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1 AUFGABENSTELLUNG

Das seit Anfang der 80er Jahren brachliegende ehemalige Krupphittengelande in
Duisburg-Rheinhausen ist von LOGPORT im Jahr 1899 Gbernommen worden und
=oll in den kommenden Jahren zu ginem Industne- und Logistikstandort entwickelt
werden. Mach dem bishengen MNutzungskonzept wird die Neubesiediung einen
MNeuverkehr in Hahe von rd. 13.500 Kfz-Fahrten pro Tag erzeugen, der Uber das
umgebende Stralennetz abflieflen wird. Von den Kfz-Fahrten werden im End-
ausbau der Flache rd. 35 % mit dem Lkw durchgefihrt.

Das ehemalige Kruppgelande ist heute Gber innerstadlische Hauptverkehrsstra-
flen zu erreichen, Der geplante Meubau der Umgehungsstralte L 473n soll eine
kurze Verbindung zum Oberregionalen Autobahnnetz hersteilen. Das Planfest-
stellungsverfahren zum Meubau der L 473n lauft zur Zeit, Die Fertigsteliung und
Inbetriebnahme der Umgehungsstrale wird frihestens bis zum Jahr 2004 erfol-
gen; unter widrigen Umstanden kann auch mit einer spateren Realisierung ge-
rechnet wearden.

Die Vermarktung und die Besiedlung der Flache wird sukzessive erfoigen. Erste
Verhandlungen zeigen ain grofies Interesse der Wirtschaft auf, so dass eine rela-
tiv kurzfristige und schnelle Besiedlung der Flache realistisch erscheint.

Diese kurzfristige Besiedlung der Fldche wird auch zu einem kurziristigen Anstieg
des Verkehrs fihren, Uber welche Straflen eine Zuwegung bzw. ein Abflul der
Verkehrsmengen erfolgen wird, ist in einer jetzt beauftragten Untersuchung zu
kidren. Dies soll vor allem vor dem Hintergrund geschehen, dass eine Verzige-
rung beim Bau der L 473n eintreten kann, Durch diese Untersuchung sind die
verkehrlichen Auswirkungen einer Neubesiedlung der Flache auf das umgebende
Stralennetz und das Umfeld zu armittain.

Hierzu sind das Verkehrsaufkommen der bis zum Jahr 2004 vermarkt- und besie-
delbaren Flache zu prognostizieren, eine Verteilung des Verkehrsaufkommens
auf das umgebende Strallennetz vorzunehmen und die sich daraus fir den Ver-
kehrsflul und Verkehrsi@rm ergebenden Auswirkungen zu ermittedn. In
Abhdngigkeit der fesistellbaren  Auswirkungen sind  enisprechende
Gegenmabnahmen vorzuschlagen.
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2 HEUTIGE SITUATION
2.1 Allgemeines

Basis der Prognose ist eine Analyse der heutigen Verkehrssituation. Hierbei gilt
es zum einen die Verkehrssirdme und -belastungen zu ermitieln sowie zum ande-
ren die Orilichen Gegebenheilen, wie 2.8, Fahrbahnbreite, Anzahl der Fahrstrei-
fen, Knotenausbildungen, Nutzungen im Umfeld etc., zu erfassen. Die Srtlichen
Gegebenheiten beeinflussen in starkem Male die verkehrlichen Auswirkungen,
vor allem hinsichtlich der Leistungsfahigkeil des Stratennetzes und der Larm-
empfindlichkeiten.

Im Rahmen der Analyse der heutigen Situabtion wurden Verkehrszahlungen und
Orsbegehungen durchgeflhrt.

2.2 Verkehrszdhlung

Zur Erfassung der heutigen Verkehrsbelastungen auf dem Hauptstralennetz in
Rheinhausen wurden Knotenstromzahlungen durchgefuhrt. An ingesamt 18 Kno-
lenpunkten wurden die Verkehrsstrome richtungsgetrennt und nach Fahrzeugty-
pen differenziert erfalit. Die Erhebungen fanden am 26 und 28. Oklober 1999
statl, Gezahlt wurde in 15-Minuten-intervallen an acht Knoten Ober 24 Stunden
und an zehn Knoten Uber den Zeitraum 6.00 bis 22.00 Uhr.

Die Fahrzeugtypen wurden nach folgender Klasseneinteilung getrennt erhoben:
1 Fahrrader
2 Mopeds, Motorrader

3 Personenkraftwagen {auch mit Anhanger},
Lieferwagen, Kleinlastwagen bis zu 3.5 t zuldssigem Gesamigewicht

4 Lastkraftwagen ab 3,5 t zulassigem Gesamitgewicht (ohne Anhanger),
Kraftomnibusse

5 Lastkraftwagen Ober 3,5 t zulassigem Gesamtgewicht mit Anhanger, Sattel-
fahrzeuge, Sonder- und landwirtschaftliche Fahrzeuge

Fir die Auswertung werden die Klassen 4 und 5 zum Lkw-Verkehr zusammen-
gefalit. Demgegeniber werden nur die Pkw gesondert ausgewertet.

Mit Hilfe der 24-Stunden-Erhebungen ktinnen die zeitlichen Verkehrsverteilungen
iber den Tag abgeleitet werdan. Die entsprechend zu zahlenden Knotenpunkten
liegen an den wichtigen Schnittstellen des Hauptstralennetz in Rheinhausen.
Aufgrund der zur VerfOgung stehenden Zahleranzahl wurden am 26. Okiober
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1999 alle 24-Stunden-Erhebungen durchgefihrt und am 28. Oktober alle dbrigen.
Ein Abgieich der Zanlergebnisse an den unterschiedlichen Tagen liel keine un-
gewdhnlichen Differenzen erkennen, so dass die Zahlungen wie erhoben ausge-
wertet werden konnten.

Die Auswertungen erfolgten rechnergestitzi fir die verschiedenen Zahlzeiten
0.00 - 24.00 Uhr sowie 6.00 - 22.00 Uhr und 22.00 - 6.00 Uhr jeweils als Pkw-,
Likw- oder Kfz-Fahrten (Summe Pkw- und Lkw-Fahrten) pro Z8hlzeitraum.

Stark belastete Stralenquerschnitte sind entlang der Moerser Str. mit rd. 20.000
Kfz-Fahrten im Bereich der Kreuzung mit der Asterlager Str. bzw. mit der Fried-
rich-Ebert-Str. und bis rd. 33.000 Kfz-Fahrten pro Tag im Bereich des Ubergan-
ges Margarethenstr. - Rheinbricke zu finden. Die Emmericher Sir. / Essenberger
Sir., als Zu- und Abbringer in Richlung Autobahn A 40, ist im Querschnitt mit rd.
24.000 Kfz-Fahrten pro Tag belastel. Ebenfalls deutlich hoher belasiat, als das
Obrige Hauptstralennetz, sind die Friedrich-Ebert-Str. mit rd. 9.000 Kifz pro Tag
im Bereich der Kreuzung mit dem Gaterweg und mit rd. 22.000 Kfz-Fahrten pro
Tag auf dem Abschnilt Meue Krefelder Str. und Moerser Sir. sowie die Schwar-
zenberger Str. mit rd, 13.000 bes 20.000 Kfz-Fahrtan pro Tag.

Auffallig ist der starke Belastungsunterschied an den Knoten Neue Krefelder Sir. /
Lindenallee und Krefelder Str. / Lindenallee. Trotz der 24-Stunden-Erhebung
weist der Knoten Krefelder Str. / Lindenallee geringere Kfz-Fahrien pro Zahizeit-
raumn als der daneben liegende aul. Dieser grole Unterschied ist durch die Lage
der Polizeistation an der Ulmenstr. zu erklaren sowie dadurch, dass nach Be-
obachtung vor Ort viele Fahrzeuge mittels Fahrt durch die Ulmenstr. die Kreuzung
Krefelder Str. f Lindenallee umgehan wollen,

Uber alle Knotenpunkte konnte ein durchschnitticher LKW-Anteil von 5,2 % er-
mittelt werden. Deutlich hdhere Anteile sind mit rd. 9.2 % am Knoten der L 473
(Essenberger Sir.) mit der Bundesautobahn A 40, mit rd. 8.4 % am Knoten Fried-
rich-Ebert-Str. / Gaterweg und mit rd. 7,0 % am Knoten Bergheimer Str, / Asterla-
ger Sir. zu finden.

Anhand der 24-Stunden-Erhebungen kann die tageszeitliche Verteiung der
Fahrien ausgewertet werden. Im Tagesverlauf von 8.00 - 22.00 Uhr werden rd.
92,6 % aller Fahrten durchgefihrt, wogegen rd. 7.4 % aller Fahrien in der Nacht
von 22,00 bis 6.00 Uhr stattfinden {Bild 2/1).
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Bild 2/1: Zeitliche Verkehrsvertaillung 1599 [Kfz-Fahrten/ 24 Stunden]

Der durchschnittliche Likw-Antedl steigt in der Nacht auf rd. 7.9 % an. Deutlich hd-
here Anteile sind mit rd. 9,2 % am Knoten L 473 / & 40 und mit rd. 9.4 % am

Knoten Friedrich-Ebert-Str. / Gaterweg nachweisbar.

Die Spitzenstunde liegt tagsiaber zwischen 16.00 und 17.00 Uhr. Der durch-
schnittliche Verkehrsanteil liegt bai rd. 9,5 % vom Tagesverkehr ( 6.00 - 22.00
Uhr) bzw. 8.7 % bezogen auf 24-Stunden-Werte. Wahrend der Nacht ist eine
Spitzenstunde zwischen 5.00 und 6.00 Uhr an den erhobenen Knotenpunkten
erkennbar, Der durchschnittliche Anteil liegt bei rd. 34,5 % vom Nachtverkehr, be-
zogen auf den gesamten Tag nur bei rd. 2,3 %.

An den drei Knotenpunkten Schwarzenberger Str. / Friedrich-Ebert-Str,, Krefelder
Sir. / Lindenallea und Friedrich-Ebert-Str. / Gaterweg ist eine nachtliche Spitzen-
stunde fur die Zeit von 22.00 - 23.00 Ubr festzustellen. Die Knolenpunkte urnge-
ben alle das sidliche Zentrum von Rheinhausen bzw. sind durch die Lage zu
Gewerbestandorten gepragt

2.3 Analyse-Belastung 1999
2.31 Vorgehensweise
Die Analyse-Belastung 1999 wurde anhand der aktuellen Zahlungen und der von

der Stadt Duisburg zur Verflgung gesteliten simulierten Verkehrsbelaslung me-
delliert. Das Verkehrssimulationsprogramm der Stadt Duisburg legt Verkehrsma-

4
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trizen des Pkw- und des Lkw-Verkehrs aufs Stralennetz um und berechnel die
Verkehrsbelastung des malgeblichen Spitzenstundenverkehrs. Die Verkehrsma-
trizen lassen allerdings keine sindeutige Trennung der beiden Verkenrsarten im
Sinne der bei den Erhebungen verwendaten Dafinition zu. Wirtschaftsverkehr mit
kigineren Fahrzeugen ist in der Lkw-Malrix enthalten, der aber nach der Definition
dem Pkw-Verkehr zuzuordnen ist. Die Ermittlung der Analyse-Belastung durch
Eichung der Verkehrsmatrizen und Umlegung auf das Verkehrsnetz kann daher
nicht erfolgen. Dies gilt vor allem auch fir die Berechnung der Prognose-Belas-
tung. Die Analyse-Belastung wurde daher handwerklich mit Hilfe der Umlegung
und der aktuellen Erhebungsergebnisse ermittelt.

Die mafigeblichen Spitzenstunden-Verkehrswerte (MSV) wurden im Querschnitt
aufaddiert und mit dem Fakior 11,6 {der fUr Duisburg Obliche Hochrechnungs-
faktor) auf Tageswerte hochgerechnet. Die so emmitielten Querschnittswerte wur-
den mit den erhobenen und den auf den Tageswert hochgerechneten Pkw-Zah-
lungswerlen abgeglichen. In Bereichen zwischen erhobenen Knotenpunkien wur-
den die Querschnittewerte aus der Simulationsrechnung anhand der fesistellba-
ren Entwickiungen an den angrenzenden Knotenpunkten modifiziert.

Dieses Verfahren wurde zuerst fir den Pkw-Verkehr und nachfolgend fir den
Likw-Verkehr durchgefihr. Beim Lkw-Verkehr wurde bei Belastungen zwischen
erhobenen Knolenpunkten bzw, in Bereichen abseits der Haupirouten die Ver-
kehrsbelastung auch unter Bertcksichligung des Umfeldes abgeschatzt. In reinen
Wohngebieten entstehen fast keine Lkw-Fahrten, hier sind nur in geringem Maie
Lkw-Fahrten zu den Zwecken Versorgung und An-fAblieferung bzw. im Durch-
gangsverkehr zu finden. Die Umlegungsergebnisse wurden hier somit nur als
Anhaltswerte genommen. Die beiden Ergebnisse wurden abschliefend zur Kfz-

Tagesbelastung summiern.

2.3.2 \Verkehrsbelastungen

Mittels des beschriebenen Verfahrens ergibl,sich gine Verkehrsbelastung im
Querschnitt auf der Moerser Str. in Hohe von 1 bis 32.000 Pkw-Fahrten pro
Tag in ihren Verlauf zwischen dem Zubringer zur A 40 und der Rheinguerung, der
Bricke der Solidaritdt. Die Friedrich-Ebert-Str. weist eine Querschnittsbelastung
von rd. 8.000 Pkw-Fahrten pro Tag im Bereich der Einmindung des Galerwegs
und von rd. 22.000 Pkw-Fahrien im Bereich zwischen Neue Krefelder Str. und
Moerser Str. auf. Die Pkw-Fahrten pro Tag schwanken auf dem Stralenzug As-
terlager Str. - Essenberger Str. - Emmericher Str. zwischen 18.000 und 22.000
Fahrten im Querschnitt pro Tag. Als zweile wichlige Ost-West-Verbindung im
Ortsteil Rheinhausen weist der Strallenzug Flutweg - Schwarzenberger Sir. -
Margarethenstr. rd. 10.000 Pkw-Fahren pro Tag im Bereich des Flutweges und
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rd. 18.500 Pkw-Fahrten pra Tag im Ubergang zur Briicke der Solidaritat auf. Der
Gaterweg hat heute eine Verkehrsbelastung von rd. 1.800 Pkw-Fahrien pro Tag.

Die Lkw-Belastung ist besonders auf dem Strallenzug Asterlager Str. Eﬁ}%
u::ﬁér Sir. mit Belastung zwischen 1.200 und 2400 Lkw-Fahrien im Querschnitt

prﬂ Tag hoch, wadurch der Lkw-Antell auf dem Stralenzug teilweise bei rd. 8,5 %

liegt. Die Friedrich-Ebert-Str. weist in Ihrem Verlauf Lkw-Belastungen von 1.000

bis 1.300 Fahrten pro Tag auf. Der Lkw-Anteil liegt hier bei rd. 5,9 %. Der Gater-

weg wird heute durch rd. 800 Lkw pro Tag befahren, der Lkw-Antedl liegt daher

hier bei rd. 30,8 %.

Die Lkw-Belastung hat zudem auch auf MNebenstralen erhebliche Antede. So
weist die Bismarckstr. im nordlichen Abschnitt einen Lkw-Anteil von 8.2 % auf. In
der Verlangerung nach Norden, in der Friedrich-Alfred-Str. ist noch ein Lkw-Antail
von 5,0 % vorzufinden.

24 Umfeld am Hauptstralennetz

Zur Bestimmung und Emmittiung der Auswirkungen der durch die Neubesiedlung
verursachten Zunahme des Verkehrs im Umfeld sind verschiedene Aspekle er-
falt und zusammengestelit worden:

- Anzahl der Fahrsireifen
zulassige Geschwindigkeiten
- Fahrbahnbelag

- Fahrbahnbreiten

- Stérquellen {Lage von Bushaltestellen, parkende Fahrzeuge, Fahrbahnver-
engungen etc.)

Mutzungen im Stralenumfeld

Bebauungsweise usw,

Die Daten der aufgenommenen Aspekte sind aufbereitet und dokumentiert. Sie
gehen direkt in die Ermittlung der Leistungsfahigkeit des Strallennetzes und der
Larmemissionen ein und warden dort, soweil notwendig dargestelll. Dhe wichhig-

sten Ergebnisse sind in den Anlagen dargesteilt.

Anlage 10 Im Hauptsiraflennnetz in Rheinhausen gilt berwiegend 50 km/h als zulassige
Geschwindigkeit. Teile der Einfallstrallen nach Rheinhausen, so die Zubninger zur
A 40, die L 237 und L 473, sind for 70 km/h ausgeschildert. In Wohngebieten,
aber auch auf HaupistraBen im Bereich von Schulen oder Kindergarten wurde die
zuldssige Geschwindigkeit auf 30 km/h reduziert. Dies trifft insbesondere auch auf

die Friednch-Ebert-Str. zu.
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Anilags 11

Anlage 12

Andage 13

Das Geschaftszentrum von Rheinhausen konzentriert sich um die Friedrich-Ebert-
Str. sowie im Dreieck der Strallen Friedrich-Ebert-Str. - Moerser Str. - Schwar-
zenberger Sir. Hier befindet sich eine Fullgdngerzone und der Marktplatz. In
Fandbereichen sind auf einzelnen Stralken Geschafisbesatz zu finden, o0 z.B. auf
der Kronprinzen- und Kaiserstr. sowie entlang der Langesir..

Zusatzlich zur Flache des ehemaligen Krupphittengelandes gibt es in Rheinhau-
sen weitere, aber wesentlich kleinere Gewerbeansiediungen. Sodlich von Rhein-
hausen im Ubergang zu Krefeld ist der Gewerbepark Hohenbudberg ausgewie-
sen. Mordlich der Moerser Str. sind um die Hochstr. und um die Dieselstr. Ge-
werbeflichen angesiedelt. Zudem liegt an dem Zubringer zur A 40, der Essen-
berger Str., der Businesspark Niederrhein.

Das Strafennetz innerhalb von Rheinhausen ist lberwiegend 1-streifig. Aus-
nahmen bilden der Zubringer zur A 40, die L 237, und die Friedrich-Ebert-5tr., die
in ihrem Verlauf 2-streifig sind. Behinderungen des Verkehrsflusses durch par-
kende Autos und damit einer Einengung der Durchfahrisbreite sind auf einigen
Straften durch Wohngebiete zu finden. Beispielhaft sind hier die Atroper Str., die
Kruppstr. und die Rheingoldstr. zu nennen.

Im Zentrum von Rhainhausen ist Oberwiegend eine geschiossene Bebauung vor-
zufinden, Entlang der Friedrich-Eben-Str., als eine der zukiOnftigen Hauptzu-
fahrtsstralten zum LOGPORT-Gelande, weist die Bebauung zwischen 3 und 5
Geschossen auf. Im Bereich der stdlichen Friedrich-Ebert-Str. zwischen Linden-
allee und Schwarzenberger Str. ist die Bebauung offen und groBieils quer zur
Straflenachse angeordnet. Die hier vorzufindenen Wohnhauser haben bis zu 8
Geschosse.

An sonstigen Hauptausfallstralen ist die Bebauung id.R. offen als Ein- und
Mehrfamilienhaus gestaltet und die Gescholanzahl liegt zwischen 2 und 3.

2.5 Erschliefung des Gelindes durch den OPNV

Das LOGPORT-Gelande wird wesllich baw. nordwestlich durch eine
Schienensirecke tangiert, ber die heute bereits im Stundentak! die Regionalbahn
Wesel - Ménchengladbach und der Regionalexpress Hamm - Ménchengladbach
verkehr. Den an der Strecke gelegene Bahnhof Duisburg-Rheinhausen bedienen
beide Ziige, dieser Bahnhof fiegt rd. 1.000 Meter von der Zufahri Ober den
Gaterweg entfernt. Der ebenfalls an der Strecke liegende Haltepunkt Duisburg-
Rheinhausen-Ost liegt dagegen direkt am Gelénde und ermiglicht dadurch eine
fullaufige Anbindung eines Teils der Gesamiflache, allerdings halt hier nur die
Regionalbahn,
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Curch die Regicnalbahn und den Regionalexpress ist eine relativ gute Sullers
Erschlieung des Gelandes gegeben. Die Ausdehnung der Flache macht
langfristig eine innere Erschlielung des Geléndes durch eine Buslinie notwendig.
Sie solte am Hallepunki Duisburg-FEheinhausen-Ost und evll. am Bahnhof
Rheinhausen mit den hier verkehrenden Zigen verknlpft werden,
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3 PROGNOSE 2004

34 Allgemeines

Zur Ermittlung der verkehrlichen Auswirkungen einer Entwicklung des LOGPORT-
Geléndes ist die Prognose der zukinftigen Verkehrsmengen wesentlich, Eine
Prognose kann sich auf eine aligemeine Steigerungsrate und auf Einzelentwick-
lungen silitzen. Fir die Prognose bis 2004 wird eine allgemeine Steigerungsrate
durch den relativ geringen Zeitrahmen nicht berdcksichtigt. In Teilen wird diese
aber im Rahmen der Prognose der Neuverkehre LOGPORT durch Aufrundungen
abgedeckl.

Auier der zu betrachtenden Entwicklungen auf der LOGPORT-Flache ist die Wei-
terentwicklung der im Umkreis liegenden Gewerbegebiete geplant; wie, wann und
in welcher Art steht allerdings noch nicht fest. Zudem hiegen diese Gewerbage-
biete alle direkt an wichtigen AusfallstraBen, so dass eine eveniuelle
Weiterentwicklung der Gebiete aufl das Zentrum von Rheinhausen nahezu keine
Auswirkung haben werden,

Der Businesspark Niederrhein an der Emmericher Str. liegt unmitielbar an der
Zufahrt zur A 40, so dass bel einer weiteren Entwicklung davon ausgegangen
werden kann, dass der Vierkehr sich Oberwiegend in Richtung A 40 orientiert.

Auch das zweite Gewerbegebiet in Rheinhausen im Bereich der Hochstr. [/
Schauenstr. soll zukinflig ausgebaut werden. Durch seine Lage an dem gul aus-
gebauten Zubringer L 237 zur A 40 gilt hier gleiches wie flr den Businesspark.

MM-&LH-

Das GEwthegebiEw nbudberyg im-lsabiet-dec-Sladi-Kreteld. schiielit unmittel-
—_— T
bar stdlich an die B Stadtgrenze an. Auch hier ist ein Ausbau evtl. sogar

mit Anlage eines Terminals des kembinierten Ladungsverkehrs geplant. Ein Aus-
bau kénnte somit ebenfalls zu einem Anstieg des Verkehrs im unmittelbaren
Umfeld der LOGPORT-Flache flhren. Die Flache Hohenbudberg wird aber
bereits durch das erste Teilstick der in der Planfeststellung befindlichen L 473n
direkt angebunden, so dass angenommen werden kann, dass sich der zusatzli-
che Verkehr in Richtung A 57 orentieren wird.

Fir die Prognosebelastung 2004 wird daher die Verkehrsentwicklung nur auf der
Basis des LOGPORT-Ausbaus ermittelt. Alle Gbrigen eventuellen Planungen blai-
ben aular Acht.

Da die Aussagen sich auf die verkehrliche Abwicklung im Stralennelz beziehen,
wird das Verkehrsaufkommen nur bezogen auf den Strallenverkehr explizit
berechnet. Grundsatzlich wird aber durch die Berlicksichtigung eines Modal-Splits
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unlerstelit, dass durch die Arbeitsplatze entstehende Fahrten auch durch den
Offentlichen Perscnenverkehr (OPNV) abgedeckt werden.

3.2 Meuverkehre

Aufgrund der bisherigen Vermarktungsgesprache siehl LOGPORT dia Chancen,
dass von der 200 ha grofien Fiache bis 2004 rd. 75 % vermarklet und besiedelt
sein wird; dies entspricht 150 ha. Der zu erwartende Branchenmix sieht folgende
Verteilung vor (Klammenwerte beziehen sich auf die gesamt verfigbare Flache):

Beratende Dienstleistung (S %) 10 ha
Gewerbliche Dienstleistung (10 %) 20 ha
Hafennutzung (20 %) 40 ha

Produktions- und Handelsindustrie (40 %) 80 ha
» Pkw-Varkehre

Mit Hilfe der bereits in der Untersuchung zur Fortschreibung des Neu-Mutzungs-
konzeptes der ehemaligen Krupphitte Rheinhausen verwendeten Ansatze for
Arbeitsplatze je Nutzung und Hekiar ergibt sich fir die bis 2004 vermarkiete Fla-
che und der dann erwarteten Mutzungssiruktur eine Anzahl von rd, 3.600 Arbeils-
platzen (Bild 3/1).

Nutzungen Beschaftigtenzahl je ha
Eem!en; Dienstieistung 55 NEE.:ISFEE:E
Gewerbliche Dienstleistung 20 Fa'beit-spdﬁlz.:;
I_I-_Iafennulzung - 16 Arbeitsplatze
Produktions- und Handelsindustrie 29 Arbeitspﬁt:ej

Bild 3/1: Ansatze Anzahl Arbeitsplatze je Nutzung

Linter Annahme von zwei Fahrien je Arbeitsplatz und Tag, einem Modal-Split von
65 % fUr die Pkw-Nutzung und einem Aufschiag fir den Wirtschaftsverkehr mit
dem Pkw in Héhe von 25 % ergeben sich bis 2004 rd. 5.420 Pkw-Fahrten pro
Tag

Die dbrigan 35 % der enlstehenden Fahren (rd. 2.500 Fahrten pro Tag) werden

zukinftig mit dem OPNV, dem Fahrrad oder zu Fulk getétigt werden. Es wird
daher unterstelll, dass eine entsprechende OPNV-Erschiiefung angeboten wird.

10
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= Lkw-Verkehr

Mit den verschiedenen Lkw-Fahrten-Ansatzen ergeben sich unter Berlcksichii-
gung einer vermehrten Schiffs- und Schienennutzung (Minimalansatz) bis 2004
rd. 2.800 Lkw-Fahrien pro Tag. Falls ein solcher vermehrer Einsatz nicht moglich
ist, ergeben sich insgesamt 3,700 Lkw-Fahrten (Maximalansatz) (Bild 3/2).

Nutzung I Il_l!nim.a_lansat: Max!maran_s.at:_
BEE':'I_{E[I?E ﬂi&nsli&istm; - 1 T;Fahr!.en.f'l' ag 11 F;hrte;hfFTag
_'Eemrblich& Dienstleistung 20 Fahrten/Tag 20 Fahrten/Tag
Hafennutzung - 12 Fahrien/Tag 26 Fahrten/Tag
!F'rc:rdui_rtims- und Handelsindustre 23 Fahrten/Tag 30 Fahrten/Tag

Bild 3/2: Ansatze Fahrtenanzahl je Nutzung und ha

= Verkehrsverteilung

Das LOGPORT-Geldnde wird zukinftig Ober zwei Zufahrten erreichbar sein. Im
Morden wird die Anbindung dber die Friedrich-Alfred-5tr. und im Westen Ober den
Gaterweg erfolgen. Uber diese Anschlussstellen kénnen sehr unterschiedliche
Hauptrichtungen / Ziele erreicht werden. Von der Friedrich-Alfred-Str. ist die
Rheinbricke und damit das Zentrum Duisburgs und die Ruhrorter Hafen sowie
das Ruhrgebiet verkehrsgiinstig erreichbar. Die Ausfahrt Gaterweg kann sowohl
for Fahrien in ndrdlicher Richtung nach Rheinhausen bzw. zur Autobahn A 40 als
auch fur Fahrien in Richtung Westan bzw. Suden Gber die Autobahnen A 57 und
A 44 glnstiger genutzt werden. Durch die letzigenannte Fahrimbglichkeit sind die
wichligen Stadte Krefeld, Disseldorf und Kéln sowie das Bergische Land
errgichbar.

In Abhangigkeit der in der bisherigen Untersuchung angenommenen Verteilung
fur den Lkw- und den Pkw-Verkehr werden im Minimalansatz Ober die Friedrich-
Alfred-Str. rd. 3.900 Kfz pro Tag zu- bzw. abflieffen, hiervon sind rd. 28 % Lkw-
Fahrten. Uber den Gaterweg werden dagegen rd. 4,300 Kfz-Fahrten fahren, die
sich in Richtung Rheinhausen (rd. 2.700 Kfz-Fahrien/Tag) und in Richtung A 57
bzw. Niederrhein (rd 1.600 Kfz-Fahrien/Tag) aufteilen {Bild 3/3).

11



SPIEKERMANN - BERATENDE [WGEMIEURE
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bis 2004 Minimalansatz

Pkw-Fahrian / Tag

I
Lkw-Fahrten / Tag | Kfz-Fahrien / Tag

Friadrich-Alfred-Sir. 2 BOE Fahrien 1.074 Fahrten 3.B80 Fahrtien
Gaterweg / 2.612 Fabrien 1.716 Fahrien 4328 Fahrten
Friedrich-Ehert-Str.

davan in Richiung

Friedrich-Elxer-S8r, [ 1.B3E Fahrien BTZ Fahrien 2710 Fahrten
Rheinhausen

& BT [ Migdarrhain 7 A 44 T4 Fahrten Bd4 Fahrien 1.618 Fahrien

Bild 3/3: Verkehrsaufkommen Teilbesiedlung bis 2004 Minimalansatz

Nach dem Maximalansatz werden bis zum Jahr 2004 Ober die Friedrich-Alfred-
Str. rd. 4.300 Kfz-Fahrten pro Tag zum und vom LOGPORT-Gelande gelangen.
Mit rd. 1.500 Lkw-Fahrten hat der Lkw-Verkehr hieran einen Anteil von rd. 35 %.
Uber den Gaterweg erreichen rd. 4,800 Kfz-Fahrten pro Tag das Gelande, der
Lkw-Anteil betragt hier rd. 46 %. Hiervon fliefen rd. 2.930 Kfz-Fahrten/Tag mit
ginem Lkw-Anteil von 37 % Ober die Friedrich-Ebert-Str. und rd. 1.870 Kfz-
Fahrten mit einem Likw-Anteil von 58 % in Richtung Autobahn ab (Bild 3/4).

bis 2004 Maximalansatz

Prkw-Fahrten / Tag |Lkw-Fahrten/ Tag | Kfz-Fahrien/ Tag
Friedrich-Alfred-Sir, £.806 Fahrien 1.495 Fahrten 4,305 Fahrten
Gaterweg / 2612 Fahrten 2.181 Fahrlen 4,803 Fahrten
Friedrich-Ebert-Str.
davon in Richiung
Friedrich-Ebert-Sir. | 1.838 Fahran 1.082 Fahrten 2500 Fahrten
Rheinhausen
A 57 | Miedarrhein | A 44 774 Fahrian 1.098 Fahrten 1.873 Fahrten

Bild 3/4: Verkehrzaufkommen Teilbesiediung bis 2004 Maximalansatz

12
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Anlage 13,
Anlage 14,
Anlage 15,
Anlage 16

33 Prognose-Belastung 2004 Gesamt

Zur Ermitilung der Prognose-Belastung 2004 wird das Verkehrsaufkommen aus
einer Teilbesiediung der Flache bis 2004 nach dem Maximalansalz auf das Netz
verteilt und zu der heutigen Verkehrsbelastung hinzu addiert. Der Maximalansatz
bietet fir die Ermittiung der verkehrlichen Auswirkungen innerhalb Rheinhausen
die unglnstigste Ausgangsbasis. Die nachlolgenden Aussagen stellen somit den
unglnstigsten Fall dar. Die Vereilung der einzelnen Verkehrsstrome erfolgt ge-
trennt nach Pkw- und Lkw-Verkehr in Anlehnung an die erhobenen Knotenstréme,
Die gesondert berechneten Verkehrsstrome, die innerhalb von Rheinhausen ihr
Ziel haben, werden hierbei separat umgelegt.

Durch den sich bis 2004 entwickelnden Neuverkehr auf der LOGPORT-Flache
ergibt sich auf der Friedrich-Ebert-Sir. ein Anstieg der Verkehrsbelastung um rd.
3.000 Kfz pro Tag, so dass sich hier eine Verkehrsbelastung im Querschnitt von
rd, 12,500 bis 27.000 Kiz pro Tag ergibt. Der MNeuverkehr verteif sich dann
nahezu halftig auf die Zubringer zur A 40, die L 237 und L 473,

Durch den Anschiuss des Geldndes an die Friedrich-Alfred-Str, wird die Ver-
kehrsbelastung sowohl auf der Friedrich-Alfred-Str. (von 3.600 auf 5.700 Kfz/Tag)
und aul der Atroper Str. (von 7.300 auf 8.500 Kfz/Tag) ansteigen. Diese Ver-
kebrsstrome bandeln sich in ihrem Zu=- und Abfluld auf der Margarethenstr. und
der Briicke der Solidanitat. Hier wird die Verkehrsbelastung im Cuerschritt um rd.
3.000 Kfz-Fahrten pro Tag ansteigen.

Die Verkehrsstrdme in Richtung A 57 bzw. A 44 werden, da die neue Umge-
hungsstrafte L 473n bis 2004 als noch nicht vorhanden angenommen wird, dber
innerstadtische Strallen zur Autobahn abflielen. Hierdurch wird der Strallenzug
Schelmenweg - Hohenbudberger Sir. - Rheinhausener Sir. besonders stark
belastet. Die Verkehrsbelastung steigt hier von rd. 7.400 auf 9.000 Kfz-Fahrten
pro Tag an. Ebenfalls werden die Uerdinger Str. und die Kaldenhausener Sir.
mehr belastet. Durch den zur Uerdinger Str. abfliefenden Verkehr wird das an die
LOGPORT-Flache angrenzende Wohngebiet im Dreieck Bismarckstr. / Reichsstr.
! Windmihlenstr. / Kruppstr. ebenfalls durch zusatzliche Fahrien belastet.

Diese Belastungsanstiege beruhen vor allem auf einem Anstieg des Lkw-\er-
kehrs. Die Lkw-Belastung auf dem Gaterweg steigt von rd. 800 Lkw auf 3.000
Lkw-Fahrien pro Tag an. Von dieser Sleigerung belasten rd. 1.000 Lkw-Fahrten
zusitziich die Friedrich-Ebert-Str. Der Anschiuss des LOGPORT-Gelandes an die
Friedrich-Alfred-Str. fihrt hier ebenso zum Anstleigen der Lkw-Belastungen. Hier-
durch ernéht sich vor allem das Lkw-Aulkommen auf der Friedrich-Alfred-Str. und
der Atroper Str., wo mit einem Anstieg der Lkw-Fahrten pro Tag um 700 bzw. 600
Fahrien zu rechnen ist. In ahnlicher Weise sind alle Hauptausfallstralen in
Rheinhausen durch den Lkw-Yerkehr zusatzlich belastet

13
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34 Spitzenstundenbelastungen 2004
341  Vorgeheansweise

Fir die Ermittlung der Leistungsfahigkeiten und der |&mtechnischen Auswirkun-
gen ist die tageszeitliche Verteilung der Verkehre ausschlaggebend. Hierber ist
grundsatzlich zu unterscheiden in die Zeitrdume 6.00 - 22.00 Uhr und 22.00 - 5.00
Lihr. Wahrend tagsiber vor allem die Leistungsfahigkeiten der Strallenguer-
schnilte und Knotenpunkie kritisch zu prufen sind, ist dies nachts vor allem die

Larmbelastung fir die Anwohner.

Fir die erhobena Spitzenstunde Tag in der Zeit von 16.00 bis 17.00 Uhr wird die
heutige Verkehrsbelastung getrennt nach Lkw- und Pkw-Verkehr ermittelt. Basis
der jeweiligen Belastungen sind die erhobenen Zahlwere, zu denen der Meuver-
kehr von dem LOGPORT-Gelande hinzu addiert wird,

Fir die zeilliche Vereilung des Neuverkehrs sind anhand von Analcgie-Betrach-
tungen Ansatze zu wahlen. Prinzipiell wird hierbei in Pkw- und Lkw-Verkehr un-
terschieden. Fir die Analogiebetrachiungen werden Zahlungen der Stadt Duis-
burg im Bereich der Ruhrorter Hafen und Untersuchungen zum Wirtschaftsver-
kehr herangezogen,

« Pkw-Verkehr
Die tageszeitliche Vereilung des Pkw-Verkehrs Ober alle erhobenen Knoten-

punkte ist mit der Verteilung aus der 1886 im Bereich der Duisburg-Ruhrorter
Hafen durchgefibrten Erhebung nahezu identisch (Bilder 3/5 und 3/6).
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Bild 3/6: Tageszeilliche Verteilung Erhebungen Stadt Duisburg 1596

Die Verteilung des Meuverkehrs wird aufgrund der Vergleichbarkeit der Standorie
des LOGPORT-Gelandes mit dem Bereich der Ruhrorier Hafen anhand der Er-
hebungen an diesen Haten durchgefihrl. Hiernach finden in der Spitzenstunde
von 16.00 - 17.00 Uhr rd. 7.8 % aller Pkw-Fahrten Gber den Tag siatt.

15
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Die Uberpriifung der Knotenleistungsfahigkeiten bedarf einer richtungsgetrennten
Betrachtung. Flr die richtungsgetrennte Aufteilung wird zudem angenommen,
dass von der halben Querschnittsbelastung 90 % der Pkw-Fahrien aus der Fla-
che abfahren und rd. 10 % in die Flache einfahren. Trotz des voraussichilichen
24-Stunden-Betriebes einiger sich ansiedeinder Untermehmen werden viele den
MNutzungen beratende und gewerbliche Dienstleistung” zuordbaren Untemehmen
mit einem einschichtigen Arbeitsablauf enistehen, die bei Gleitzeilregelung
zwischen 16 und 18 Uhr den Betrieb schiieflen. Fir die Vereilung der
Meuverkehre in der Spitzenstunde ergeben sich somit fir ausfahrende Verkehre
Anteile von 14,0% und fir einfahrende Verkehre von 1,6 % der halben
Querschnitts-Tagesbelastung.

Der sich hiermit ergebende Meuverkehr wird in Analogie zur Verleilung des Ge-
samit-Neuverkehrs auf dem Strallennetz verteilt und zu der ermitlelten Pkw-Spit-
zenstundenbelastung Tag addiernt.

* Lkw-Verkehr

Die zeilliche Verteilung des Lkw-Verkehrs ist differenzierter zu betrachten. Die
verschiedenen vorliegenden Verteilungskurven zeigen sehr grofte Unterschiede
aul. Untersuchungen zum Wirschaftsverkehr haben aufgezeigt, dass eine Unter-
scheidung in Mahverkehr (bis 50 km) und in Fernverkehr (ab 50 km) sinnvoll ist,
da der Nahverkehr Oberwiegend tagslber und der Femverkehr verstarkl nachis
abgewickelt wird. Der Ausbau des LOGPORT-Gelandes zu einem Logistik-Kno-
tenpunkt 138t starke Anteile im Lkw-Femverkehr erwarlen. Aus diesem Grund
wird eine Trennung des Lkw-Verkehrs in Nah- und Fermverkehr zur Ermittiung der
tageszeitlichen Verteilung vorgenommen.

Die verschiedenen Mutzungsstrukturen weisen sehr unterschiedens MNah- und
Fernverkehrsanteile auf. Aus einer Untersuchung zum Wirschafisverkehr in
stadtischen Raumen Ir.dnnen “anhand von EEIED-IE|EI1 Ansatze fir die Aufteilung
des ‘I..I'ﬂrhem |r| Mah urld Fern je Nulzungaart abgeleiet werden. Die hachsten
Anteile fir den Femnverkehr sind bei den Nutzungen gewerbliche Dienstleistung
mit 40 % sowie Logistik und Industrie mit 30 % ausgewiesen. Fir die Hafennul-
zung wird ein Anteil fir den Fernverkehr ven 15 % angencmmen. Hier werden
langere Strecken mit dem Binnenschiff oder mit der Bahn abgewickelt, die Fein-
verteilung erfolgt mit dem Lkw Ober i.d.R. kirzere Distanzen (Bild 3/7).
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Nutzung Anteile

| Mah | Fern

| Beratende Dienstieistung a0 % 0% |
| Gewerbliche Dienstleistung 60 % 40% |
Logistik und Industrie | 70 % 30 % ‘
Hafen |  8s5% 15 % |

Bild 3/7: Ansdtze zur Aufteilung in Nah- und Fernverkehr

Bei Zugrundelegung dieser Aufleilung ergeben sich bis 2004 fir das LOGPORT-
Gelande ein Lkw-Aufkommen von rd. 2.690 Fahrten im Nahverkehr und rd. 1.000

Fahrien im Fernmverkehr,

Fir die nachmittgliche Spitzenstunde sind anhand von Auswertungen der zeitli-
chen Verteilungen im Nah- und Fernverkehr rd. 9.0 % der Nahverkehrs-Lkw-
Fahrten und rd. 2,5 % der Femverkehrs-Lkw-Fahrten zu ermitteln. Zusammen-
gefallt ergibt dies fur die Spitzenstunde von 16 - 17 Ubr einen gemittelten Lkw-

Anteil von 7,4 % (Bilder 378 und 3/9).

Al Fatrriugs

Bild 3/8: Tageszeitliche Verteilung des Lkw-Mahverkehrs
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Anlage 17

- S ————— -

Antrile Fahrzeugs (Fermverkahr] im Tagesverauf

-]
#
Arnsll Fahipauge

5 5

Bild 3/9: Tageszeitiiche Verteilung des Lkw-Fernverkehrs

Fir die Spitzenstunde Tag wird aus der Duisburger Zihlung eine Aufteilung in
55 % ausfahrende und 45 % einfahrende Lkw-Fahrzeuge ermittelt, womit sich
bezogen auf die halbe Querschnittsbelastung pra Tag ein Anteil von rd. 8,1 % fir
die ausfahrenden und von rd. 6,7 % fir die einfahrenden Lkw-Verkehre ergibt. For
die Spitzenstunde Nacht wird eine Aufteilung von 7B % einfahrende und 22 %
ausfahrende Lkw-Fahrien angenommen, womit sich bezogen auf die halbe CQuar-
schnittsbelastung Anteile von rd. 1,7 % for die ausfahrenden und rd. 6,1 % flr die
einfahrenden Lkw-Fahrten ergeben. Mit Hilfe dieser Anteile wird der Neuverkehr
je Spitzenstunde Tag und Nacht berechnet und zu der vorher aus der Zahlung
abgeleiteten Spitzenstundenbelastung addiert.

3.42 Belastung Tag 2004

Aufgrund der beschriebenen Vorgehensweise ergeben sich die Verkehrsbelas-
lungen fir die Spitzenstunde je Verkehrsmittel. In der Spitzenstunde werden am
Gaterweg rd. 350 Pkw-Fahrten und an der Friedrich-Alfred-Str. rd. 380 Pkw-
Fahrien das LOPORT-Geldnde verlassen, wahrend rd. 80 bzw. 50 Pkw-Fahrien
in der Spitzenstunde an diesen Punkien auf das Gelande auffahren. Die Verkehre
flielten (ber das Haupistralennetz zum Gberregicnalen und regionalen Stralien-
netz, Die Pkw-Belastungen in Richtung A 40 sind sowohl auf dem Stralenzug
Asterlager Sir/Essenberger Sir/Emmericher Sir. als auch auf dem Strallenzug
Moerser Sir./L237 hoher als in die Gegenrichiungen. Leichte Asymmetrien sind
auch im Bereich der Bricke der Solidaritat feststelloar; hier ist die Phw-Belastung
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Anlage 18

aus Richtung Duisburg Zentrum hoher als in umgekehrter Richtung. Ebenso wie
die Gesamtbelastung weist das HauptstraBennetz mit seinen Hauptachsen zur A
40, in Richtung Zentrum und in Richtung Krefefd hohe Pkw-Belastungen in der
Spitzenstunde auf. Im angrenzenden Strallennetz ist dagegen fast nur die Halfle
der Pkw-Belastungen nachweisbar.

In der Spitzenstunde werden auf das LOGPORT-Gelande (ber den Gaterweq rd.
100 Lkw und Ober die Friedrich-Alfred-Str. rd. 60 Lkw fahren. In umgekehrier
Richtung sind die Werte mit rd, 110 Lkw am Gaterweg und rd. B0 Lkw an der
Friedrich-Alfred-Str. etwas hdher, Ahnlich wie beim Pkw-Verkehr, ist auch die
Fahrrichtung zum Oberregionalen und regicnalen Siralennetz starker belastet.
Der Lkw-Verkehr konzentriert sich im wesentlichen aufl das Hauptstrafennetz.
Uber die Friedrich- Ebert-Str. fahren zur Spitzenstunde zwischen 120 - 190 Lkw
im Querschnitt. Sie weist damit die starkste Lkw-Belastung in Rheinhausen auf.
Die Moerser Sir., die Asteriager Str., die Schwarzenberger Str. und die Marga-
rathenstr. waisen eine Lkw-Belastung im Mittel von Ober 120 Lkw pro Stunde auf.

Durch die Ausfahrt an der Friedrich-Alfred-Str. verkehrt Gber die Atroper Str. mit
rd, B0 Lkw pro Stunde im Querschnitt die hiichste Lkw-Verkehrsbelastung im Ne-
benstralennetz in Rheinhausen

Die hier vorhandene Bricke ermbglicht nur eine Durchfahrishdhe von 3,80 m.
Einige der Lkw werden diese HBhe nicht unterfabren kinnen und missen daher
ilber die Kruppstr. zur Friedrich-Ebert-Str. und ab hier zu ihrem Ziel verkehran.
Als Lkw sind Fahrzeuge ab einem zulassigen Gesamigewicht von 3.5 t definiert
{vgl. Kap. 2). Da der unginstigste Fall bei der Uberprifung der Auswirkungen der
Varkehrszunahme betrachtet werden soll, wird der Umstand, dass einige Lkw
aufgrund der geringeren Durchfahrishéhe den Weg Uber die Friedrich-Alfred-Sir.
nicht wahlen kinnen, aulter Acht gelassen.
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4 AUSWIRKUNGEN IN RHEINHALSEN
4.1 Allgemeines

Die Verkehrszunahmen durch die Entwicklung und die Besiediung des
LOGPORT-Geldndes in Rheinhausen belasten das umgebende Strallennetz in
Rheginhausen zusatzlich. Im Eahmen dieser Untersuchung sind die Auswirkungen
auf das Stralennetz hinsichilich der Leistungsfahigkeit und auf das Stralenum-
feld hinsichtlich der Larmbalastung zu ermittein.

4.2 Leistungsfihigkeit des Strafennetzes
421 Vorgehensweise

Den Verkehrsfluss kinnen sowohl die Stralenquerschnitte als auch insbesondere
die Knolenpunktle entscheidend beeinflussen. Im innerdrilichen Bereich sind hier-
bei die Knotenpunkie durch die dichte Abfolge dieser die entscheidenden Fakto-
ren.

Die Uberprifung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkie erfolgt auf der Basis
der Verkehrsbelastungen im Jahr 2004 in der Spitzenstunde von 16 - 17 Unr. Die
Belastungen sind fir die Berechnung in Pkw-Einheiten (Pkw-E) umzurechnen, in
die die Pkw-Fahrt mil dem Faklor 1,0 umgerechnet wird. Die Lkw-Fahrt wird je
nach Grie entweder mit dem Faktor 2,0 fir Lkw oder mit einem Faktor von 3,5
fir Lastzige beaufschlagt, Aus der Erhebung wurde ein gemittalter Wert fir die
Lkw und Lastziige abgeleitel. Da die Lkw leicht Uberwiegen, berechnet sich der
Umrechnungsfakior in Plkw-E zu 2 47.

Fir die Leistungsfahigkeit wird eine maximale Umlaufzeit (Zeit von Grinanfang
bis zum nachsten Grinanfang eines Verkehrsstroms) von 20 Sekunden (sec)
untarstellt. Fir den Zeitbedarfswert einer Pkw-E ergibt sich somit ein Wert von 1.8
sec. Durch die Umrechnung der Lkw-Belastung in Pkw-E emechnet sich fir den
Lkw ein Zeitbedarfswerl von rd. 5 sec.

422 Ergebnis

Die Leistungsfahigkeit wird an allen achtzehn erhobenen Knotenpunkten Gber-
priift. Sie kann an nahezu allen Knoten nachgewiesen werden. Ausnahmen bilden
die Knolen:

- Asterlager 3tr. / Bergheimer Sir.

- Moerser Sir. / Schavenstr,
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- Moerser Str. / Friedrich-Ebert-Str. / Asterlager Sir.
- Friedrich-Ebert-Str. | Schwarzenberger Str.
- Friedrich-Alfred -Sir, / Schwarzenberger Sir.

Fir die Prognosebelastung kann an diesen Knoten keine Leistungsfahighkeit
nachgewiesen werden, Die Rilckstaulangen sind an diesen Knoten relativ unter-
schiedlich. Sie weisen teilweise nur eine Lange von 10 Metern aber auch von
mehreren 100 Metern auf. Problematisch ist vor allem der Knoten Moerser Str. /
Friedrich-Ebert-Str, / .A.atarlagaf Sir., hier sind an allen Zufahren deutliche Rick-
stauldngen ausweisbar.

Krifische Knotengunkie 3
le Rickstoustrame

|
: AR :.£||:_:;-1. P (LT B DL

Bild 4/1: Nicht leistungsfahige Knotenpunkte und deren kritischen Stréme

Die Uberprifung der Leistungsfihigkeit dieser Knotenpunkie mit der heutigen
Verkehrsbelastung zeigt, dass bereits heute an drei dieser Knolenpunkte die
Leistungsfahigeit in der Spitzenstunde eingeschrankt ist. An den Knoten Essen-
berger Str. / Asterlager Str. / Bergheimer Str. und Moerser Str. / Schauenstr. sind
zwar Stérungen bereits in der Analyse erkennbar, aber zwischen Analyse und
Prognose sind keine Verinderungen bzw. Verschlechterungen nachweisbar. Die
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Rickstauldngen treten hier bei Verkehrsstromen auf, die sich in der Prognose
aufgrund des Meuverkehrs aus dem LOGPORT-Gelande nicht verdndern. Am
Knoten Moerser Str. [ Friedrich-Ebert-Sir. / Asterlager Str. sind bereits mit der
Analyse-Belastung erhebliche Rickstauungen nachweisbar, was durch Orisbe-
sichtigungen wahrend der Erhebungen und anschlietend bestatigt wurde. Durch
den relativ hohen Mehrverkehr aufgrund der Entwicklungen auf dem LOGPORT-
Gelande sind zwischen Analyse und Prognose hier erhebliche Verschlechterun-

gen Zu erwarten,

423 Bewertung

Fiir die Erarbeitung von Malnahmen zur Aufrechterhaltung bzw. Verbesserung
der Leistungsfahigkeit ist vor allem zu beachten, dass der betrachiete Zustand
nur eine Zwischenbelrachlung bis zur Realisierung der L 473n darstellt. Nach Bau
der L 473n sollen viele der nun durch Rheinhausen flieBenden neuen Verkehrs-
strome (ber die neue Landesstralle zur A 57 fahren, Verkehrshemmnisse, wie
z.B. Rickstauungen an Knotenpunklen, kdnnen die Akzeptanz einer solchen
Stralie erhbhen.

Umgekehrt wirden gut ausgebaute Knotenpunkte nach Realisierung der L 473n
auch Mehrverkehr nach Rheinhausen ziehen, was durch das empfindliche Sira-
enumfeld nicht gewlnscht werden kann.

Erhebliche Knotenausbauten k@nnen zudem eventuell LarmschulzmaBnahmen
im unmittelbaren Umfeld des Knotenpunktes bedingen. Nur geringe Ausbaulen,
wie z.B. Ausweisung einer neuen Abbiegestreifen und Veranderungen der Licht-
signalaniagensteverung, unterfiegen dieser Bedingung nicht, auch wenn durch
diese Mallnahmen Grenzwerte erreichl werden.

Anhand dieser kurzen Diskussion von Vor- und Machieilen kann bereils aufge-
zeigt werden, dass die Beseitigung aller Hemmnisse nicht sinnvoll ist. Bei der
Auswahl von Manahmen sind diejenigen zu bevorzugen, die keine erheblichen
Ausbauten bedingen, um Larmschutzmalnahmen im Bereich der Knotenpunkte
und damit zusatzliche Investitionen zu vermeaiden.

Fir die Auswahl von MaRnahmen wird unterstellt, dass eine Erhhung der Warte-
zeit um einen Umiauf in Spitzenstunden zu akzeptieren ist. Allerdings dorfen die
Rickstauldngen an dem beftrachieten Knotenpunkt nicht so grold werden, dass
angrenzende Knoten Oberstaut und somit in ihrer Leistungsfahigkeit erheblich
eingeschrankl werden,
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424 Massnahmenvorschlige

Die Auswirkungen der nicht vorhandenen Leistungsi@higkeit bedingen an zwei
der finf Knotenpunkten MalBnahmen. An den Knotenpunkten Asterlager Str. /
Essenberger Str. / Bergheimer Str. und Moerser Str. [ Schauenstr. werden keine
Malnahmen vorgeschlagen, da hier nur Rickstauungen bei Verkehrsstromen
auftreten, die nicht durch Meuverkehre des LOGPORT-Gelandes zusatzlich be-
troffen sind. Am Knotenpunkt Friedrich-Eben-Sir. / Schwarzenberger Str. wird es
zwar im Prognosezeilpunkt zu Rickstauungen kommen, diese sind mit bis zu vier
Metemn sehr gering und entsprechen ungefahr einem Fahrzeug. Auf Mallnahmen
an digsen Knoten wird daher verzichtel

Aufgrund der sich im Prognesefall bildenden Rickstauldngen sind fir den Kno-
tenpunkt Moerser Str. / Friedrich-Ebert-Str. / Asterlager Sir. Maltinahmen zu erar-
beiten, um nicht zu Hauptverkehrszeiten Ober die Friedrich-Eber-Str. den néch-
sten gréeran Knotenpunkt mit der Krefelder Str. zu Gberstauen.

Durch den Neuverkehr des LOGPORT-Geléndes steigt vor allem der Linksabbie-
gestrom aus der sidlichen Zufahrt der Friedrich-Ebert-5Slr. in die Moerser Str. von
rd. 300 auf rd. 530 Pkw-Einheiten an. Die Friedrich-Ebert-Sir. ist in diesem Be-
reich zweistreifig j@ Richtung ausgebaut. In Richtung Rheinhausen-Mitte kann
jeweils nur aus einer Fahrstreifen eingefahren werden, wodurch die Zweistreifig-
keit nicht unbedingt notwendig ist. Hierdurch wird es ermdglicht, eine zweite
Linksabbilegespur chne Ausbaumalnahmen in der Friedrich-Ebert-Str. anzule-
gen. Die Rickstauldnge des linksabbiegenden Verkehrsstroms reduziert sich da-
durch erhablich. Allerdings verandern sich alle anderen Rlckstaulangen nicht
(Bild 4/2).
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Bild 4/2: Knotenpunkt Friedrich-Ebert-Str. / Moerser Sir. / Asterlager Sir.:
heutige und zukdnftige Gestaltung 1

Eine weitere Moglichkeit besteht durch ein Linksabbiegeverbot in der Friedrich-
Ebert-Str. und der Flhrung der Linksabbieger {iber die Rheinstr. und die Hoch-
emmericher Str. auf die &stliche Moerser Str., um so als Geradeausfahrer in
Richtung Zubringer zur A 40 fahren zu konnen. Die Zufahrt in die Moerser Str.
von der Hochemmericher Str. mu mittels Viorsignal auf der Moerser Str. ermog-
licht werden. In der Friedrich-Ebert-Str. konnen die beiden vorhandenen Streifen
als Geradeaus- bzw. Geradeaus- und Rechisabbiegespur ausgewiesen werden,
Dureh die hierdurch mégiiche Aufieilung der Geradeausfahrer kinnen zudem die
Freigabezeiten gedndert werden, so dass die Verkehrsstréme auf der Morser Sir.
Iangere Griinphasen erhalten kiinnen. Voraussetzung fur zwei Geradeaussireifen
in der Friedrich-Ebert-Sir. ist eine Zweistreifigkeit fir die Fahririchtung Norden in
der Asterlager Str., die &hnlich wie in der Moerser Str. sich nach einigen Metren
zu einem Streifen verengen kann. Die Rickstauldngen reduzieren sich durch
diese Malinahmen erheblich bzw. entfallen teilweise sogar, wie z.B. auf der
Friedrich-Ebert-Str. und der Asterlager Str. Auf der Moerser Str. reduzieren sich
hierdurch die Rickstauldngen um nahezu die Halfte (Bild 4/3).
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Linksabbiegeverbot

Rickstauléngen entfallen
bzw. halbieren sich

Bild 4/3: Knotenpunkt Friedrich-Ebert-Str. / Moerser Str. / Asterlager Str.:
zukilnftige Gestaltung 2

Der zweite kritische Knotenpunkt ist die Kreuzung Schwarzenberger Str, / Fried-
rich-aAlfred-Str. In der zukiinftigen Siluation werden sich vor allem Rickstauungen
auf der dstlichen und westlichen Zufahrt der Schwarzenberger Str. und der
sidlichen Zufahrt der Friedrich-Alfred-Str. bis zu einer Linge von rd. 110 m bil-
den. Die Schwarzenberger Str. weist heute jeweils nur einen Streifen auf, der
aber so breit ist, dass abbiegende Fahrzeuge bei glnstiger Stellung durch
nachfolgende Fahrzeuge umfahren werden kénnen. Hiervon kann aber nicht
immer ausgegangen werden. Der Nachbarknoten Alroper Str. / Schwarzenberger
Str. / Margarethenstr. hat im Hauptstrafennetz jeweils eine separate
Linksabbiegespur. Daher bietet es sich an, am Knoten Schwarzenberger Sir, /
Friedrich-Alfred-Str. ein Linksabbiegeverbot auszuweisen. Die Linksabbieger in
Richtung LOGPORT-Gelande und das angrenzende Wohngebiet konnen am
benachbarten Knoten Schwarzenberger Sir. / Atroper Str. / Margarethenstr. in die
Afroper Str. links sinbiegen, Der hierdurch mehr belastete Knoten kann den
Mehrverkehr ohne Einschrankung der Leistungsfahigkeit aufnehmen (Bild 4/4).
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Bild 4/4: Knotenpunki Schwarzenberger Str. / Friedrich-Alfred-Str:
heutige und zukinftige Gestaltung

Das Linksabbiegeverbot auf der tstlichen Zufahrt Schwarzenberger Str. reduzier
die zu erwartenden Rickstauldngen auf dem HaupistraBennetz erheblich. Rick-
stauungen sind nur noch auf der Friedrich-Alfred-Str. zu finden. Allerdings konnte
sich der Verkehr auch aufgrund der zu erwartenden verkehrlichen Behinderungen
in Teilen auf die Atraper Str. verteilen, wodurch sich die Gesamisituation an dem
hisher kritischen Knotenpunkt erheblich verbessem wirde.

4.3 Larmbelastung
431 Vorgehensweise

Rechtliche Basis fir Larmschutz an Straflen sind die 1987 in Kraft getretenen
Verkehrsldrmschutzrichtiinien (Ausgabe 1997). Sie basieren auf der 1980 in Kraft
getretenen 16. Verordnung und der 1297 in Kraft getretenen 24. Verordnung zur
Durchfdhrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes und erselzen alle bisher
geltenden Richtlinien. Aus diesen Richtlinien kénnen die Regeln zur Larmvor-
sorge und Larmsanierung fir die Beurteilung der zukinfigen Larmbelastung her-

angazogen werden,

Bei der Larmvorsorge geht es darum, unzumutbare Einwirkungen durch Ver-
kehrsl&rm beim Neubau oder bei wesentlicher Anderung von Stralen zu vermei-
den. Voraussetzung fiir LArmvorsorge ist eine wesentliche Anderung im Bereich
des Stralennetzes. Ein solcher erheblicher baulicher Eingriff bezieht sich auf
Malnahmen, die in die bauliche Substanz und in die Funktion der Stralle ein-
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greifen. Der Eingriff mufl auf eine Steigerung der verkehrlichen Leistungsfahigkeit
abzialen,

Die Entwicklung des LOGPORT-Gelandes erzeugt 2war Mehrverkehr, im direkten
Zusammenhang mit dieser Entwickiung ist aber kein erheblicher Eingriff in die
vorhandene Straflenstruktur vorgesehen, Somit kann die Larmvorserge nicht zur
Beurteilung der zukunftigen Larmbelastung herangezogen werden,

Die Larmsanierung dient der Verminderung der Larmbelastung an bestehenden
Stralen, ohne dass eine bauliche .ﬁnderung der Stralle erfolgl. Es geht hierbei
um die Bewaltigung einer durch die verkehrliche und bauliche Entwicklung .ge-
wachsen® und  verfestigten” Situation. Die Larmsanierung ist zudem &ine freiwil-
lige Leistung, die aufgrund haushaltsrechtlicher Regelungen des Bundes gewahrt
werden kann, Larmschutzmalinahmen setzen voraus, dass der Beurteilungspegel
einen im Bundeshaushall festgelegten Grenzwert Ubersteigt.

Auch der Begriff Larmsanierung ist fir die Beurteilung der zusatzlichen Ver-
kehrsldrmbelastung im Zuge des Strallennetzes, die entfernt vom eigentlichen
Standort LOGPORT durch die Entwicklung auf dem LOGPORT-Geldnde entste-
hen wird, nicht zutreffend anwendbar. Durch den zusaizlichen Verkehr vom und
zum LOGPORT-Geldnde kinnen eventuell zwar Grenzwerte fir die Larmsanie-
rung erreicht oder Uberschritten werden, aber diese Wirkung kann nicht der Ent-
wicklung auf dem Gelande eindeutig und ursachlich zugeordnet werden. Ver-
kehrslenkende Mallnahmen konnen die Wahl des Fahrweges beeinflussen und
somit die Larmbelastung auch auf andere Stralenzige verteilen, Rechtlich gese-
hen besteht durch die Richllinie keine kausale Berechtigung Larmsanierung zu
Lasten von LOGPORT durchfGhren zu lassen.

Da Larmvorsorge und -sanierung nicht zur Beurteilung und Bewertung ger |am-
technischen Auswirkungen der zu erwartenden verkehriichen Entwicklung heran-
gezogen werden konnen, wird fir die Beurteilung der Auswirkungen ein auf das
menschliche Lirmempfinden abgestimmies Bewertungsverfahren verwendet,
dass mit demn Ansatz der Larmberechnung fir die Umweltvertraglichkeitsstudie
zur neuen L 473n vergleichbar ist. Hierbei wird die Differenz der Larmbelastung
zwischen der heutigen und der zukinftigen Situation ermittell und nach einem
dem Larmempfinden aufgesiellten Schema bewertet.

Die eigentliche Berechnung der Larmbelastung erfolgt nach den Richtlinien flr
den Larmschutz an Strafen von 1980 (RLS-90). Fir die am starksten durch den
Meuverkehr des LOGPORT-Gelandes betroffenen Stralenzigen wird der Beur-
teilungslarmpegel sowohl fir die Analyse- als auch die Frognosebelastung er-
mittelt. Mach RLS-80 ist hierbei in eine Tagesbelastung bezogen auf den Zeil-
raum & - 22 Uhr und in eine Machtbelastung bezogen den Zeitraum 22 - 6 Uhr 2u
unterscheiden.
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Fir die Aufleilung des Durchschnittichen Tagesverkehrs (DTV) in eine Tages-
und Machtbelastung kénnen zum einen die allgemein glitigen Ansatze der RLS-
90 oder zum anderen &rtlich gegebene Ansatze gewahit werden. Die Berechnung
des Beurteilungspegels soll fir den unginstigsten Fall durchgefihrt werden, Die
RLS-80 unterstellt fir die Nachtbelastung einen sehr niedrigen Lkw-Anteil. Die
Entwicklung des LOGPORT-Gelandes zu einem Logistikstandortes lafit aber in
Teilen einen deutlich haheren Lkw-Anteil in der Nacht erwarten. Nach den bisher
angenommenen tageszeltichen Verteilungen fir den Lkw- und Pkw-Verkehr {vgl.
Kap. 3) wird in der Zeit von 6 - 22 Uhr vom Pkw-\erkehr rd. 92,0 % und vom Lkw-
Verkehr rd. 96,4 % abgewickelt werden. Gemittelt (ber die 16 Stunden ergeben
sich fir den Pkw-Verkehr einen gemittelten Stundenantail von 3,75 % und fir den
Lkw-Verkehr einen von 6,03 % (Bild 4/5).

Tagﬁ-z-.."-gL.Ihr II MNacht 22 - 8 Uhr
Gesamt Std.-Anteil Gesamt Std.-Anteil
_F"kw-verk;lr 92,0 % - '_E'iﬁji 8,0 % 1,00 %
Uw-Verkehr | 964% |  603% 3.6 % 045% |

Bild 4/ 5. Tageszeitliche Verteilung und die sich daraus ergebenden Stunden-
anteile fir Tag und Nachi

Wendet man diese Anteile auf die jeweilige Prognosebelastung von Lkw und Pkw
an und ermittelt den sich somit ergebenden Anteil am DTV, kann man erkennen,
dass flr die Tagesbelastung zwar die Lkw-Anteile mit rd. 0,5 % unter den nach
RLS-90 anzusetzenden Werten liegt, aber for die Nachtstunden die Anteile mit
0,22 % deutlich Ober den Werten der RLS-90 mit 0,08 % legen. Da die Larm-
empfindlichkeit besonders in den Nachistunden hoch ist, werden die aus der zu
erwartenden Verkehrsbelastung abgeleiteten Stundenanteile fir die Berechnung
des Beurteilungspegel verwendet (Bild 4/5).
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Belastung Anilgie DTV Ir Vergleich
. Ansatre
Plow l Likw | Paw | Lbow _RL3

| Friede -Ebert Str N 1405 | 148 514 % | 0.54 % | Tag
| Friadr -Ebert-Str. § 1209 | 120 517 % | 051%|Pkw 48%
Atroper Str. 484 57 5.08 % 060%|Lkw 1.2%
Margarethensie, 1100 a7 5.23% 0,45 % .
Friedr.-Ebart-Str, N 247 59 0.80 % 0,22 % | Nach
Friedr.-Ebar-Str. 5 213 48 0.91% 0,21 % | Piew 0,72 %
Atroper Sir. 85 23 0.89 % 0,24 % | Likw 0,08 %
Margarethenstr. | 193 39| 0.92 % 0,19 %

Bid 4/6: Gegenlberstellung der sich aus der angenommenen lageszeiiichen
Verteilung ergebenden Stundenanteilen mit denen der RLS-90

Die Beurteilungspegel werden unter Berlicksichtigung der Fahrbahnbreite, der
zuldssigen Geschwindigkeit, des Lkw-Anteils, des Abstandes der Bebauung, der
Bebauungshdhe, der Stralencberfliche und der Reflektionen ermittelt.

Zwischen den einzelnen Knotenpunkten der betrachteten Strallenzige wird fir
die unglnstigste Stelle der Beurteilungspegel berechnet. Je dichter der Immissi-
onsort zur Schallquelle liegt, desto unglnstiger ist die Larmbelastung. Der ge-
wahlte Querschnitt steht stelivertretend fir den gesamten Stralenabschnitt und
stellt somit einen fir den Strallenabschnilt typisierten Strallenquerschnitt dar.

Die Bewertung der Larmbelastung erfoigt anhand der sich ergebenden Differenz
an den typisierten Strallenquerschnitten. Die Beurieiung basiert auf einer
Klasseneinteilung, die das menschiiche Lautstarkenempfinden bertcksichtigt. Der
Mensch nimmt bei gleichartigen Schallquellen Unterschiede erst ab einer
Pegelanderung von mindestens 3 dB (A) deutlich wahr. Daher werden diese als
Verschlechterungen bezeichnel. Anderungen um weniger als 3 dB (A} werden
dagegen als keine nennenswerte Veranderung® bezeichnet (Bild 4/7).

Die Differenz werden unter Beachtung des Aufrundungsschemas berechnet, d.h.,

dass immer auf volle Betrage aufgerundet wird. Ein Wert von 2,1 wird demnach
auf 3 aufgerundet.
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Andage 19

Anderung Larmpegel | Bewertung

[dB (A)] -
=10 ' erhebliche Verschlechterung

|+ 4 bis + 10 Verschlechterung

-3bis+3 keine nennanswerte Verdnderung
=4 hig =10 Verbesserung

=<-10 erhebliche Verbesserung

Bild 4/7: Bewerlungsschema

Die Ermittlung der La&rmbelastung wird auf die Strafen in Rheinhausen be-
schrinkt, die von dem Mehrverkehr erhebliche Anteile abwickeln missen, Hierzu
gehéren das Haupistralennetz mit den Strallenzligen der L 473, Schwarzenber-
ger Sir. - Maragarethenstr., Teile der Moerser Sir. und Lindenallee - Schelmen-
weg sowie die angrenzenden ErschiielungsstraBe Bismarckstr., Kruppstr,, Atro-
per Str. und Friedrich-Alfred-Sir.

432 Ergebnisse

Im Vergleich der heutigen mit der zukinfigen Larmbelastung ist erkennbar, dass
auch unter Zugrundelegung der Aufrundungspegel! sich keine Differenzen von
grofter 10 dB (A) ergeben. Bei allen betrachtelen Stralenquerschniften liegt die
Erhdhung der Larmbelastung im wahmehmbaren bis deutlich wahrnehmbaren
Bereich, d.h., die Erhdhungen werden als keine nennenswerte Veranderung bzw.
als Verschlechterung wahrgenommen werden. Die zukinftige Larmbelastung auf
dem Schelmenweg und Friedrich-Alfred-Str. ist sowohl tags als auch nachts als
Verschlechterung zu beurteilan. Ebanso liegt dia Zunahme der nachtlichen Larm-
belastung auf der Margarethenstr. und der Friedrich-Ebert-Str. zwischen Schwar-
zenberger Sir, und Krefelder Sir. im Bereich zwischen 3 und 10 dB (A) und ist
damit als Vierschiechlerung zu bezeichnen,

4.3.3 Bewertung

Innerhalb des betrachteten Stralennetzes weist kein Straflenquerschnitl eine
erhebliche Verschlechterung in der Nacht und am Tag auf. Die hichste Mehrbe-
lastung mit + & dB (A) weist die Friedrich-Alfred-Str. zwischen Kruppstr, und
Schwarzenberger Str. auf. Zudem greift der typisierte Strallenquerschnitt hier
ginen Stratenabschnitt von rd. 300 m Lange auf.

In den anderen Bereichen, die eine Verschlechterung aufweisen, nehmen die
typisierten Strallenguerschnitte einen kleineren Bereich ein. An den Stellen, die
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Anlage 20

nicht dem typisierten Strallenguerschnitt entsprechen, liegen die Larmbelastun-
gen aufgrund einer offeneren Bebauung bzw. einem grilieren Abstand zur Be-
bauung niedriger und damit glnstiger als im Bereich der typisiarten Strallenguer-
schnitte,

Aufgrund der Lange des typisierten Stralenguerschnitts und der absoluten Hahe
der zu erwartenden Larmdifferenz zwischen heutiger und zuklnftiger Situation
sind Malknahmen zur Reduzierung der Lammbelastung in der Friedrich-Alfred-Sir.
Zu erarbeiten. Hierbei ist zu beachten, dass, ahnlich wie bei den Matnahmen zur
Aufrechterhaltung der Leistungsfahigkeit, der Betrachtungszeitraum sich auf eine
Zwischenbetrachtung bezieht. Durch die Realisierung der neuen Umgehungs-
stralle L 473n wird sich die Verkehrsverteilung andem und damit auch die zu er-
wartenden Larmbelastung einzelner Straltenabschnitte.

Zur Reduzierung der Larmbelastung auf einzelnen Stralenabschnitien werden
daher nur verkehrslenkende Malinahmen als sinnvoll angesehan.

4.3.4 MaBnahmenvorschliage

Fir die Friedrich-Alfred-Sir. wiirde sich die Aussprache eines Fahrverbotes flr
Lkw gréfer 7.5 | zulassigern Gesamtgewicht im Bereich der Friedrich-Alfred-Str.
und Atroper Str, anbieten. Dieses Fahrverbol wiirde durch die hier vorhandene
Einschrankung der Durchfahrishthe der Eisenbahnbricke Uber die Friedrich-
Alfred-Str. unterstitzt. Durch ein selches Fahrverbot werden die Lkw Gber 7.5 t
2ulassigem Gesamigewicht, die Ober das Tor an der Friedrich-Alfred-5Str. ausfah-
ren, Uber die Kruppstr. und anschlieRend die Friedrich-Ebert-5tr. innerhalb von
Rheinhausen zu ihrem Ziel fahren, Durch dieses Fahrverbol wird vor allem die
nachthiche Larmbelastung auf der Friedrich-Alfred-Str. deutlich reduziert, da der
Lkw-Verkehr nahezu volistandig dber die Kruppstr. und Friedrich-Ebert-Str. ver-
kehren wird. Der Grofiteil des nachilichen Lkw-Verkehrs ist dem Femverkehr zu-
Zuteilen (5. Kap. 3). Die im Fernverkehr eingesetzien Lkw werden ein zulassigas
Gesamigewicht (berschreiten, so dass angenommen werden kann, dass, bis auf
den Anteil der heute bereits in der Friedrich-Alfred-Str. und der Atroper Sir. in
diesem Zeitraum erfasst werden kann, alle zusatzlichen Lkw-Fahrten den Alter-
nativweg Ober die Kruppstr. und Friedrich-Ebert-Str. nehmen werden.

Durch diese Malnahme sinkt die LArmbelastung im Bereich der Friedrich-Alfred-
Str. auf ein Niveau, dass keiner nennenswerten Veranderung des Larmempfin-
dens entspricht. Durch das Fahrverbot erhdht sich aber das Verkehrsaufkommen
im Bereich der Friedrich-Eber-3tr., wodurch sich hier die Larmbelastung erhihl,
Die Larmbelastung wird durch das Lkw-Fahrverbot gegeniber der heutigen
Situation verschlechtert Allerdings erreicht die Ver@nderung nur + 5 dB (A} und
der typisierte Strallenguerschnitt bezieht sich hier nur auf eine Lange von rd,
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150 m. Im Gbrigen Straienabschnitt der Friedrich-Ebert-Str. liegt die angrenzende
Bebauung weiter zuriick, weodurch die Larmbelastung dieser Hauserblocke
deutlich niedriger als der angebene Werl sein wird. Bel der Tagesbelastung ist
dar gleiche Effekt vorzufinden.

Fir die Straltenabschnitte Scheimenweg und Margarethenstr., die ebenfalls eine
Verschlechterung der Larmbelastung zu erwarten haben, kdnnen keine Altemati-
ven gefunden werden. Die zusatzlichen Larmbelastungen liegen mit + 4 dB (A)
tags bzw. + 5 dB (A} nachts auf dem Schelmenweg und + 4 dB (A) nachis aul der
Margarethenstr. relativ nah am Bereich, der keine nennenswerte Veranderung
darstelit

4.4 Zusammenfassende Empfehlung

Die Entwicklung der LOGPORT-Gelandes zu einem Logistikstandort fihrt zu ei-
ner ErhBhung des Verkehrsaufkommens in Rheinhausen. Hierdurch wird vor al-
lem die Lkw-Belastung gegendber der heutigen Situation deutlich ansteigen.

Die Uberprifung der verkehriichen Auswirkungen hinsichifich der Leistungsfahig-
keit des Stralennetzes hat aufgezeigt, dass zukinftig an drei der untersuchten
achtzehn Knotenpunkten, verursacht durch den Mehrverkehr des LOGPORT-Ge-
landes, die Leistungsfahigkeit eingeschrankt ist. Hierbei ist aber an nur zwei Kno-
ten die Leistungsfahigkeit erheblich eingeschrankt:

- Knoten Moerser Str. / Friedrich-Ebert-Str. / Astarlager Str,
- Knoten Friedrich-Alfred-Str. / Schwarzenberger Str,

Die Aufrechterhaltung der Hemmnisse im Strallennetz von Rheinhausen wird
langfristig die Akzeptanz der geplanten neuen Umgehungsstralle L 473n erhd-
hen. Vor diesem Hintergrund wird vorgeschlagen, die Leistungsfahigkeit durch
kleinere Umgestaltungen oder durch verkehrslenkende Malnahmen zwar zu
verbessem, die Engpasse aber nicht zu beseitigen. Flr den Knotenpunkt Moerser
Str. / Friedrich-Ebert-Str, / Asterlager Str. wird entweder die Ausweisung einer
zweiten Linksabbiegespur in der Friedrich-Ebent-Str. oder die Fihrung der Links-
abbieger Uber die Rheinstr, und Hochemmericher Str. auf die Moerser Str. vorge-
schlagen. Die Leistungsfahigkeit kann zwar hierdurch erhdht werden, Rickslau-
ungen werden zukinftig aber trotzdem entstehen.

Am Knoten Friedrich-Alfred-Str. / Schwarzenberger Sir. knnen durch Ausspra-
che eines Linksabbiegeverbot aus der dstlichen Zufahrt der Schwarzenberger Str.
in die Friednch-Alfred-Str. und Fihrung der Linksabbieger Uber den benachbarten
Knoten in Richtung LOGPORT-Gelande bzw. angrenzende Wohngebiete die
Rickstauldngen auf der Schwarzenberger Sir. deutlich reduziert werden.
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Durch den Mehrverkehr des LOGPORT-Geldndes wird die Larmbelastung in an-
grenzenden Hauptstralennelz ansteigen. Eine Bewertung des Anstiegs nach
dem Larmempfinden des Menschen zeigt, dass keine erhebliche Verschlechte-
rungen im Hauptstrallennetz in Rheinhausen hierbei auftreten. Die Erhéhungen
legen im kaum wahrnehmbaren bis wahmehmbaren Bereich. Durch verkehrs-
lenkende Malnahmen kann der Auswirkungsbereich eingeschrankt werden. Die
deutlichste Zunahme der Larmbelastung wird bedingt durch den Lkw-Verkehr auf
der Friedrich-Alfred-Str. erwartet. Durch ein Durchfahrtsverbot fir Lkw dber 7,51
zuldssigem Gesamigewicht kann hier die Larmbelastung erheblich gesenkt wer-
den. Die hier vorhandene geringe Durchfahrishéihe der Eisenbahnuntergquerung
trigt hierzu ebenso bei. Allerdings steht dieser Verbesserung eine leichle Ver-
schlechterung auf der Friedrich-Ebert-Str. gegenidber, die aber nur Ober eing
Lange von 150 m auf die angrenzende Bebauung einwirkl. Die dbrigen Waohnbld-
cke stehen vom Stralenrand weiter entfernt, so dass die Larmbelastung hier
glnstiger ausfallt
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5 ZUSAMMENFASSUNG UND EMPFEHLUNG

Das ehemalige Krupphittengel@nde in Duisburg-Rheinhausen ist im Jahr 1559
vaon LOGPORT Logistic Center GmbH Ubemommen worden und soll in den
kommenden Jahren zu einem Indusirie- und Logistikstandort entwickelt werden.
Mach dem bishengen Mutzungskonzept wird die Neubesiedlung einen Meuverkehr
in H&he von rd. 13.500 Kfz-Fahrten pro Tag erzeugen, der dber das umgebende
Straflennetz abflieen wird,

Fiir die Anbindung des LOGPORT-Geldndes an das Oberregionale Verkehrsstra-
Rennetz izt der Bau einer neuen Umgehungsstrale L 473n geplant, zu deren
Neubau das Planfeststellungsverfahren zur Zeit 13uft. Die Fertigstellung der Um-
gehungsstraie ist fir das Jahr 2004 geplant.

Die Entwicklung des Gelandes soll sukzessive erfolgen und wird daher auch rela-
tv kurzfristig bereits Neuverkehre erzeugen, die dann (ber das vorhandene Stra-
fiennetz zum Oberregionalen und regionalen Siralenneiz abflieen missen. In
der beauffraglen Untersuchung scllten die verkehrichen Auswirkungen einer
Meubesiediung der Fidche auf das umgebende Strallennetz untersucht werden.
Hierbei sollte vor allam eine Verztgerung der Realisierung der L 473n mit in die
Betrachiung einbezogen werden.

In einem ersten Schrilt wurde das hautige Verkehrsaufkommen anhand van Ver-
kehrserhebungen ermittelt und mit deren Hilfe die Verkehrsbelastungen auf dem
Stratennetz in Rheinhausan modelliert. Das bis 2004 aufgrund der absehbaren
Vermarktungsentwicklung zu erwartende Verkehrsaufkommen wurde berechnet
und ebenfalls auf das Stralkennetz verteilt sowie zu der heutigen Belastung hinzu
addiert, 3o dass sich die Prognosebelastung 2004 ergab. Hierbei wird unterstellt,
dass das LOGPORT-Gelande an den OPNV angebunden wird und somit ain Tei
der entstehenden Fahrten mit Bus und Bahn abgewickelt werden kénnen.

Auf dieser Basis wurden die verkehrdichen Auswirkungen hinsichtlich der Leis-
tungsfahigkeit der Knotenpunkte und der zukinftigen Larmbelastungen Uberprift.
Die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte ist nahezu an allen untersuchten Knoten
gegeben; Ausnahme bilden finf Knotenpunkie, von denen nur drei direkt durch
den Mehrverkehr aus dem LOGPORT-Geldnde hinsichtlich der Leistungsfanigkeit
eingeschrankt sind. Unter der Malgabe, dass die Aulrechterhaltung von Hemm-
nissen zuklnftig die Akzeptanz der neuen L 473n erhdhen kann, wird eine voll-
standige Herstellung der Leistungsfahigkeit nicht angestrebt. Kleinere Rlckstau-
ungen werden akzeptiert, solange nichl benachbarte Knolen durch diese Rege-
lung negativ betroffen werden. Durch kleinere Umgestallungen bzw. verkehrslen-
kende Malnahmen kann die Leistungsfahigkeil der betroffenen Knotenpunkten
verbesser werden.
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Ahnliches giit fir die Larmbelastungen innerhalb Rheinhausen. Durch den Mehr-
verkehr kann fir das Hauptstralennetz keine erhebliche Verschiechterung der
Liarmbelastung sowohl tags als auch nachts festgesteilt werden. Das unmittelbar
an die Flache angrenzende Wohngebiet um die Friedrich-Alfred-Str. wird zukinf-
tig durch den Mehrverkehr deutlich larmseitig mehrbelastet Fir eine vertragli-
chere Larmbelastung wird ain Fahrtverbot fir Lkw groGer als 7.5 t zulassigem
Geamtgewicht vorgeschlagen, hierdurch kann die Larmbelastung verbesser
werden. Die Lkw-Fahrten werden dann Uber die Kruppstralle und die Friedrich-
Ebert-Str. fahren, wodurch hier die Larmbelastung allerdings etwas verschlechtert
wird.

Zusammenfassend kann ausgefihrt werden, dass mit verkehrzlenkenden Mafl-
nahmen und genngflgigen Knotenumgestallungen eine verrdgliche Abwicklung
der bis 2004 zu erwartenden Neuverkehre chne Bau der L 473n moglich ist. Den
Berechnungen wurde der unglnstigste Fall unterstelit, Dies bedeutet wiederum,
dass durch Starkung der Nutzung der alternativen Transportméglichkeiten Schiff
und Schiene das zu erwartende Verkehrsaufkommen aus dem LOGPORT-
Gelande reduziert und damit zu einer Verbesserung der Verkehrssituation in
Rheinhausen beitragen werden kann.

32






ANLAGENVERZEICHNIS

Anlage 1
Anlage 2
Anlage 3
Anlage 4
Anlage 5
Anlage 6
Anlage 7
Anlage 8
Anlage 9
Anlage 10
Anlage 11
Anlage 12
Anlage 13

Anlage 14

Anlage 15

Anlage 16

Anlage 17

Anlage 18

Lage der Zahistellan

Ergebnisse 24-Stundan-Zahlung [KfzTag]

Anzahl Pkw Zahlzeit 6.00 - 22.00 Uhr

Anzahl Lkw Zahlzeit 6.00 - 22.00 Uhr

Anzahl Pkw Zahlzeit 22.00 - .00 Uhr

Anzahl Lkw Zahizeit 22.00 - 6.00 Uhr

Verkehrsbelastung Rheinhausen Analyse 1999 [Kfz-Fahren/Tag]
Verkehrsbelastung Rheinhausen Analyse 1999 [Pkw-Fahrten/Tag]
Verkehrsbelastung Rheinhausen Analyse 1993 [Lkw-Fahrten/Tag]
Hauptstrassennatz Rheinhausen zuldssige Geschwindigkeiten
Mutzungsstrukturen in Rhainhausen

Slrassenguerschnitie

Bebauungsweise

Verkehrsbelastung Rheinhausen Prognosa 2004
[Kfz-FahrtenTag]

Verkehrsbelastung Rheinhausen Prognose 2004
[Pkw-Fahrten/Tag]

Verkehrsbelastung Rheinhausen Prognosa 2004
[Lkw-Fahrten/Tag]

Verkehrsbelastung Prognose 2004 Spitzenstunde
[Pkw-Fahrten/Stunde]

Verkehrsbelastung Prognose 2004 Spitrenstunde
[Lkw-Fahrien/Stunde]
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