verkehr abgespalten und im Verlauf der Be-
arbeitung nicht weiter betrachtet. Die weitere Modellbetrachtung konzentriert
sich in Herzebrock-Clarholz allein auf den motorisierten individuellen Verkehr
und bezieht sich auf den auf Herzebrock-Clarholz bezogenen Verkehr, der

Verkehrsuntersuchung nérdliche Entlastungsstral3e Herzebrock



Ergebnisbericht Anhang 1-b

i 4

durch die Herzebrock-Clarholzer Bevolkerung und Ortsfremde ausgeldst wird
und die Verkehrsnetze in Herzebrock-Clarholz betrifft.

Strukturdaten

Von der Stadtverwaltung Herzebrock-Clarholz wurden fir den Analyse-Zeit-
punkt und den Prognose-Zeitpunkt die Strukturdaten fir Herzebrock-Clarholz
Ubermittelt. Die Uberlassenen Strukturdaten beinhalten die folgenden Anga-
ben:

e Einwohner nach Altersklassen

e Erwerbstatige (fur den Analyse-Zeitpunkt / Verteilung der Prognose auf
die Verkehrszellen durch IVV)

e Beschéftigte mit Differenzierung nach primarem, sekundarem sowie
nach tertiarem Wirtschaftssektor

Nach der Recherche und Aufbereitung der Strukturdaten fir die Binnenzellen
war fur die jeweiligen Umlandzellen das Zusammenfiigen der Strukturdaten er-
forderlich. Fur das Umland liegen der Gemeindeverwaltung Herzebrock-Clar-
holz keine Strukturdaten vor. Jedoch konnten die im Hause IVV im Rahmen
der integrierten Verkehrsplanung fir Nordrhein-Westfalen aufbereiteten Struk-
turdaten genutzt werden. Diese Datenbasis liefert je Gemeinde und Verkehrs-
zelle in NRW die entsprechenden Strukturdaten mit dem aktuellen Stand und
einer Prognose fur 2025.

Nach Aufteilung dieser Daten auf die flir die Herzebrock-Clarholzer Verkehrs-
erzeugung eingeteilten Verkehrszellen sind die folgenden Strukturdaten vor-
handen:

e Einwohnerzahlen gesamt,
e Altersklassen 0-5, 6-9, 10-14, 15-17, 18-24, 25-44, 45-64,>65,
e Erwerbstétige,

e Beschaftigte gesamt,
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e Beschaftigte nach den Sektoren I-II, lIl,

Damit steht ein aktueller und differenzierter Datenpool auch fur das Umland zur
Verfigung. Aus den recherchierten und aufbereiteten Strukturdaten werden
zwei Dateien (Analyse und Prognose 2025) fur den spateren Rechenprozess
erstellt, welche die Binnenzellen und Umlandzellen mit den obigen Strukturda-
ten enthalten.

Verkehrsaufkommen

Nachdem fur die Einwohner von Herzebrock-Clarholz anhand der Strukturda-
ten das Gesamtverkehrsaufkommen, differenziert nach FulR3verkehr, Radver-
kehr, OPNV und MIV ermittelt wurde, werden die ermittelten Mobilitatsraten fiir
den motorisierten Verkehr in das Verkehrserzeugungsmodell tGberfihrt und
hier weiter differenziert und bearbeitet. Das Verkehrserzeugungsmodell geht
von einem personengruppen-reisezweck-spezifischen Modellansatz aus, mit
dem das Verkehrsaufkommen getrennt fir die Quell- und Zielseite unter Nut-
zung von Angaben zur Raumstruktur, zur Siedlungsstruktur, zum Verkehrsver-
halten und zum Verkehrsangebot ermittelt wird. Hierbei wird davon ausgegan-
gen, dass es verkehrsverursachende und verkehrsanziehende Wirkungen gibt.
Die Ermittlung der verkehrsverursachenden Wirkungen wird dabei als Aktiv-
seite des Verkehrsaufkommens und die der verkehrsanziehenden Wirkungen
als Passivseite des Verkehrsaufkommens bezeichnet. Die Ermittlung des Ta-
gesverkehrsaufkommens der Aktivseite lasst sich aus dem Mobilitatsverhalten
von Personengruppen ableiten, da diese letztendlich fir das Auslésen jegli-
chen Verkehrs mal3gebend sind.

Es werden 21 Personengruppen auf der Aktivseite unterschieden. Die wesent-
lichen Gruppenmerkmale sind hierbei das Alter, die Erwerbstatigkeit und die
Pkw-Verfugbarkeit. Fir die einzelnen Personengruppen werden Mobilitéats-
werte abgeleitet und diese flieRen in die Berechnungen ein. Zusatzlich werden
fur den Reisezweck Geschéft auf der Aktivseite auch die Beschaftigten zur Er-
mittlung des Verkehrsaufkommens herangezogen.
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Die Ermittlung des Tagesverkehrsaufkommens fir die Passivseite erfolgt tber
die Strukturmerkmale und die Haufigkeit, mit der diese im Laufe eines Tages
aufgesucht werden. Als verkehrsanziehende Einflussgréf3en gehen hierbei die
Einwohner, Beschéftigten (gesamt und tertiar) und Schulplatze in die Berech-
nungen ein.

Auf der Passivseite des Verkehrsaufkommens wird ein Bezug zwischen den
Personengruppen und den jeweiligen Reisezwecken hergestellt. Da die Pas-
sivseite mit der Aktivseite korrespondiert und die Wertesatze des Verkehrsauf-
kommens kompatibel sein missen, ergibt sich die Notwendigkeit, die ermittel-
ten personengruppenbezogenen Verkehre bestimmten Reisezwecken zuzu-
ordnen:

e Beruf

e Ausbildung
e Geschaft

e Einkauf

e Freizeit / Sonstiges

Da bei der Ermittlung des Verkehrsaufkommens fir die Passivseite direkt auf
Reisezweck-Personen-Kategorien zuriickgegriffen wird, ertibrigt sich in diesem
Falle eine Zuordnung von Personengruppen zu Reisezwecken. Im Zusammen-
hang mit der Ermittlung des Verkehrsaufkommens der Aktiv- und der Passiv-
seite werden auch Aussagen Uber die Verkehrsmittelbenutzung abgeleitet (Mo-
dalsplit Stufe I). Der Modellansatz geht dabei davon aus, dass gewisse Teile
der Bevdlkerung an die Benutzung spezieller Verkehrsmittel gebunden und nur
ein Teil der Verkehrsbevolkerung eine freie Wahlmdglichkeit zur Benutzung
des einen oder des anderen Verkehrsmittels hat. Die Gebundenheit an spezi-
elle Verkehrsmittel hangt dabei in starkem MalRe von der Zugehorigkeit zur je-
weiligen Personengruppen-Kategorie ab. Von ausschlaggebender Bedeutung
ist hierbei die Verfugbarkeit Uber einen Pkw.

Weitere Komponenten bei der Ermittlung der Verkehrsnachfrage des Untersu-
chungsgebietes stellen der weitausgreifende Quell- und Zielverkehr sowie der
Durchgangsverkehr bezogen auf das Untersuchungsgebiet dar. Da eine mo-
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dellméRige Ermittlung dieser Komponenten im Rahmen einer regional be-
schréankten Untersuchung unter vertretbarem Aufwand nicht zweckmafig ist,
werden die zur Beschreibung dieser Verkehre maf3gebenden Wertesatze aus
Uberregionalen Verkehrsuntersuchungen tbernommen. Hierbei handelt es
sich um Matrizen aus der Bundesverkehrswegeplanung.

Verkehrsverteilung (Gravitation)

In dem sich an die Verkehrserzeugung anschlieRenden Arbeitsschritt der Ver-
kehrsverteilung werden die berechneten Quellverkehrsaufkommen der einzel-
nen Verkehrszellen auf Ziele in Abhangigkeit von den berechneten Zielver-
kehrsaufkommenswerten und den zwischen den Verkehrszellen vorhandenen
Netzwiderstdnden im StralRennetz und o6ffentlichen Liniennetz verteilt. Die
Durchfuhrung dieser Arbeiten erfolgt unter Ansatz eines Gravitationsmodells,
wobei die Verteilungsrechnungen in Abhéangigkeit von 5 Reisezwecken und 3
Verkehrsmittelwahlsituationen (OV-Gebundenheit, IV-Gebundenheit, Wahlfrei-
heit) durchgefuhrt werden. Hieraus ergeben sich insgesamt 5 x 3 = 15 Vertei-
lungsrechnungen, die in Form von Matrizen festgehalten werden.

Die Festlegung der nach Reisezwecken und Verkehrsmittelwahlsituationen dif-
ferenzierten Attraktionsfunktion (Gravitationskurven) erfolgt auf der Grundlage
von Reiseweitenverteilungen, die z.B. aus Erhebungsmaterial von Haushalts-
befragungen abgeleitet werden kdnnen.

Verkehrsteilung (Modalsplitt II)

Die Verkehrsaufteilung der wahlfreien Verkehrsteilnehmer je Reisezweck auf
den Pkw-Verkehr bzw. den 6ffentlichen Verkehr (Modal- Splitt Il) erfolgt anhand
eines Nutzenmaximierungsansatzes, in den die unterschiedlichen Widerstande
der beiden Verkehrsmittel Eingang finden.

Wie bereits vorab erwahnt, erfolgen die Berechnungen zur Verkehrsmittelwahl
im Rahmen der Nachfrageermittlungen auf der Basis eines kombinierten Mo-
dal-Split-Verfahrens. Dies stellt eine Kombination aus dem Trip-End-Modal-
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Split und dem Trip-Interchange-Modal-Split dar, bei dem der Verkehrsmittelbe-
zug fur Personen ohne objektive oder subjektive Entscheidungsmdoglichkeit be-
reits in der Aufkommensberechnung und fiir Personen mit Entscheidungsmog-
lichkeit nach der Verteilungsrechnung vorgenommen wird.

Dieses Verfahren bezieht also die unterschiedlichen Situationen der Personen
(-gruppen) im Hinblick auf die Gebundenheit an das eine oder andere Ver-
kehrsmittel oder auf die vorhandene Wabhlfreiheit mit ein. Hierbei wird berick-
sichtigt, dass der Entscheidungsraum haufig aufgrund bestimmter Zwange so
eingeengt ist, dass eine freie Entscheidung nur in einem Teil aller Falle mdglich
ist. Der Rest der Verkehrsteilnehmer ist auf die Benutzung eines bestimmten
Verkehrsmittels (z.B. Pkw, Fahrrad, offentlicher Linienverkehr) festgelegt.

Im Falle der Gebundenheit an individuelle und 6ffentliche Verkehrsmittel kann
somit eine direkte Zuweisung zu den Verkehrsmitteln erfolgen, wahrend bei
den sog. "Wabhlfreien" eine Zuweisung zu dem einen oder anderen Verkehrs-
mittel aufgrund eines Vergleichs der Verkehrsmittelmerkmale erfolgen muss.
Da die Entscheidungen von einzelnen Personen aufgrund ihrer Einschétzung
getroffen werden und sich Einschatzungen der Personen je nach Reisezweck
signifikant unterscheiden, wird im Rahmen der hier behandelten Simulation die
Modal-Split-Stufe Il, in der die Simulation des Verkehrsverhaltens der Wahl-
freien erfolgt, ebenfalls differenziert nach Reisezwecken durchgefiihrt. Hierbei
wird davon ausgegangen, dass die Personen beziglich eines Reisezweckes
in bestimmten Entscheidungssituationen ein ahnliches Verhalten bei der Ver-
kehrsmittelwahl zeigen und spezifische Bewertungen der Angebotssituation
(Nutzenmaximierung) vornehmen. Die Nutzenzuordnung ist allerdings nicht
einheitlich, sondern schwankt mehr oder minder um einen Mittelwert.

Die Benutzung des OPNV und MIV durch die Wahlfreien der einzelnen Perso-
nen-Reisezweck-Kategorien wird von den Realwiderstanden im Stral3ennetz
und offentlichen Liniennetz bestimmt. Diese Widerstande werden als Fahrzei-
ten angegeben und setzen sich aus Zugangszeit zum Pkw, Fahrzeit mit dem
Pkw vom Start- bis zum Zielpunkt und Abgangszeit einschlief3lich Parksuchzeit
im Individualverkehr zusammen.

Fur den 6ffentlichen Verkehr wird die Zugangszeit zur Haltestelle, die Warte-
zeit, in der Regel als 1/2 Zugfolgezeit, max. 10 Minuten, die reine Fahrzeit mit
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offentlichem Verkehrsmittel, die Umsteigezeit (wenn notwendig) = 1/2 Zugfol-
gezeit, max. 20 Minuten und die Abgangszeit von der Haltestelle bis zum Ziel
in die Berechnung einbezogen

Die Ermittlung der Verkehrsnachfrage flir die verschiedenen Reisezwecke und
Verkehrsmittel erfolgt fiir den gesamten Werktag. Durch die Uberlagerung der
einzelnen Reisezweckmatrizen kénnen Gesamtmatrizen fur den individuellen
Personenverkehr abgeleitet werden. Dabei handelt es sich um Matrizen in der
Dimension Personenfahrten. Bei den Nachfragematrizen fur den individuellen
Personenverkehr ergibt sich die Notwendigkeit einer Umrechnung auf Pkw-
Fahrten. Diese Umrechnung erfolgt im Rahmen einer speziellen Bertcksichti-
gung der reisezweckspezifischen Besetzungsgrade.

Der Modellalgorithmus mit VENUS bezieht sich in der Regel auf die Verkehrs-
nachfrage in einem definierten Planungsraum mit seinem naheren Umland. Der
sog. Fernverkehr wird mit VENUS nicht generiert. In der Regel wird er aus Er-
gebnissen von groRraumigen Bedarfsplanprognosen abgeleitet und als spezi-
elle Teilmatrix zur Gesamtnachfrage hinzu addiert.

Verkehrsumlegung

Die Simulation der Belastungen im Kfz-Verkehr erfolgt unter Berticksichtigung
von Strecken- und Knotenwiderstdnden nach einem Capacity-Restraint-Ver-
fahren mit belastungsabhangiger Widerstandskorrektur. Hierbei kénnen die
Belastungen getrennt nach den Fahrzeugtypen Pkw und Lkw in bis zu 10 auf-
einander folgenden Schritten umgelegt werden. Nach jedem Umlegungsschritt
wird eine erneute Widerstandskorrektur vorgenommen. Durch die getrennte
Behandlung der Fahrzeugtypen lassen sich auch spezielle Vorgaben fur die
einzelnen Fahrzeugarten bericksichtigen. Zu nennen sind hier beispielsweise
spezielle Fahrverbote fur den Lkw. Durch die Verschachtelung der Umlegungs-
schritte bezuglich der Fahrzeugtypen wird auch die gegenseitige Beeinflus-
sung bei der Belastungsermittlung beriicksichtigt.

Auf der Grundlage der hier beschriebenen Methodik werden die Analyse und
die Prognose mit den verschiedenen Planféallen berechnet und analysiert und
so die einzelnen MalRnahmen in ihren verkehrlichen Wirkungen beurteilt.
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