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Die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft mbH wurde von der Stadt Bad Oeynhausen mit einer Ver-

kehrsuntersuchung beauftragt.  

Im Rahmen dieser Untersuchung wurden die verkehrlichen Auswirkungen des Vorhabens ermittelt und be-

wertet. Dabei wurde untersucht, welche zusätzliche Nachfrage im fließenden Verkehr aufgrund der 

geplanten Entwicklung zu erwarten ist und ob das zukünftige Verkehrsaufkommen an den untersuchten 

Knotenpunkten störungsfrei sowie mit einer angemessenen Qualität des Verkehrsablaufs abgewickelt wer-

den kann. Dabei wurde die geplante Quartiersgarage berücksichtigt.  
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2 Methodik 

2.1 Bewertung der Verträglichkeit der Verkehrsbelastungen 

Die Verträglichkeit der Verkehrsbelastungen von Stadtstraßen mit der Gestaltung des Straßenraums und 

mit anderen Nutzungsansprüchen wird auf der Grundlage des Kapitels 5 der RASt 06 [2] bewertet. Darin wer-

den geeignete Querschnitte für typische Entwurfssituationen dargestellt.  

Die Ausführungen der RASt, die in eine Charakterisierung (funktionale Einordnung gemäß RIN, Randbebau-

ung, vorherrschender Nutzungsanspruch usw.), eine Darstellung typischer Randbedingungen 

(Mischprinzip oder Trennprinzip, maßgebender Begegnungsfall usw.) und besondere Hinweise (Geschwin-

digkeitsniveau, Nutzungskonkurrenzen, Behandlung des ÖPNV usw.) gegliedert sind, ermöglichen auch 

eine differenzierte Betrachtung bestehender Straßen und eine überschlägige Bewertung der Verträglichkeit 

der bereits vorhandenen bzw. der in Zukunft zu erwartenden Verkehrsbelastungen sowie der Verkehrszu-

sammensetzung. 

Diese Bewertung erfolgt auf der Grundlage der Querschnittsbelastungen in der maßgebenden Spitzen-

stunde. 

Im o.g. Kapitel der RASt sind empfohlene Lösungen für typische Entwurfssituationen angegeben, denen die 

in der vorliegenden Untersuchung zu bewertenden Straßen bzw. Straßenabschnitte zugeordnet werden 

können. In den RASt 06 werden auch charakteristische Verkehrsstärken genannt, die ̏ sofern die Gestaltung 

des Straßenraums, die sonstigen Nutzungsansprüche und die Randnutzungen nicht zu stark von den Anga-

ben in den RASt 06 abweichen ̏ als verträglich angesehen werden können.  

Selbstverständlich sind die tatsächlichen Verkehrsbelastungen einer Straße insbesondere dann als verträg-

lich einzustufen, wenn sie im unteren Bereich oder sogar unterhalb der in den RASt 06 angegebenen 

Bandbreiten liegen und der Straßenraum keine Defizite gegenüber den darin enthaltenen Empfehlungen 

aufweist. 

 

2.2 Bewertung der Fußverkehrsführung nach EFA 02 

Gemäß den Empfehlungen für Fußgängerverkehrsanlagen (EFA 02) [3] sind Anlagen für den Fußverkehr an 

angebauten Straßen überall erforderlich. An einseitig angebauten Straßen sind nur einseitige Anlagen erfor-

derlich.  

 

2.3 Bewertung der Radverkehrsführungsform nach ERA 10  

Die Wahl einer bestimmten Führungsform hängt im Wesentlichen von der Kraftfahrzeugverkehrsstärke, die 

sich aus der Belastung der werktäglichen Spitzenstunde ergibt, und der zulässigen Höchstgeschwindigkeit 

ab. Unter Berücksichtigung dieser beiden Kenngrößen können anhand der folgenden Abbildung Belas-

tungsbereiche zur Auswahl von geeigneten Radverkehrsführungen ermittelt werden. 
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Abbildung 2: Belastungsbereiche zur Auswahl von Radverkehrsführungen bei zweistreifigen Stadtstraßen gemäß 

ERA 10 [4] 

 

Die einzelnen Belastungsbereiche lassen sich wie folgt definieren. 

 

Tabelle 1:  Belastungsbereiche zur Auswahl von Radverkehrsführungen gemäß ERA 10 [4] 

Belastungsbereich Definition 

I 
Im Belastungsbereich I ist die Führung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ohne 

zusätzliche Angebote vertretbar. 

II 

Im Belastungsbereich II ist die Führung des Radverkehrs auf der Fahrbahn mit 

zusätzlichen Angeboten (z. B. Schutzstreifen, nicht benutzungspflichtiger Füh-

rung) vertretbar. 

III 

Im Belastungsbereich III kann das Trennen des Radverkehrs vom Kraftfahr-

zeugverkehr aus Sicherheitsgründen erforderlich sein. Mischverkehr soll nur 

bei günstigen Randbedingungen zur Anwendung kommen, ggf. mit Schutz-

streifen oder flankierenden Maßnahmen. 

IV 
Im Belastungsbereich IV ist das Trennen des Radverkehrs vom Kraftfahrzeug-

verkehr aus Sicherheitsgründen geboten. 
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Die zur Bewertung des Verkehrsablaufs herangezogenen Qualitätsstufen entsprechen den Empfehlungen 

gemäß HBS. Die Qualitätsstufen lassen sich wie folgt charakterisieren. 

Tabelle 3:  Beschreibung der Qualitätsstufen gemäß HBS [5] 

Stufe 
Vorfahrtgeregelter  

Knotenpunkt 

Knotenpunkt  

mit Lichtsignalanlage 

Qualität des Ver-

kehrsablaufs 

A 
Die Mehrzahl der Verkehrsbeteiligten kann den 

Knotenpunkt nahezu ungehindert passieren. Die 

Wartezeiten sind sehr gering. 

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffe-

nen Verkehrsbeteiligten sehr kurz. sehr gut 

B 

Die Abflussmöglichkeiten der wartepflichtigen 

Verkehrsströme werden vom bevorrechtigten 

Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden 

Wartezeiten sind gering. 

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffe-

nen Verkehrsbeteiligten kurz. Alle während 

der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstrei-

fen ankommenden Kraftfahrzeuge können in 

der nach folgenden Freigabezeit weiterfahren. 

gut 

C 

Die Verkehrsbeteiligten in den Nebenströmen 

müssen auf eine merkbare Anzahl von bevor-

rechtigten Verkehrsbeteiligten achten. Die 

Wartezeiten sind spürbar. Es kommt zur Bildung 

von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner 

räumlichen Ausdehnung noch bezüglich der 

zeitlichen Dauer eine starke Beeinträchtigung 

darstellt. 

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffe-

nen Verkehrsbeteiligten spürbar. Nahezu alle 

während der Sperrzeit auf dem betrachteten 

Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge 

können in der nachfolgenden Freigabezeit 

weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahrstrei-

fen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der 

Freigabezeit nur gelegentlich ein Rückstau auf. 

befriedigend 

D 

Die Mehrzahl der Verkehrsbeteiligten in den Ne-

benströmen muss Haltevorgänge, verbunden 

mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Für 

einzelne Verkehrsbeteiligte können die Warte-

zeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich 

vorübergehend ein merklicher Stau in einem Ne-

benstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder 

zurück. Der Verkehrszustand ist noch stabil. 

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffe-

nen Verkehrsbeteiligten beträchtlich. Auf dem 

betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr 

am Ende der Freigabezeit häufig ein Rückstau 

auf. 
ausreichend 

E 

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen 

Belastung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten 

nehmen sehr große und dabei stark streuende 

Werte an. Geringfügige Verschlechterungen der 

Einflussgrößen können zum Verkehrszusam-

menbruch führen. Die Kapazität wird erreicht. 

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffe-

nen Verkehrsbeteiligten lang. Auf dem 

betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr 

am Ende der Freigabezeit in den meisten Um-

läufen ein Rückstau auf. 

mangelhaft 

F 

Die Anzahl der Verkehrsbeteiligten, die in einem 

Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit 

zufließen, ist über eine Stunde größer als die Ka-

pazität für diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich 

lange, ständig wachsende Staus mit besonders 

hohen Wartezeiten. Diese Situation löst sich erst 

nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrs-

stärken im zufließenden Verkehr wieder auf. Der 

Knotenpunkt ist überlastet. 

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffe-

nen Verkehrsbeteiligten sehr lang. Auf dem 

betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazität im 

Kfz-Verkehr überschritten. Der Rückstau 

wächst stetig. Die Kraftfahrzeuge müssen bis 

zur Weiterfahrt mehrfach vorrücken. 

ungenügend 
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Albert-Rusch-Straße 

Die Albert-Rusch-Straße verläuft in Ost-West-Richtung im nördlichen Bereich des Untersuchungsgebiets. 

In Anlehnung an Kapitel 5 der RASt 06 kann die Albert-Rusch-Straße am ehesten als Wohnstraße eingestuft 

werden. 

Der Straßenraum besteht aus Gehwegen in beiden Seitenräumen und einer einstreifigen Fahrbahn. Die Al-

bert-Rusch-Straße befindet sich innerhalb einer Tempo-30-Zone (Verkehrszeichen 274 StVO). Die 

Fahrbahnbreite beträgt ca. 6,00 m. 

Die aktuelle straßenräumliche Situation ist in der folgenden Abbildung dargestellt. 

 

 

Abbildung 4: Albert-Rusch-Straße, Blickrichtung Osten [eigene Aufnahme, 22.10.2024] 
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Wilhelm-Rottwilm-Straße 

Die Wilhelm-Rottwilm-Straße verläuft im Zentrum des Untersuchungsgebiets in Ost-West Richtung. In An-

lehnung an Kapitel 5 der RASt 06 kann die Wilhelm-Rottwilm-Straße am ehesten als Wohnstraße eingestuft 

werden. 

Der Straßenraum besteht aus einem einseitigen Gehweg und einer einstreifigen Fahrbahn. Die Wilhelm-

Rottwilm-Straße befindet sich innerhalb einer Tempo-30-Zone (Verkehrszeichen 274 StVO). Die Fahrbahn-

breite beträgt ca. 5,00 m. 

Abbildung 4 zeigt die Wilhelm-Rottwilm-Straße ungefähr auf Höhe der Einmündung Wilhelm-Rottwilm-

Straße / Hagenstraße in Blickrichtung Osten. 

 

 

Abbildung 5: Wilhelm-Rottwilm-Straße, Blickrichtung Osten [eigene Aufnahme, 22.10.2024] 
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Brucher Straße 

Die Brucher Straße verläuft in Ost-West Richtung im südlichen Bereich des Untersuchungsgebiets. In An-

lehnung an Kapitel 5 der RASt 06 kann die Brucher Straße am ehesten als Wohnstraße eingestuft werden. 

Der Straßenraum besteht aus Gehwegen in beiden Seitenräumen und einer einstreifigen Fahrbahn. Die Bru-

cher Straße befindet sich innerhalb einer Tempo-30-Zone (Verkehrszeichen 274 StVO). Die Fahrbahnbreite 

beträgt ca. 7,50 m. 

Die aktuelle straßenräumliche Situation ist in der folgenden Abbildung dargestellt. 

 

 

Abbildung 6: Brucher Straße, Blickrichtung Osten [eigene Aufnahme, 22.10.2024] 
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Hagenstraße 

Die Hagenstraße verläuft in Nord-Süd-Richtung im östlichen Bereich des Untersuchungsgebiets. In Anleh-

nung an Kapitel 5 der RASt 06 kann die Hagenstraße am ehesten als Wohnstraße eingestuft werden. 

Der Straßenraum besteht aus Gehwegen in beiden Seitenräumen und einer einstreifigen Fahrbahn. Die Ha-

genstraße befindet sich innerhalb einer Tempo-30-Zone (Verkehrszeichen 274 StVO). Die Fahrbahnbreite 

beträgt ca. 6,00 m. 

Abbildung 5 zeigt die Hagenstraße ungefähr auf Höhe des Knotenpunkts Albert-Rusch-Straße / Hagenstraße 

in Blickrichtung Norden.  

 

 

Abbildung 7: Hagenstraße, Blickrichtung Norden [eigene Aufnahme, 22.10.2024] 
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3.1.2 Knotenpunkte 

Knotenpunkt Detmolder Straße (L 772) / Albert-Rusch-Straße  

Der vierarmige Knotenpunkt Detmolder Straße (L 772) / Albert-Rusch-Straße befindet sich unmittelbar 

westlich des Bebauungsplangebiets und wird signalisiert betrieben. Mit Ausnahme der westlichen Zufahrt 

der Georgstraße ist in allen Zufahrten ein Linksabbiegestreifen vorhanden. Außerdem sind in jedem Knoten-

punktarm signalisierte Querungsstellen für den Fußverkehr vorhanden. 

Im Zuge der Detmolder Straße ist eine zulässige Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h angeordnet und auf 

der Albert-Rusch-Straße gilt eine zulässige Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h.  

 

Knotenpunkt Albert-Rusch-Straße / Wilhelm-Rottwilm-Straße  

Der dreiarmige Knotenpunkt Albert-Rusch-Straße / Wilhelm-Rottwilm-Straße ist nach der Regel ̚kÈ¿ÖĊĄ

ĘóĀ QØíäĄ̘ ÒÈĀÈÒÈæĊ und befindet sich innerhalb des Geltungsbereichs des Bebauungsplans Nr. 9A. Die zuläs-

sige Höchstgeschwindigkeit beträgt in allen Zufahrten 30 km/h. 

 

Knotenpunkt Albert-Rusch-Straße / Hagenstraße 

Der dreiarmige Knotenpunkt Albert-Rusch-Straße / Hagenstraße ist nach der Regel ̚kÈ¿ÖĊĄ ĘóĀ QØíäĄ̘ ÒÈĀÈ̐

gelt und befindet sich nord-östlich des Plangebiets. Im Zuge der Albert-Rusch-Straße und der Hagenstraße 

beträgt die zulässige Höchstgeschwindigkeit 30 km/h.  

 

Knotenpunkt Wilhelm-Rottwilm-Straße / Hagenstraße  

Der dreiarmige Knotenpunkt Wilhelm-Rottwilm-Straße / Hagenstraße ist nach der Regel ̚kÈ¿ÖĊĄ ĘóĀ QØíäĄ̘

geregelt und befindet sich östlich des Plangebiets. Die zulässige Höchstgeschwindigkeit beträgt in allen Zu-

fahrten 30 km/h. 

 

Knotenpunkt Brucher Straße / Hagenstraße 

Der vierarmige Knotenpunkt Brucher Straße / Hagenstraße ist nach der Regel ̚kÈ¿ÖĊĄ ĘóĀ QØíäĄ̘ ÒÈĀÈÒÈæĊ und 

befindet sich süd-östlich des Plangebiets. Im Zuge der Brucher Straße sowie der Hagenstraße beträgt die 

zulässige Höchstgeschwindigkeit 30 km/h.  

 

Knotenpunkt Detmolder Straße (L772) / Brucher Straße  

Der dreiarmige Knotenpunkt Detmolder Straße (L 772) / Brucher Straße befindet sich südlich des zu unter-

suchenden Vorhabens und wird mit einer Vorfahrtsregelung betrieben. Die Detmolder Straße ist mit dem 

Zeichen 301 StVO als vorfahrtberechtigte Straße beschildert. Die Brucher Straße ist der Detmolder Straße 

untergeordnet und mit dem Zeichen 205 StVO als vorfahrtgewährende Straße beschildert. 

Im Zuge der Hauptrichtung ist eine zulässige Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h angeordnet. In der Ne-

benrichtung ist eine zulässige Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h angeordnet. 
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Tabelle 5:  Belastungsbereiche zur Auswahl von Radverkehrsführungen gemäß ERA 10 [4] 

Straßenabschnitt Belastungsbereich gemäß ERA 10 Vorhandene Radverkehrsanlagen 

Detmolder Straße   

(L 772) 

Belastungsbereich II: 

Führung des Radverkehrs auf der Fahrbahn 

mit zusätzlichen Angeboten.  

Abschnitt 1 (Nördlich des KP 1 Detmolder 

Straße / Albert-Rusch-Straße):  

Benutzungspflichtiger getrennter Geh- 

und Radweg 

Abschnitt 2 (Südlich des KP 1 Detmolder 

Straße / Albert-Rusch-Straße):  

Führung des Radverkehrs auf der Fahrbahn 

Albert-Rusch-Straße Belastungsbereich I: 

Führung des Radverkehrs auf der Fahrbahn 

Führung des Radverkehrs auf der Fahrbahn 

Wilhelm-Rottwilm-

Straße 

Belastungsbereich I: 

Führung des Radverkehrs auf der Fahrbahn 

Führung des Radverkehrs auf der Fahrbahn 

Brucher Straße Belastungsbereich I: 

Führung des Radverkehrs auf der Fahrbahn 

Führung des Radverkehrs auf der Fahrbahn 

Hagenstraße Belastungsbereich I: 

Führung des Radverkehrs auf der Fahrbahn 

Führung des Radverkehrs auf der Fahrbahn 

 

Die Anlage B-5 veranschaulicht das Angebot im betrachteten Gebiet. Es zeigt sich, dass die Führung des 

Radverkehrs grundsätzlich dem aktuellen Regelwerk entspricht, mit Ausnahme des südlichen Bereichs der 

Detmolder Straße. Der Radverkehr wird südlich des KP 1 (Detmolder Straße (L 772) / Albert-Rusch-Straße) 

ohne zusätzliche Angebote wie nicht benutzungspflichtige ̌ĄóÒ̀ ̕ĄóíĄĊØÒÈ̖̍ k³ÄęÈÒÈ oder Schutzstreifen 

geführt.  

  











£ÈĀäÈÖĀĄÒďĊ³¿ÖĊÈí Ĥďì +È¾³ďďíÒĄýæ³í XĀ̀ ˠ ̕jď³ĀĊØÈĀ oĒÄĄĊ³ÄĊ-¤ÈĄĊ̖ ÄÈĀ oĊ³ÄĊ +³Ä ^ÈğíÖ³ďĄÈí  

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 22 

4 Prognose-Nullfall 

4.1 Allgemeine Verkehrsentwicklung 

In einer Verkehrsprognose werden üblicherweise allgemeine (d. h. die von dem geplanten Vorhaben unab-

hängigen) Entwicklungen des Verkehrsaufkommens und lokale Entwicklungen berücksichtigt. 

In der vorliegenden Untersuchung wurde in Abstimmung mit der Stadt Bad Oeynhausen von einer allge-

meinen Zunahme des Verkehrs in Höhe von 5 % ausgegangen. Darüber hinaus sind ein 

Lebensmittelvollsortimenter mit Bäckerei sowie ein Feuerwehrgerätehaus an der Detmolder Straße im nä-

heren Umfeld des Wohnquartiers geplant. 

 

4.2 Sonstige Entwicklungen im Untersuchungsraum 

Lebensmittelvollsortimenter mit Bäckerei 

Westlich der Detmolder Straße ist die Errichtung eines Lebensmittelvollsortimenters mit Bäckerei vorgese-

hen. Die Verkaufsfläche der beiden Nutzungen soll in Summe ca. 1.900 m² betragen. Außerdem sind 120 

Stellplätze geplant. Die verkehrliche Anbindung soll gegenüber der Brüderstraße erfolgen. Die dafür erfor-

derlichen planungsrechtlichen Voraussetzungen wurden durch den vorhabenbezogenen Bebauungsplan 

XĀ̀ ˘˜ ̕5ÄÈä³-£ÈĀ¾Ā³ď¿ÖÈĀì³ĀäĊ 1ÈĊìóæÄÈĀ oĊĀ³ĉÈ̖ ÄÈĀ oĊ³ÄĊ +³Ä ^ÈğíÖ³ďĄÈí ÒÈĄ¿Ö³ÑÑÈí̀  

Ein separates Verkehrsgutachten liegt nicht vor. Zur Ermittlung des im Planzustand zu erwartenden Ver-

kehrsaufkommens wurde auf die vorhabenbezogene schalltechnische Untersuchung zurückgegriffen, die 

durch die WENKER & GESING Akustik und Immissionsschutz GmbH [7] durchgeführt wurde. 

Demnach ist für den Lebensmittelvollsortimenter und die Bäckerei mit dem folgenden Neuverkehrsauf-

kommen (jeweils Summe aus Quell- und Zielverkehr) zu rechnen: 

Tabelle 7: Neuverkehrsaufkommens Lebensmittelvollsortimenter mit Bäckerei [7] 

Verkehrsart Neuverkehrsaufkommen 

Kundenverkehr EDEKA 1.994 Pkw-Fahrten/Werktag 

Kundenverkehr Bäckerei 440 Pkw-Fahrten/Werktag 

Beschäftigtenverkehr EDEKA + 

Bäckerei 

62 Pkw-Fahrten/Werktag 

Lkw-Verkehr EDEKA 20 Lkw-Fahrten/Werktag 

Summe 2.516 Kfz-Fahrten/Werktag 

 

 

Räumliche Verteilung 

Der Lebensmittelvollsortimenter sowie die Bäckerei sollen gegenüber der Brüderstraße an die Detmolder 

Straße angebunden werden.  

Die räumliche Verteilung des Neuverkehrsaufkommens im Prognose-Nullfall wurde in Abstimmung mit der 

Stadt Bad Oeynhausen unter Berücksichtigung der Ergebnisse der Verkehrserhebung und der Struktur des 

umliegenden Straßennetzes vorgenommen. 
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4.3 Verkehrsbelastungen im Prognose-Nullfall 

Das Verkehrsaufkommen im Prognose-Nullfall setzt sich zusammen aus dem Verkehrsaufkommen im Ana-

lysefall und dem Neuverkehr des Lebensmittelvollsortimenters mit Bäckerei.  

In den folgenden Abbildungen (vgl. Anlage P-2 und P-3) sind die Verkehrsbelastungen der maßgebenden 

Spitzenstunden für den Prognose-Nullfall dargestellt.  

 

 

Abbildung 8: Prognostizierte Verkehrsbelastungen im Prognose-Nullfall in der Morgenspitzenstunde (Kartengrund-

lage: openstreetmap Mitwirkende [1]) 
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Abbildung 9: Prognostizierte Verkehrsbelastungen im Prognose-Nullfall in der Nachmittagsspitzenstunde (Karten-

grundlage: openstreetmap Mitwirkende [1]) 
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Berechnung der Anzahl der Wohneinheiten anhand der Bruttobaulandfläche gemäß Bosserhoff [6] 

Gemäß dem Programm Ver_Bau lässt sich die Anzahl der Wohneinheiten anhand der Bruttobaulandfläche 

berechnen. Nach derzeitigem Stand der Planung ist für die Realisierung des Vorhabens eine Fläche von ca. 

2,99 ha vorgesehen [8]. In der vorliegenden Untersuchung kann für den allgemeinen Ansatz zur Berechnung 

der Wohneinheiten von einer Bandbreite von 20 ̏ 60 Wohneinheiten je Hektar ausgegangen werden. 

Hierbei stellt der untere Wert der Bandreite eine Bebauung mit ausschließlich Einfamilien-, Reihen- und 

Doppelhäusern dar. Bei der Wahl des oberen Wertes der Bandbreite kann von einer Realisierung von aus-

schließlich Mehrfamilienhäusern ausgegangen werden. Unter der Annahme, dass im Plangebiet 

überwiegend Mehrfamilienhäuser neu errichtet werden, wurde zur Berechnung der Anzahl der Wohnein-

heiten vorsorglich das 100 %-Perzentil der Bandbreite 20 ̏ 60 Wohneinheiten gewählt. Entsprechend ergibt 

sich ein Wert von 60 Wohneinheiten je Hektar. 

Unter Berücksichtigung der Gebietsgröße von 2,99 ha ergeben sich daraus zur sicheren Seite schätzungs-

weise 179 Wohneinheiten.  
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Tabelle 10:  Verkehrserzeugungsrechnung Wohnquartier 

Ergebnis Programm Ver_Bau Wohnbebauung 

Größe der Nutzung 179 

Einheit Wohneinheiten 

Einwohnerverkehr   

Kennwert für Einwohner 3,0 

Einwohner 

je Wohneinheit 

Anzahl Einwohner 537 

Wegehäufigkeit 3,5 

Wege der Einwohner insgesamt 1.880 

Anteil externer Einwohnerwege [%] 15% 

Wege der Einwohner gebietsbezogen 1.598 

MIV-Anteil [%] 65% 

Pkw-Besetzungsgrad 1,2 

Pkw-Fahrten/Werktag 888 

Besucherverkehr   

Kennwert für Besucher 10% 

Anteil am 

Einwohnerverkehr 

Wege der Besucher 188 

MIV-Anteil [%] 70% 

Pkw-Besetzungsgrad 1,7 

Pkw-Fahrten/Werktag 78 

Lieferverkehr   

Kennwert für Lieferverkehr 0,05 

Lkw-Fahrten 

je Einwohner 

Anteil Lkw [%] 25% 

Pkw-Fahrten/Werktag 19 

Lkw-Fahrten/Werktag 7 

Gesamtverkehr je Werktag   

Kfz-Fahrten/Werktag [Kfz/24h (SV/24h)] 992 (7) 

Quell- bzw. Zielverkehr [Kfz/24h (SV/24h)] 496 (4) 
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5.4 Zeitliche Verteilung des Neuverkehrsaufkommens 

Die zeitliche Verteilung wurde gemäß gebräuchlicher und im Programm Ver_Bau hinterlegter Ganglinien für 

Quell- ďíÄ¯ØÈæĘÈĀäÈÖĀ ÑĒĀ ÄØÈXďĊĤďíÒ ̕¤óÖíÈí̖ ĘóĀÒÈíóììÈí̀WØĊÖØæÑÈ ÄÈĀ ÖØíĊÈĀæÈÒĊÈí?³íÒæØíØÈí ä³íí

aus den Tagesbelastungen für jede Stunde des Tages das Kfz-Verkehrsaufkommen geschätzt werden. Die 

folgende Tabelle zeigt die Berechnungen für einen Werktag getrennt nach Nutzergruppe und nach Quell- 

und Zielverkehr.  

Tabelle 11:  EíÄďĤØÈĀĊÈĄ £ÈĀäÈÖĀĄ³ďÑäóììÈí ³í ÈØíÈì¤ÈĀäĊ³Ò ÑĒĀ ÄØÈ XďĊĤďíÒ ̕¤óÖíÈí̖ ̌Øí ÒĀ³ď˺ Øì hĀóÒĀ³ìì

Ver_Bau hinterlegte Ganglinien), Abweichungen aufgrund von Rundungen möglich 

Stunde Einwohner Besucher Lieferverkehr Lieferverkehr 

QV* 444 ZV* 444 QV* 39 ZV* 39 QV* 10 ZV* 10 QV* 4 ZV* 4 

% Pkw % Pkw % Pkw % Pkw % Pkw % Pkw % Lkw % Lkw 

00 - 01 1,02 5 1,02 5 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0 

01 - 02 0,00 0 0,51 2 0,08 0 0,01 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0 

02 - 03 0,26 1 0,25 1 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0 

03 - 04 0,51 2 0,51 2 0,01 0 0,01 0 5,26 1 0,00 0 0 0 0 0 

04 - 05 1,02 5 0,76 3 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0 

05 - 06 1,28 6 0,25 1 0,07 0 0,08 0 5,26 1 0,00 0 0 0 0 0 

06 - 07 6,65 30 1,52 7 0,07 0 0,42 0 21,05 2 11,76 1 3 0 7 0 

07 - 08 11,25 50 2,03 9 0,22 0 1,51 0 5,26 1 0,00 0 5 0 2 0 

08 - 09 7,42 33 4,06 18 0,78 0 3,93 1 5,26 1 5,88 1 2 0 0 0 

09 - 10 5,63 25 3,30 15 1,63 1 7,36 2 5,26 1 0,00 0 0 0 0 0 

10 - 11 5,88 26 3,55 16 4,28 1 6,01 2 0,00 0 5,88 1 11 0 11 0 

11 - 12 5,37 24 5,58 25 5,47 2 5,01 2 10,53 1 11,76 1 9 0 9 0 

12 - 13 5,63 25 4,06 18 5,20 2 4,64 1 21,05 2 17,65 2 4 0 7 0 

13 - 14 3,32 15 6,35 28 4,91 2 3,96 1 0,00 0 5,88 1 13 1 9 0 

14 - 15 6,91 31 5,08 23 4,07 1 6,37 2 10,53 1 5,88 1 4 0 6 0 

15 - 16 4,60 20 8,12 36 4,70 2 7,91 3 5,26 1 0,00 0 13 1 18 1 

16 - 17 7,16 32 7,61 34 5,86 2 8,91 3 0,00 0 5,88 1 19 1 14 1 

17 - 18 4,86 22 10,41 46 9,03 3 12,33 4 0,00 0 11,76 1 8 0 8 0 

18 - 19 5,37 24 11,17 50 10,14 3 12,71 4 0,00 0 5,88 1 4 0 4 0 

19 - 20 7,16 32 7,61 34 11,17 4 12,78 4 0,00 0 11,76 1 0 0 2 0 

20 - 21 3,84 17 6,35 28 11,07 4 4,25 1 0,00 0 0,00 0 5 0 4 0 

21 - 22 3,07 14 5,84 26 8,97 3 0,99 0 5,26 1 0,00 0 0 0 0 0 

22 - 23 1,79 8 3,55 16 7,69 2 0,49 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0 

23 - 24 0,00 0 0,51 2 4,58 1 0,32 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0 

Summe 100 447 100 445 100 39 100 39 100 13 100 12 100 3 100 2 

*QV = Quellverkehr, ZV = Zielverkehr 

 

Demnach ist am Vormittag (07:00 bis 08:00 Uhr) und am Nachmittag (16:00 bis 17:00 Uhr) mit dem höchsten 

Neuverkehrsaufkommen zu rechnen. Diese Stunden sind im Wesentlichen durch die morgendliche Abreise 

der Einwohner zum Beruf und die nachmittägliche Anreise geprägt. 
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5.5 Verkehrsbelastungen 

Der Prognose-Planfall beinhaltet sowohl die Verkehrsbelastungen des Prognose-Nullfalls als auch den 

durch das geplante Vorhaben induzierten Neuverkehr. 

In den folgenden Abbildungen sind die Verkehrsbelastungen des Prognose-Planfalls für die maßgebenden 

Spitzenstunden dargestellt. Die Verkehrsbelastungen sind zudem in den Anlagen P-5 und P-6 veranschau-

licht. 

 

 

Abbildung 11: Prognostizierte Verkehrsbelastungen im Prognose-Planfall in der Morgenspitzenstunde (Kartengrund-

lage: openstreetmap Mitwirkende [1]) 
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Abbildung 12: Prognostizierte Verkehrsbelastungen im Prognose-Planfall in der Nachmittagsspitzenstunde (Karten-

grundlage: openstreetmap Mitwirkende [1]) 

 

In Anlage S-2 ist der anhand geeigneter Ganglinien hochgerechnete durchschnittliche tägliche Verkehr 

(DTV) für den Prognose-Planfall grafisch dargestellt. Auf den umliegenden Straßen des Wohnquartiers be-

trägt der DTV zwischen rund 11.100 Kfz am Tag (Detmolder Straße) und rund 200 Kfz am Tag (Wilhelm-

Rottwilm-Straße und Brucher Straße). 
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6 Bewertung der künftigen Verkehrssituation  

6.1 Verträglichkeit der Verkehrsbelastungen 

Um eine Bewertung der Verträglichkeit der Verkehrsfunktion im Hinblick auf die Umfeldnutzung herleiten 

zu können, wurden die Querschnittsbelastungen der einzelnen Straßen in der maßgebenden Spitzenstunde 

aus den Knotenstrombelastungen herangezogen. 

In den folgenden Tabellen ist das prognostizierte maßgebende Verkehrsaufkommen für die einzelnen Stra-

ßenquerschnitte zusammenfassend dargestellt. Dargestellt sind zudem die gemäß RASt 06 [2] als verträglich 

anzusehenden Verkehrsbelastungen.  

Tabelle 13:  Beurteilung der heutigen Verkehrsbelastungen nach RASt 06 [2] 

Straße Einstufung gem. RASt 06 Charakteristische Ver-

kehrsstärken gemäß 

RASt 06 

Vorhandene Verkehrs-

stärken 

Detmolder Straße (L 772) Verbindungsstraße 800 bis 2.600 Kfz/h 900 Kfz/h 

Albert-Rusch-Straße Wohnstraße unter 400 Kfz/h 130 Kfz/h 

Wilhelm-Rottwilm-Straße Wohnstraße unter 400 Kfz/h 20 Kfz/h 

Brucher Straße Wohnstraße unter 400 Kfz/h 90 Kfz/h 

Hagenstraße Wohnstraße unter 400 Kfz/h 150 Kfz/h 

 

Es zeigt sich, dass die prognostizierten Verkehrsbelastungen der betrachteten Straßenabschnitte weiterhin 

im unteren Bereich der gemäß RASt 06 angegebenen Bandbreiten der verträglichen Verkehrsbelastungen 

für vergleichbare Straßentypen liegen. Das zukünftige Verkehrsaufkommen ist auf Grundlage der Regel-

werke und im Hinblick auf die Umfeldnutzungen grundsätzlich als verträglich zu bewerten. 
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Tabelle 14:  Zusammenfassende Darstellung der Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs 

Knotenpunkt Analysefall Prognose-Planfall 

MS NMS MS MS 

KP 1 (Detmolder Straße (L 772) / Al-

bert-Rusch-Straße) 

B B B B 

KP 2 (Albert-Rusch-Straße / Wil-

helm-Rottwilm-Straße) 

A-B A-B A-B A-B 

KP 3 (Albert-Rusch-Straße / Hagen-

straße) 

A-B A-B A-B A-B 

KP 4 (Wilhelm-Rottwilm-Straße / 

Hagenstraße) 

A-B A-B A-B A-B 

KP 5 (Brucher Straße / Hagenstraße) A-B A-B A-B A-B 

KP 6 (Detmolder Straße (L 772) / Bru-

cher Straße) 

A A A B 

 

Es zeigt sich, dass durch das prognostizierte Verkehrsaufkommen unter Annahme eines vollständigen Neu-

verkehrsaufkommens zukünftig keine wesentliche Verschlechterung der Verkehrsqualität gegenüber dem 

Analysefall zu erwarten ist.  
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7 Parkraumbewirtschaftung 

Für das zukünftige ̕jď³ĀĊØÈĀ oĒÄĄĊ³ÄĊ-¤ÈĄĊ̖ Ąóææen Vorschläge zur Parkraumbewirtschaftung entwickelt 

werden. In Abstimmung mit der Stadt Bad Oeynhausen wurden Bewirtschaftungsvarianten miteinander ver-

glichen und bewertet. Zu diesem Zweck wurde zunächst der aktuelle Parkraum erfasst und die Nachfrage 

dokumentiert. Grundlage für das zukünftige Parkraumangebot sollen die Annahmen des städtebaulichen 

Rahmenplans Südstadt/Albert-Rusch-Straße [9] sein. 

Im Zentrum der zukünftigen Parkraumbewirtschaftung steht die Quartiersgarage, die im Mittelpunkt des 

Quartiers geplant ist und den umliegenden Straßenraum von ruhendem Verkehr und dessen Platzanspruch 

entlasten soll. Im Konzept für den ruhenden Verkehr sollen neben Pkw-Stellplätzen auch andere Verkehrs-

träger, wie beispielsweise Fahrräder, berücksichtigt werden. Außerdem soll die Quartiersgarage für die 

Elektrifizierung des Verkehrs ausgelegt werden.   

Unter Berücksichtigung der geplanten Quartiersgarage werden folgende Varianten betrachtet:  

1. Nutzung einer zentralen Quartiersgarage sowie straßenbegleitendes Parken (z.B. für Liefervor-

gänge oder Kurzzeitparken) 

2. Ausschließliche Nutzung der zentralen Quartiersgarage durch alle Nutzergruppen 

 

7.1 Stellplatzangebot 

Auf Grundlage einer Ortsbesichtigung und Orthofotos wurde das aktuell vorhandene Stellplatzangebot im 

Zuge der Albert-Rusch-Straße, Wilhelm-Rottwilm-Straße, Brucher Straße, Gudrunweg und Detmolder 

Straße aufgenommen und kartiert (vgl. Anlage B-13). Dieser Bereich umfasst das Gebiet aus dem aktuellen 

Vorentwurf des Bebauungsplans Nr. 9A und die angrenzenden Straßenzüge im Wohngebiet. Dabei wurde 

zwischen dem Parken auf der Fahrbahn im öffentlichen Raum und auf privaten Stellplätzen unterschieden. 

Darüber hinaus wurden Parkverbote dokumentiert. 

Die folgende Tabelle zeigt die Anzahl der zum Erhebungszeitpunkt vorhandenen Stellflächen (im öffentli-

chen Raum und private Stellplätze). 

Tabelle 15:  Stellplatzangebot zum Erhebungszeitpunkt (06/2025) 

 Albert-

Rusch-Straße 

Wilhelm-

Rottwilm-

Straße 

Brucher 

Straße 

Gudrunweg Detmolder 

Straße 

Summe 

Öffentliche 

Stellflächen 

46 39 37 6 10 138 

Private Stell-

plätze 

25 16 4 6 - 51 

Kapazität Be-

stand 

71 55 41 12 10 189 

 

Insgesamt werden in den betrachteten Straßenabschnitten 138 öffentliche Stellflächen und 51 private Stell-

plätze angeboten. Somit ergibt sich ein Stellplatzangebot von 189 Stellplätzen. 
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7.2 Stellplatzauslastung im Bestand 

Um Kenntnis über die aktuelle Stellplatznachfrage der Anwohnenden im Untersuchungsgebiet zu erlangen, 

wurde am Mittwoch, den 11.06.2025 im Zeitraum von 06:00 Uhr bis 07:00 Uhr eine Erhebung der Auslastung 

aller zugänglichen Stellplätze durchgeführt. Die folgende Tabelle zeigt die Ergebnisse der Erhebung in den 

betrachteten Straßenabschnitten. 

Tabelle 16:  Stellplatzbelegung und -auslastung am 11.06.2025 

 Albert-Rusch-

Straße 

Wilhelm-Rott-

wilm-Straße 

Brucher Straße Gudrunweg Detmolder 

Straße 

Belegung 40 / 71 37 / 55 21 / 41 6 / 12 7 / 10 

Auslastung 56 % 67 %  51 % 50 % 70 % 

 

Gemäß der Erhebung liegt in den betrachteten Straßenabschnitten nur ein geringer Parkdruck vor. Da zum 

Erhebungszeitpunkt allerdings bereits ein Großteil der Wohnungen leer stand, sind die Ergebnisse der Park-

raumerhebung zur Auslastung der Stellplätze nicht repräsentativ. Die Prognose des zukünftigen 

Parkraumbedarfs wurde daher - unabhängig von den heute benötigten Stellplätzen - anhand verfügbarer 

Kennwerte vorgenommen. 

 

7.3 Prognose des zukünftigen Parkraumbedarfs 

Gemäß des städtebaulichen Rahmenplans Südstadt / Albert-Rusch-Straße der Stadt Bad Oeynhausen [9] aus 

dem Jahr 2024 steht für die Quartiersgarage eine Bruttogeschossfläche von 7.650 m² zur Verfügung. Inner-

halb dieser Fläche sind im Rahmenplan 300 Stellplätze vorgesehen, die für das gesamte Quartier zur 

Verfügung stehen. Laut Rahmenplan können auf der Gesamtfläche etwa 400 Wohneinheiten gebaut werden. 

Da die Stadt Bad Oeynhausen keine eigene Stellplatzsatzung veröffentlicht hat, wurde die Anzahl der not-

wendigen Stellplätze ersatzweise auf Basis der Verordnung über notwendige Stellplätze für Kraftfahrzeuge 

und Fahrräder NRW (StellplatzVO NRW) [11] berechnet. 

Entsprechend der StellplatzVO sowie der dazugehörigen Anlagen ist für Mehrfamilienhäuser (ab 3 

Wohneinheiten) 1 Pkw-Stellplatz je Wohneinheit erforderlich. Somit sind gemäß StellplatzVO insgesamt  

1 Pkw-Stellplatz * 400 Wohneinheiten = 400 Pkw-Stellplätze 

notwendig.  

Außerdem sind für Fahrräder gemäß StellplatzVO 1,5 Fahrradabstellplätze je Wohneinheit erforderlich. So-

mit sind insgesamt  

  1,5 Fahrradabstellplätze * 400 Wohneinheiten = 600 Fahrradabstellplätze 

vorzusehen. 

Die Empfehlungen für Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR) [10] stellen ein differenziertes Verfahren zur 

Prognose des Parkraumbedarfs bereit. Dabei wird der Parkraumbedarf auf Grundlage eines modellhaften 
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Abbildung 13: Tagesganglinie des Pkw-Stellplatzbedarfs der Besuchenden des Wohnquartiers am Normalwerktag  

Für die Besuchenden ergibt sich am Normalwerktag demnach ein maximaler Bedarf von 20 Stellplätzen zwi-

schen 19:00 Uhr und 20:00 Uhr.  

 

Parkraumbedarf des Lieferverkehrs 

Unter Berücksichtigung der Mobilitätsparameter unter Ziffer 5.2 sowie der Annahme von insgesamt 400 

Wohneinheiten im Untersuchungsgebiet, ist an einem Normalwerktag von 45 Pkw-Fahrten sowie  

15 Lkw-Fahrten des Lieferverkehrs auszugehen. Aus der An- und Abreise des Lieferverkehrs ergibt sich eine 

Wegehäufigkeit von 2,0, sodass insgesamt von  

(45 Pkw-Fahrten / Tag) / (2 Wege / Tag) = 90 Pkw-Fahrten / Tag und  

(15 Lkw-Fahrten / Tag) / (2 Wege / Tag) = 30 Lkw-Fahrten / Tag 

auszugehen ist. 

Anhand der Tagesganglinien für den Lieferverkehr (vgl. Ziffer 5.3) zeigt sich, dass die An- und Abreisen zeit-

lich nah aneinander liegen und weitestgehend nur kurze Haltevorgänge entstehen. Dennoch sind geeignete 

Kurzzeitparkplätze / Ladezonen vorzusehen. Da im Stundenintervall höchstens etwa 4 Pkw und 2 Lkw in das 

Wohngebiet einfahren, kann davon ausgegangen werden, dass ein maximaler Bedarf von 6 Stellplätzen für 

den Lieferverkehr besteht. 

 

Zusammenfassung 

Die folgende Tabelle fasst den Parkraumbedarf der verschiedenen Nutzergruppen nach StellplatzVO NRW 

sowie nach dem EAR-Verfahren zusammen.  
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Tabelle 17:  Parkraumbedarf nach StellplatzVO und EAR 

Nutzergruppe Parkraumbedarf nach StellplatzVO 

NRW 

Parkraumbedarf nach EAR 

Anwohnende 

400 

650 

Besuchende 20 

Lieferverkehr 6 

 

Da die maximale Stellplatznachfrage der Anwohnenden, der Besuchenden und des Lieferverkehrs nicht 

gleichzeitig zu erwarten ist, wird der gemäß ERA berechnete Gesamtparkraumbedarf nicht höher ausfallen 

als der Parkraumbedarf der Anwohnenden, sofern eine flexible Nutzung des Angebots ermöglicht wird, die 

einzelnen Stellplätze der Anwohner also nicht bzw. nicht vollständig für Anwohnende reserviert werden. 

Dennoch zeigt sich, dass mittels des differenzierten Ansatzes der EAR eine deutlich höhere Anzahl von Stell-

plätzen im Untersuchungsgebiet erforderlich wird, als es die StellplatzVO NRW vorschreibt. Auch unter 

Berücksichtigung einer spezifischen Tagesganglinie für den Einwohnerverkehr liegt die empfohlene Stell-

platzanzahl über der nach StellplatzVO geforderten.  

Die im städtebaulichen Rahmenplan geplante Quartiersgarage mit insgesamt 300 Stellplätzen ist für das ge-

samte Untersuchungsgebiet nicht ausreichend. Der städtebauliche Rahmenplan beziffert weitere 200 

Stellplätze in einer Tiefgarage im südlichen Teil des Bebauungsplangebiets. Die Planung der Tiefgarage 

sollte daher im weiteren Verlauf der Gebietsentwicklung fortgeführt werden. 

 

7.4 Bewirtschaftungsvariante 1 

Die Bewirtschaftungsvariante 1 sieht die Nutzung einer zentralen Quartiersgarage (sowie einer Tiefgarage) 

sowie straßenbegleitendes Parken, z.B. für Liefervorgänge oder Kurzzeitparken vor. Dadurch wird das lang-

fristige und das kurzzeitige Parken räumlich voneinander getrennt.  

Sowohl die Stellplätze für die Anwohnenden als auch für die Besuchenden sind in der Quartiersgarage ge-

plant, sodass das umliegende Straßennetz weitestgehend vom ruhenden Verkehr entlastet wird. Dabei 

entfällt der Großteil der Stellplätze auf die Anwohnenden, da für die Besuchenden nur ein geringer Park-

raumbedarf von etwa 20 Stellplätzen besteht. Die Stellplätze der Besuchenden sind von den Stellplätzen der 

Anwohnenden abzugrenzen, allerdings ist dazu aufgrund des geringen Bedarfs keine eigene Ebene in der 

Quartiersgarage erforderlich. Darüber hinaus sollten auch Fahrradabstellplätze und E-Ladeinfrastruktur Be-

rücksichtigung finden. Eine räumliche Trennung von langzeitparkenden Anwohnenden und Besuchenden 

kann mittels Schrankensystem oder eines Kennzeichenerfassungssystems organisiert werden.  

Außerhalb der Quartiersgarage besteht die Möglichkeit für kurzzeitige Haltevorgänge. Dazu ist die Anlage 

einzelner Kurzzeitstellplätze denkbar, die z.B. im Zuge der Albert-Rusch-Straße oder Wilhelm-Rottwilm-

Straße markiert werden können und deren Nutzung durch eine eindeutige Beschilderung z.B. auf 60 min 

Höchstparkdauer beschränkt wird. Die Kurzzeitstellplätze stehen z.B. dem Lieferverkehr oder Dienstleis-

tenden zur Verfügung. Um dem prognostizierten Parkraumbedarf gerecht zu werden, sollte im Bereich in 

der Nähe jedes Wohngebäudes ein Stellplatz für die Nutzung durch Lieferfahrzeuge bzw. Dienstleistungs-

fahrzeuge geplant werden. Denkbar ist ebenfalls, einen Kurzzeitstellplatz für Einwohnende zu errichten. 

Dieser Stellplatz kann beispielsweise für das Entladen von Einkäufen dienlich sein. Eine Errichtung von 



£ÈĀäÈÖĀĄÒďĊ³¿ÖĊÈí Ĥďì +È¾³ďďíÒĄýæ³í XĀ̀ ˠ ̕jď³ĀĊØÈĀ oĒÄĄĊ³ÄĊ-¤ÈĄĊ̖ ÄÈĀ oĊ³ÄĊ +³Ä ^ÈğíÖ³ďĄÈí  

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44 

Kurzzeitstellplätzen vor jedem Gebäude kann die Akzeptanz zur Nutzung der Quartiersgarage von Einwoh-

nenden fördern. Darüber hinaus können diese Stellplätze über Nacht (z.B. zwischen 19:00 h und 07:00 h) 

ohne eine Parkdauerbeschränkung für das Abstellen von Kraftfahrzeugen freigegeben werden. 

Diese Form der Parkraumbewirtschaftung hat den Vorteil, dass der öffentliche Straßenraum nicht dauerhaft 

durch ruhende Fahrzeuge belegt ist, die Einwohnenden dennoch mit dem Pkw zu Ihrer Wohnung fahren 

können, um Gegenstände zu verladen. Bei der Planung der Verkehrsflächen sollte stehts auf eine sichere 

Führung des Fuß- und Radverkehrs geachtet werden. 

Die Pkw-Zufahrt der Quartiersgarage ist tagsüber durch Absperrschranken und nachts durch Tore zu si-

chern. Der Zugang zur Quartiersgarage muss für die Berechtigten aber jederzeit möglich sein. Für die 

Anwohnenden, die einen Stellplatz gemietet haben, ist dies beispielsweise über Kennzeichenerkennung 

oder eine Transponderlösung möglich. 

Insgesamt bietet die Bewirtschaftungsvariante 1 eine räumliche Trennung von langfristigem und kurzzeiti-

gen Parken. Die Lösung entlastet die Quartiersgarage vom Lieferverkehr und Dienstleistenden und 

ermöglicht eine direkte Erreichbarkeit der Wohnhäuser für Ladevorgänge oder für Dienstleistungen. 

 

7.5 Bewirtschaftungsvariante 2 

Im Rahmen der Bewirtschaftungsvariante 2 wird ausschließlich die Quartiersgarage durch alle Nutzergrup-

pen in Anspruch genommen. Straßenbegleitendes Parken soll auch für Liefervorgänge oder Kurzzeitparken 

untersagt sein. An allen Fahrbahnrändern gilt ein eingeschränktes Halteverbot (Vz. 286 StVO) bzw. - nur in 

Kombination mit einer Gestaltung der Fahrbahnen als verkehrsberuhigte Bereiche (Vz. 325 StVO) es wird auf 

die Kennzeichnung von Bereichen verzichtet, in denen das Parken erlaubt ist.  

Die Quartiersgarage sowie die Tiefgarage umfassen in dieser Variante die Stellplätze aller Nutzergruppen 

(Anwohnende, Besuchende, Lieferverkehr, Dienstleistende). Dadurch wird das Straßennetz innerhalb des 

Bebauungsplangebietes vollständig vom ruhenden Verkehr entlastet. Der größte Teil der Stellplätze entfällt 

auch hier auf die Anwohnenden. Die etwa 20 erforderlichen Stellplätze für Besuchende sind von den Stell-

plätzen der Anwohnenden abzugrenzen. Darüber hinaus sind auch hier Fahrradabstellplätze sowie E-

Ladeinfrastruktur zu berücksichtigen.  

Für den Lieferverkehr und Dienstleistende ist einerseits die Einrichtung von Kurzzeitstellplätzen innerhalb 

der Quartiersgarage denkbar. Dazu können einzelne Stellplätze für diese Nutzergruppen ausgewiesen wer-

den, die beispielsweise über ein Ticketsystem für einen beschränkten Zeitraum kostenlos genutzt werden. 

Alternativ ist für den Lieferverkehr die Einrichtung einer Ladezone unmittelbar an der Quartiersgarage denk-

bar. Die Zone sollte so angeordnet sein, dass sie für den Lieferverkehr gut zu erreichen ist und kurze Wege 

zu den Wohnhäusern ermöglicht werden. 

Die Pkw-Zufahrt ist auch in dieser Variante tagsüber durch Schranken und nachts durch Tore zu sichern. Der 

Zugang zur Quartiersgarage muss für die Berechtigten aber jederzeit möglich sein. Für die Anwohnenden, 

die einen Stellplatz gemietet haben, ist dies beispielsweise über Kennzeichenerkennung oder eine Trans-

ponderlösung möglich. 

Hinsichtlich der Bewirtschaftungsvariante 2 lässt sich festhalten, dass der gesamte ruhende Verkehr in die 

Quartiersgarage verlagert wird. Die Lösung erfordert allerdings eine höhere Anzahl von Stellplätzen inner-

halb der Quartiersgarage. Außerdem ist ggf. eine zentrale Ladezone einzuplanen, deren Dimensionierung 

die auftretenden Nutzungsansprüche erfüllen muss. Die Bewirtschaftungsvariante 2 eröffnet die Möglich-

keit, den Straßenraum innerhalb des Bebauungsplangebietes vorrangig für den Fuß- und Radverkehr sowie 

für Grün- und Aufenthaltsflächen zu nutzen.  
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die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen HBS [5] vorgegebenen Verfahren berechnet. Dabei 

zeigte sich, dass alle sechs Knotenpunkte in der Lage sind, die Verkehrsbelastungen in den maßge-

benden Spitzenstunden eines Normalwerktages im Analysefall und im Prognose-Planfall 

æÈØĄĊďíÒĄÑ·ÖØÒ ³¾ĤďęØ¿äÈæí̀ 5Ą ęØĀÄ ìØíÄÈĄĊÈíĄ ÈØíÈ £ÈĀäÈÖĀĄÿď³æØĊ·Ċ ÄÈĀ oĊďÑÈ + ̌̕ÒďĊ̖̍ ÈĀĀÈØ¿ÖĊ̀ 

Es sind keine Maßnahmen zur Erhöhung der Kapazität oder zur Verbesserung der Verkehrsqualität 

erforderlich. 

Teil der Verkehrsuntersuchung war auch eine Prognose des notwendigen Stellplatzbedarfs sowie eine Dar-

stellung unterschiedlicher Bewirtschaftungsvarianten der geplanten Quartiersgarage bzw. des 

Stellplatzangebots im öffentlichen Staßenraum. Dazu wurde zunächst das bestehende Stellplatzangebot 

erfasst. Der zukünftig notwendige Stellplatzbedarf wurde zum einen auf der Grundlage der StellplatzVO 

NRW [11] sowie zum anderen auf der Grundlage eines differenzierten Ansatzes nach EAR [10] berechnet.  

Ergebnis dieser Berechnung ist, dass die bisher geplanten 300 Stellplätze in der Quartiersgarage nicht für die 

zukünftigen 400 Wohneinheiten des gesamten Untersuchungsgebiets ausreichen. In der weiteren Gebiets-

entwicklung ist die Planung der Tiefgarage weiter zu forcieren, um den Anforderungen der StellplatzVO 

NRW gerecht zu werden. Es wird darüber hinaus empfohlen, Kurzzeitstellplätze in der Nähe jedes Gebäudes 

zu errichten, um das Ausladen von Einkäufen bzw. Liefervorgänge zu ermöglichen. 

 

Insgesamt ist festzustellen, dass die mit dem geplanten Vorhaben verbundene Erhöhung des Verkehrsauf-

kommens an den betrachteten Knotenpunkten leistungsfähig und ohne Beeinträchtigungen der 

Verkehrsqualität bewältigt werden kann. Das zu erwartende Verkehrsaufkommen in den untersuchten Stra-

ßen kann weiterhin als verträglich eingestuft werden. Durch das Vorhaben ist gegenüber dem Analysefall 

mit keiner nennenswerten Veränderung der Verkehrssituation zu rechnen. Die verkehrliche Erschließung 

des Vorhabens ist gesichert. 

 

 

 

Brilon Bondzio Weiser 

Ingenieurgesellschaft mbH 

Bochum, August 2025 
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Anlagenverzeichnis 

Bestandsanalyse 

Anlage B-1: Bau- und Betriebsformen der Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet 

Anlage B-2: Zulässige Höchstgeschwindigkeiten im Untersuchungsgebiet 

Anlage B-3: Öffentlicher Personennahverkehr im Untersuchungsgebiet, Linien und Haltestellen 

Anlage B-4: Öffentlicher Personennahverkehr im Untersuchungsgebiet, Haltestelleneinzugsbereiche 

Anlage B-5: Anlagen für den Fußgänger- und Radverkehr im Untersuchungsgebiet 

Anlage B-6: Lage des Vorhabens und der untersuchten Knotenpunkte 

Anlage B-7: Verkehrsbelastungen in den Morgenstunden im Analysefall 

Anlage B-8: Verkehrsbelastungen in den Abendstunden im Analysefall 

Anlage B-9: Verkehrsbelastungen in der Morgenspitzenstunde im Analysefall 

Anlage B-10: Verkehrsbelastungen in der Nachmittagsspitzenstunde im Analysefall 

Anlage B-11: Fuß- und Radverkehrsbelastungen im Analysefall in der Morgenspitzenstunde 

Anlage B-12: Fuß- und Radverkehrsbelastungen im Analysefall in der Nachmittagsspitzenstunde 

 

Prognose 

Anlage P-1: Angenommene Richtungsaufteilung des Neuverkehrs im Prognose-Nullfall   

Anlage P-2: Verkehrsbelastungen in der Morgenspitzenstunde im Prognose-Nullfall 

Anlage P-3: Verkehrsbelastungen in der Nachmittagsspitzenstunde im Prognose-Nullfall 

Anlage P-4: Angenommene Richtungsaufteilung des Neuverkehrs im Prognose-Planfall 

Anlage P-5: Verkehrsbelastungen in der Morgenspitzenstunde im Prognose-Planfall 

Anlage P-6: Verkehrsbelastungen in der Nachmittagsspitzenstunde im Prognose-Planfall 

 

Durchschnittlicher täglicher Verkehr (DTV) 

Anlage S-1: Durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke im Analysefall   

Anlage S-2: Durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke im Prognose-Planfall 

 

Verkehrstechnische Berechnungen 

Analysefall 

KP 1 (Detmolder Straße (L772) / Albert-Rusch-Straße) 

Anlage V-1: Knotendaten 

Anlage V-2: Strombelastungsplan im Analysefall - Morgenspitzenstunde  

Anlage V-3: Signalzeitenplan 
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Anlage V-4: Nachweis der Verkehrsqualität im Analysefall - Morgenspitzenstunde 

Anlage V-5: Strombelastungsplan im Analysefall - Nachmittagsspitzenstunde 

Anlage V-6: Signalzeitenplan 

Anlage V-7: Nachweis der Verkehrsqualität im Analysefall ̏ Nachmittagsspitzenstunde 

 

KP 2 (Albert-Rusch-Straße / Wilhelm-Rottwilm-Straße) 

Anlage V-8: Strombelastungsplan im Analysefall - Morgenspitzenstunde  

Anlage V-9: Nachweis der Verkehrsqualität im Analysefall - Morgenspitzenstunde 

Anlage V-10: Strombelastungsplan im Analysefall - Nachmittagsspitzenstunde  

Anlage V-11: Nachweis der Verkehrsqualität im Analysefall ̏ Nachmittagsspitzenstunde 

 

KP 3 (Albert-Rusch-Straße / Hagenstraße) 

Anlage V-12: Strombelastungsplan im Analysefall - Morgenspitzenstunde  

Anlage V-13: Nachweis der Verkehrsqualität im Analysefall - Morgenspitzenstunde 

Anlage V-14: Strombelastungsplan im Analysefall - Nachmittagsspitzenstunde  

Anlage V-15: Nachweis der Verkehrsqualität im Analysefall ̏ Nachmittagsspitzenstunde 

 

KP 4 (Wilhelm-Rottwilm-Straße / Hagenstraße) 

Anlage V-16: Strombelastungsplan im Analysefall - Morgenspitzenstunde  

Anlage V-17: Nachweis der Verkehrsqualität im Analysefall - Morgenspitzenstunde 

Anlage V-18: Strombelastungsplan im Analysefall - Nachmittagsspitzenstunde  

Anlage V-19: Nachweis der Verkehrsqualität im Analysefall ̏ Nachmittagsspitzenstunde 

 

KP 5 (Brucher Straße / Hagenstraße) 

Anlage V-20: Strombelastungsplan im Analysefall - Morgenspitzenstunde  

Anlage V-21: Nachweis der Verkehrsqualität im Analysefall - Morgenspitzenstunde 

Anlage V-22: Strombelastungsplan im Analysefall - Nachmittagsspitzenstunde  

Anlage V-23: Nachweis der Verkehrsqualität im Analysefall ̏ Nachmittagsspitzenstunde 

 

KP 6 (Detmolder Straße (L772) / Brucher Straße) 

Anlage V-24: Strombelastungsplan im Analysefall - Morgenspitzenstunde  

Anlage V-25: Nachweis der Verkehrsqualität im Analysefall - Morgenspitzenstunde 

Anlage V-26: Strombelastungsplan im Analysefall - Nachmittagsspitzenstunde  

Anlage V-27: Nachweis der Verkehrsqualität im Analysefall ̏ Nachmittagsspitzenstunde 
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Prognose-Planfall 

KP 1 (Detmolder Straße (L772) / Albert-Rusch-Straße) 

Anlage V-28: Knotendaten 

Anlage V-29: Strombelastungsplan im Prognose-Planfall - Morgenspitzenstunde  

Anlage V-30: Signalzeitenplan 

Anlage V-31: Nachweis der Verkehrsqualität im Prognose-Planfall - Morgenspitzenstunde 

Anlage V-32: Strombelastungsplan im Prognose-Planfall - Nachmittagsspitzenstunde 

Anlage V-33: Signalzeitenplan 

Anlage V-34: Nachweis der Verkehrsqualität im Prognose-Planfall ̏ Nachmittagsspitzenstunde 

 

KP 2 (Albert-Rusch-Straße / Wilhelm-Rottwilm-Straße) 

Anlage V-35: Strombelastungsplan im Prognose-Planfall - Morgenspitzenstunde  

Anlage V-36: Nachweis der Verkehrsqualität im Prognose-Planfall - Morgenspitzenstunde 

Anlage V-37: Strombelastungsplan im Prognose-Planfall - Nachmittagsspitzenstunde  

Anlage V-38: Nachweis der Verkehrsqualität im Prognose-Planfall ̏ Nachmittagsspitzenstunde 

 

KP 3 (Albert-Rusch-Straße / Hagenstraße) 

Anlage V-39: Strombelastungsplan im Prognose-Planfall - Morgenspitzenstunde  

Anlage V-40: Nachweis der Verkehrsqualität im Prognose-Planfall - Morgenspitzenstunde 

Anlage V-41: Strombelastungsplan im Prognose-Planfall - Nachmittagsspitzenstunde  

Anlage V-42: Nachweis der Verkehrsqualität im Prognose-Planfall ̏ Nachmittagsspitzenstunde 

 

KP 4 (Wilhelm-Rottwilm-Straße / Hagenstraße) 

Anlage V-43: Strombelastungsplan im Prognose-Planfall - Morgenspitzenstunde  

Anlage V-44: Nachweis der Verkehrsqualität im Prognose-Planfall - Morgenspitzenstunde 

Anlage V-45: Strombelastungsplan im Prognose-Planfall - Nachmittagsspitzenstunde  

Anlage V-46: Nachweis der Verkehrsqualität im Prognose-Planfall ̏ Nachmittagsspitzenstunde 

 

KP 5 (Brucher Straße / Hagenstraße) 

Anlage V-47: Strombelastungsplan im Prognose-Planfall - Morgenspitzenstunde  

Anlage V-48: Nachweis der Verkehrsqualität im Prognose-Planfall - Morgenspitzenstunde 

Anlage V-49: Strombelastungsplan im Prognose-Planfall - Nachmittagsspitzenstunde  

Anlage V-50: Nachweis der Verkehrsqualität im Prognose-Planfall ̏ Nachmittagsspitzenstunde 
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KP 6 (Detmolder Straße (L772) / Brucher Straße) 

Anlage V-51: Strombelastungsplan im Prognose-Planfall - Morgenspitzenstunde  

Anlage V-52: Nachweis der Verkehrsqualität im Prognose-Planfall - Morgenspitzenstunde 

Anlage V-53: Strombelastungsplan im Prognose-Planfall - Nachmittagsspitzenstunde  

Anlage V-54: Nachweis der Verkehrsqualität im Prognose-Planfall ̏ Nachmittagsspitzenstunde 
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Erläuterung zu den Anlagen für Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage 

Die einzelnen Formelzeichen in dem angezeigten Formblatt nach dem HBS 2015 bedeuten: 

 

Zuf. Zufahrt  

Fstr. Nr. Fahrstreifen-Nr.  

Symbol Fahrstreifen-Symbol  

SGR Signalgruppe  

tF Freigabezeit [ s ] 

tS Sperrzeit [ s ] 

fA Abflusszeitanteil [ - ] 

q Verkehrsstärke [ Kfz / h ] 

m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [ Kfz / U] 

tB Mittlerer Zeit-Bedarfswert [ s / Kfz ] 

qS Sättigungsverkehrsstärke [ Kfz / h ] 

nC Abflusskapazität pro Umlauf [ Kfz /U ]  

C Kapazität eines Fahrstreifens [ Kfz / h ] 

NGE Mittlere Rückstaulänge bei Freigabeende [ Kfz ] 

NMS,95 Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht überschritten wird [ Kfz ] 

LX Erforderliche Stauraumlänge  [ m ] 

LK Länge des kurzen Aufstellstreifens [ m ] 

NMS,95>nK Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [ - ] 

x Auslastungsgrad [ x ] 

tW Mittlere Wartezeit [ s ] 

QSV Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs [ - ] 
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Erläuterung zu den Anlagen für vorfahrtgeregelte Einmündungen und Kreuzungen 

Strom-Nr. Nummer der Ströme  

q-e-vorh. Vorhandene Verkehrsstärke in der Zufahrt [ Pkw-E/h ] 

tg Grenzzeitlücke der Ströme [ s ] 

tf Folgezeitlücke der Ströme [ s ] 

q-Haupt Verkehrsstärke der bevorrechtigten Ströme [ Kfz/h ] 

q-max Kapazität der Ströme [ Pkw-E/h ] 

Misch Kapazität der Mischströme [ Pkw-E/h ] 

W Mittlere Wartezeit pro Pkw-E [ s ] 

N-95 Rückstaulänge, die in 95% aller Zeit nicht überschritten wird [ Pkw-E ] 

N-99 Rückstaulänge, die in 99% aller Zeit nicht überschritten wird [ Pkw-E ] 

QSV Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs  
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