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1 Ausgangslage und Aufgabenstellung

Der Verkehr und seine Auswirkungen auf den Lebensraum der
Menschen sind sténdiger Bestandteil der 6ffentlichen Diskussion.
Damit vorhandene verkehrliche Probleme langfristig gelést oder
zumindest deutlich verringert werden kénnen, bedarf es einer zu-
kunftsorientierten Planung auf Basis eines Ubergeordneten Ver-
kehrsentwicklungsplans.

Ausgeltst durch den bevorstehenden Lickenschluss der A 33, der
im Bundesverkehrswegeplan vorgesehenen Ortsumgehung der
B 513 von Harsewinkel sowie der geplanten Entwicklung eines
interkommunalen Gewerbegebietes auf dem ehemaligen Militar-
stutzpunktgelande der britischen Armee am 6stlichen Stadtrand,
besteht rund 25 Jahre nach der Erstellung des letzten Verkehrs-
entwicklungsplans fir die Stadt Harsewinkel der Bedarf eine neue
zukunftsorientierte Analyse und Bewertung der Gesamtverkehrssi-
tuation durchzufiihren und auf dieser Basis Verkehrskonzepte,
Leitlinien und Zukunftsvisionen zu erstellen.

Nach einer intensiven Analyse der Bestandssituation fur alle Ver-
kehrsarten besteht ein Schwerpunkt bei der Erstellung eines Ver-
kehrsentwicklungsplans darin, die zukinftige Verkehrssituation far
den Kfz-Verkehr fir einen festgelegten Prognosehorizont mit Hilfe
einer makroskopischen Simulationssoftware zu ermitteln, zu be-
werten und auf Basis von Planfalluntersuchungen verkehrliche
Aussagen zu unterschiedlichen Zukunftsszenarien zu treffen. Da-
riber hinaus besteht ein weiterer wichtiger Baustein darin, die ak-

tuelle Situation im Aruhendens- Verkehra

sen, zu bewerten und Aussagen bezlglich potenzieller Verbesse-
rungen zu treffen.

Neben den verkehrlichen Analysen und Bewertungen von einzel-
nen sowie in Kombination wirkenden Malinahmen, ist die Entwick-
lung einer Gesamtstrategie flr eine stadtvertragliche Ordnung des
innerdrtlichen Verkehrs, welche die Belange samtlicher Verkehrs-
teilnehmer bertcksichtigt und aus der sich kinftig verkehrsplaneri-
sche sowie stadtebauliche Einzelentscheidungen ableiten lassen,
ein weiteres Ziel eines neuen Verkehrsentwicklungsplans. In die-
sem Zusammenhang sind auch die vorhandenen Situationen und
Angebote im offentlichen Personennahverkehr sowie im Fuf3gan-
ger- und Radverkehr zu analysieren und hinsichtlich konzeptionel-
ler Verbesserungen zu bewerten.

Unter der Vorgabe, die heutige Mobilitat der Bevolkerung zu erhal-
ten bzw. weiter zu verbessern, gilt es, gleichzeitig negative Ent-
wicklungen, wie z. B. Verkehrsbehinderungen, zunehmende Ver-
kehrsbelastungen, Sicherheitsprobleme oder Umweltbelastungen
zu minimieren. Der Verkehrsentwicklungsplan soll Handlungskon-
zepte biindeln, Leitlinien vorgeben, Prioritaten festlegen und Visio-
nen im Bereich der Verkehrsplanung aufzeigen. Gleichfalls soll er
den Verantwortlichen in der Verwaltung, Politik und Wirtschaft als
Leitfaden und Orientierungshilfe sowie den Biirgerinnen und Bir-
gern als Informationsquelle dienen.
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2 Aufbau eines Verkehrsmodell fir den Kfz-Verkehr

Im Folgenden wird auf den Einsatzzweck, die Datengrundlagen
sowie auf den grundsatzlichen Aufbau des gesamtstadtischen
makroskopischen Verkehrsmodells eingegangen.

2.1 Einsatzzweck

Ein makroskopisches Verkehrsmodell ist ein computergestiitztes
Verfahren zur Simulation des Verkehrsgeschehens eines Raums.
Der Untersuchungsraum wird hierzu in kleinere TeilrAume unter-

teilt (AVerkehrszellenfn), so adass die Verkehr

raus resultierenden Kfz-Fahrten zwischen diesen Teilrdumen ab-
gebildet, analysiert und bewertet werden kénnen.

Zum Aufbau des Verkehrsmodells werden im Wesentlichen fol-
gende Grundlagendaten bendétigt:

9  Verkehrsnetze (z. B. Stral3ennetz),
9  Strukturdaten (z. B. Bevolkerungszahl und -struktur),

1 Verkehrserhebungsdaten (z. B. Verkehrsbelastungen aus
Zahlungen oder Mobilitdtsverhaltensdaten aus Befragungen
oder Statistiken).

Ausgehend von der Darstellung des gegenwartigen verkehrlichen
Al-dustandesfin k°nnen mit einem-
gen von allgemeinen oder standortbezogenen Strukturverénde-
rungen (z. B. prognostizierte Einwohnerentwicklungen oder Neu-
baugebiete), verkehrsmittelbezogenen Verhaltensveranderungen
(z. B. prognostizierte Zunahme an Fahrten mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln) sowie baulichen Veranderungen in den Verkehrsnet-
zen (z. B. Sperrung einer bestehenden oder Bau einer neuen
Stral3e) dargestellt werden. Der Haupteinsatzzweck eines makro-
skopischen Verkehrsmodells ist es, die verkehrlichen Auswirkun-
gen von zukinftigen, gro3raumigen Veranderungen abbilden, ana-
lysieren und bewerten zu kdnnen. Neben der reinen verkehrlichen
Bewertung solcher Planfalluntersuchungen werden die mit einem
Verkehrsmodell erzeugten Ergebnisse auch haufig als Entschei-
dungsgrundlage fir zukilnftige Investitionen von Verkehrsinfra-
strukturmaf3nahmen herangezogen.

2.2 Datengrundlage

Fur den Aufbau eines Verkehrsmodells sind grundsatzlich netzbe-
zogene Daten als Grundlage fir ein Netzmodell und verkehrsnach-
fragebezogene Daten als Ausgangsbasis fir ein Nachfragemodell
zur Generierung einer Verkehrsnachfragematrix erforderlich.

2.2.1 Netzdaten

Die zur Codierung des StraRennetzes erforderlichen Netzdaten fur
den Kraftfahrzeugverkehr sind im Rahmen einer Bestandsaufnah-
me des Untersuchungsnetzes erhoben worden. Hierzu wurde das
Untersuchungsnetz, das sich im Wesentlichen aus dem Vorbe-
haltsnetz und weiteren wichtigen Haupt-, Sammel- und Erschlie-
Bungsstrallen zusammensetzt, frihzeitig mit der Stadt Harsewin-
kel abgestimmt und im Anschluss durch eine Befahrung erfasst.

Verkehrsentwicklungsplan Harsewinkel
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Bild 1 zeigt das Untersuchungsnetz fur die Stadt Harsewinkel so-
wie die beiden Stadtteile Greffen und Marienfeld.

Bild 1: Untersuchungsnetz

Bei der Befahrung des Untersuchungsnetzes wurden alle relevan-
ten strecken- und knotenpunktbezogenen Verkehrsparameter der
StralBeninfrastruktur erhoben. Im Wesentlich sind dies die jeweilige
Fahrstreifenanzahl, ausgeschilderte zulassige HOchstgeschwin-
digkeiten, Abbiegemoglichkeiten und Verkehrsregelungen an den
Knotenpunkten sowie vorhandene Verkehrsberuhigungen und
EinbahnstraRenregelungen.

2.2.2 Struktur- und Pendlerdaten

Die Struktur- und Pendlerdaten stellen die Basis fur die Verkehrs-
erzeugung in einem Verkehrsmodell dar. Zur Abbildung von mog-
lichst differenzierten Verkehrsverflechtungen innerhalb einer Stadt
ist es im Zuge des Modellaufbaus notwendig das Stadtgebiet in
unterschiedliche Bezirke (Verkehrszellen) einzuteilen und fir diese
die erforderlichen Strukturdaten getrennt zu ermitteln. Die Daten
der taglich ein- und auspendelnden Beschaftigten einer Stadt kon-
nen hingegen bei der Landesdatenbank IT.NRW abgerufen und
als Grundlage verwendet werden. Dazu ist es erforderlich, die Be-
zirke auflerhalb der Stadtgrenzen auf der gleichen r&umlichen
Ebene (i.d.R. Kreise und kreisfreie Stadte) in dem Verkehrsmodell
zu bertcksichtigen und zu versorgen.
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Als Grundlage zur Erzeugung der Ziel-, Quell- und Binnenverkehre
nach, aus bzw. innerhalb von Harsewinkel wurde die Stadt in ins-
gesamt 19 Verkehrsbezirke eingeteilt. Dabei wurden fir den
Stadtbereich neun Bezirke, fir den Stadtteil Greffen vier und fir
Marienfeld sechs Bezirke angelegt. Bei der Einteilung der Bezirke
wurden zum einen die Bebauungsflachen sowie mdglich homoge-
ne Nutzungen und zum anderen wichtige Verkehrsachsen als Be-
grenzungen bertlcksichtigt. Als Beispiele kénnen in dem Zusam-
menhang z.B. der Bezidik fAHW das Fir
CLAAS oder der4d4nBefzgm kdAHWSt ad
werden. Zur Untersuchung der verkehrlichen Auswirkungen bei
der Entwicklung des ehemaligen Flughafengelandes des britischen
Militars zu einem Industrie-/Gewerbegebiet im Osten der Stadt
wurde auch dieser Bereich als ein eigener Bezirk angelegt.

Wie Bild 2 entnommen werden kann, stellt die BundesstralRe
B 513 insbesondere im Westen der Stadt fur einige Verkehrsbezir-
ke gleichzeitig die sudliche bzw. nérdliche Begrenzung dar.

mengel 2nde von

tzentrum

genannt

Bild 2: Bezirkseinteilung der Stadt Harsewinkel

Die Differenzierung und Ermittlung der Strukturdaten fir die unter-
schiedlichen Bezirke erfolgte unter Bertcksichtigung verschiede-
ner Dokumente und Statistiken der Stadt Harsewinkel sowie auf
Basis der Daten vom Wirtschaftsforderer der Stadt Harsewinkel.
Neben den verkehrserzeugenden, standortbezogenen Strukturda-
ten, wie z. B. Arbeits- und Schulplatze oder Verkaufsflachen, sind
in diesem Zusammenhang zudem flnf unterschiedliche Personen-
gruppen differenziert worden.
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Tabelle 1 zeigt die insgesamt elf Strukturdaten und Personengrup-
pen, die bei dem Aufbau des Verkehrsmodells zur Erzeugung des
Verkehrs berticksichtigt wurden.

Strukturdaten Personengruppen
Arbeitsplatze gesamt Einwohner
Arbeitsplatze im tertidren Sektor Erwerbstatige
Grundschulplatze Grundschuler

Schulplatze weiterfiihrender Schulen Schiler weiterfiihrender Schulen

Verkaufsflachen im Einzelhandel Studenten

Freizeitpotenziale/-einrichtungen

Tabelle 1: Strukturdaten und Personengruppen

Abgeleitet aus den recherchierten und von der Stadt zur Verfi-
gung gestellten Datenbestanden ergibt sich fur das Bezugsjahr
2017 folgendes Bild:

i Einwohner : 25.640
1 Erwerbstétige 0 12.212
1 Schiler* : 3.373
f Schulplatze 2 : 3.208
 Arbeitsplatze®  : 11.197
1 Verkaufsflachen * : 43.300 m?
1 Kunden 1 19.683

Zur Bertcksichtigung der Wege und Kfz-Fahrten, die zu Freizeit-
zwecken durchgefihrt werden, wurde auf Basis vorhandener Frei-
zeiteinrichtungen sowie in Abh&ngigkeit der Einwohnerdichte, Ar-
beitsplatzen im tertiaren (Dienstleistungs-)Sektor und der Ver-
kaufsflachen imEinz el handelzeditrpoARmei el
zirk ermittelt.

! Summe aus Grundschiilern und Schiiler weiterfiinrender Schulen. Als Grundla-
ge wurden die von der Stadt zur Verfugung gestellten und nach Altersklassen
differenzierten Einwohnerzahlen verwendet.

2 Summe der Grundschulplatze und Platze auf weiterfiihrenden Schulen

(Quelle: Homepage der Stadt Harsewinkel , Schillerzahlenstatistik)

Hinweis: Die Tatsache, dass es nach den Quellen (Einwohnerzahlen und Schi-
lerzahlenstatistik) mehr Schuler als Schulplatze in Harsewinkel gibt, ist so zu
begriinden, dass es auch einen Anteil von in Harsewinkel lebenden Schiilern gibt,
die z. B. auRBerhalb von Harsewinkel (z. B. in Gutersloh) auf eine weiterfiihrende
Schule oder Berufsschule gehen.

8 Aufgrund des Einflusses auf die Verkehrserzeugung werden neben den Ge-
samtarbeitsplatzzahlen zuséatzlich die Arbeitspléatze im tertiaren Sektor gesondert
berlicksichtigt. (Datenquelle: Wirtschaftsférderung Stadt Harsewinkel)

* Zur Beriicksichtigung der unterschiedlichen Wegeanzahl bzw. Kfz-Fahrten wer-
den die Verkaufsflachen im Einzelhandel nach kurz-, mittel- und langfristigem
Bedarf differenziert. Auf dieser Basis werden anhand von nutzungs- und flachen-
spezifischen KenngréBen aus der Fachliteratur Kunden-, Beschéftigten- und
Lieferverkehre ermittelt. (Datenquelle: Wirtschaftsférderung Stadt Harsewinkel)
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Im Gegensatz zu den Strukturdaten und Personengruppen wurden
die Daten fir die berufsbedingten Ein- und Auspendler nach/aus
Harsewinkel durch eine stadtspezifische Abfrage bei der Landes-
datenbank IT.NRW ermittelt und im Nachgang weiter aufbereitet.
Neben den Ziel- und Quellverkehren werden durch die Pendler-
verkehre die Verkehrsverflechtungen von/nach Harsewinkel zu/aus
den Bezirken im benachbarten Umland, weiter entfernten Stadt-
zentren und unterschiedliche Kreisregionen in NRW bertcksichtigt.

Tabelle 2 zeigt eine Ubersicht der Berufsein- und auspendler, zu-
sammengefasst nach den Regierungsbezirken °.

Quelle/Ziel Einpendler Auspendler
Reg.bezirk Hannover 5 13
Reg.bezirk Weser-Ems 359 320
Reg.bezirk Minster 2.070 946
Reg.bezirk Detmold 5.079 5.261
Reg.bezirk Arnsberg 261 107
Sonstige Gemeinden 539 360
Gesamt S 8.313 7.007

Tabelle 2: Berufsein-/auspendler nach/aus Harsewinkel summiert fiir die
Regierungsbezirke (Quelle: www.it.nrw.de)

Bild 3 zeigt zuséatzlich die qualitative Verteilung der Ein- und Aus-
pendler nach bzw. von Harsewinkel aus bzw. zu den benachbarten
Stadten im Umfeld der Stadt.

Werther (Westt.)

Auspendlerstréme’

Versmold Halle (Westf.)

Bild 3: Bezirkseinteilung der Stadt Harsewinkel (Quelle: www.pendleratlas.de)

Den beiden Darstellungen in Bild 3 kann entnommen werden, dass
viele Einwohner von Harsewinkel téaglich nach Gutersloh, Bielefeld
oder auch nach Rheda-Wiedenbrick pendeln. Was die Einpendler
betrifft stellt sich die Verteilung hingegen etwas gleichmaRiger dar,
wobei auch hier gréRere Anteile aus dem Osten aus Bielefeld und
Gutersloh zu verzeichnen sind.

® Die Ein- und Auspendler liegen zusatzlich differenziert fir alle Kreise, kreisfrei-
en Stadte und einige weiteren Stadte innerhalb der Regierungsbezirke vor.

Verkehrsentwicklungsplan Harsewinkel M’



2.2.3

Neben den Struktur-, Personengruppen- und Pendlerdaten sind fir
den Aufbau eines Verkehrsmodells zuséatzlich Daten zum Mobili-
tatsverhalten der Bevolkerung erforderlich. Hierbei handelt es sich
z. B. um Angaben zu den durchschnittlich pro Tag zurtick gelegten
Wegen oder der Verkehrsmittelwahl (AModal-Spliti) der Biirgerin-
nen und Burger.

Mobilitatsdaten

Als Grundlage fur die Mobilitatsdaten wurden die Ergebnisse einer
Mobilitatsbefragung im Kreis Gutersloh aus dem Jahr 2014 vom
Verkehrsverbund Ostwestfalen-Lippe (VVOWL) verwendet. Hierbei
wurden rund 9.500 auswertbare Datenséatze erhoben, die sowohl
insgesamt als auch differenziert fir die einzelnen Stadte und Ge-
meinden im Kreisgebiet ausgewertet worden sind.

Nach den fir die Gesamtbevilkerung hochgerechneten Daten
betragt die Gesamtanzahl aller Wege, die jeden Tag von den
Harsewinkler Burger/innen durchgefiihrt werden, rund 78.600. Auf
die Gesamtbevdlkerung bezogen sind dies 3,1 Wege/Tag und auf
die Anzahl der Bevélkerung > 10 Jahre 3,5 Wege/Tag.

Auf Grundlage der vom VVOWL zur Verfigung gestellten spezifi-
schen (Mobilitats-)Daten fur die Stadt Harsewinkel werden im Fol-
genden einige Auswertungen grafisch dargestellt.

Bild 4 stellt die Aufteilung der Wege nach den Reisezwecken fir
di e Stadt Harsewinkel
die Wege, die mit dem Kfz zurtickgelegt werden, dar.

f etrennfnarlfir e

Ver kehr s mi

ttel

Wegeaufteilung nach Reisezwecken fiir alle Verkehrsmittel
2% 3%

mzum Arbeitsort

8%

m zur Grundschule

m zu weiterfahr. Schulen

zum Studium(-sort)

29% 27%

®zum Einkaufen

zur Freizeitgestaltung

\3 )

1% Dienstliche Fahrt

® zum Arzt

Wegeaufteilung nach Reisezwecken fiir alle Kraftfahrzeuge

\ 3%

1%
1% °

mzum Arbeitsort
= zur Grundschule
m zu weiterfOhr. Schulen
zum Studium(-sort)
®mzum Einkaufen
zur Freizeitgestaltung
uzum Arzt

Dienstliche Fahrt

Bild 4: Ergebnisse zur Reiseweckaufteilung (pro Werktag) in Harsewinkel
(Quelle: Mobilitatsbefragung Kreis Gltersloh 2014)

Eine Auswertung der Verkehrsmittelwahl (Modal-Split) fur alle Rei-
sezwecke fuihrte zu folgendem Ergebnis.

Kfz OPNV Rad Fur

60,2 % 2,9 % 31,5% 5,3%

Tabelle 3: Verkehrsmittelwahl (Modal-Split) in Harsewinkel fir alle Reisezwecke
(Quelle: Mobilitatsbefragung Kreis Gltersloh 2014)

Zusatzlich wurden aus der Mobilitatsbefragung auch Auswertun-
gen zu der reisezweckspezifischen Verteilung der Wege Uber die
Stadtgrenze hinaus verwendet. Als Beispiel hierzu zeigt Bild 4 die
Verteilung der Wege/Tag zur Arbeit.
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Bielefeld
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Bild 5: R&umliche Verteilung der Wege zur Arbeit (Quelle: Mobilitatsbefragung Kreis Gutersloh 2014)

2.3 Methodik

Das Verkehrsmodell fir Harsewinkel besteht im Wesentlichen aus
einem Netz- und Nachfragemodell.

Im Stadtgebiet entspricht das Netzmodell dem festgelegten Unter-
suchungsnetz, das im Rahmen einer Befahrung erfasst wurde. Auf
Grundlage der dabei erhobenen Verkehrsparameter, wie z. B. der
Fahrstreifenanzahl oder zulassigen Hochstgeschwindigkeit, sind
fur alle StraBen unterschiedliche Streckentypen mit unterschiedli-
chen Geschwindigkeiten und Kapazitdten festgelegt worden. In
Abhéngigkeit der Stral3enklassifizierung sowie der Verkehrsrege-
lung und Hauptrichtungen an den Knotenpunkten, wurden zur Be-
ricksichtigung der unterschiedlichen Abbiegemdglichkeiten an den
Knotenpunkten zudem unterschiedliche Abbiegerwiderstdnde je
Fahrbeziehung in dem Modell versorgt. Zur Abbildung der Pend-
lerverkehre aus dem benachbarten Umland werden die Hauptver-
kehrsachsen zudem (iber die Stadtgrenze hinaus weiter gefiihrt °.

In dem Nachfragemodell werden alle Wege und Verkehrsverflech-
tungen simuliert, die auf unterschiedliche Weise téglich zwischen
den verschiedenen Bezirken innerhalb sowie von/nach auf3en zu-
rickgelegt werden. Die Verkehre werden dabei nach Quellverkeh-
ren, die hauptséachlich durch die Einwohner der Stadt erzeugt wer-
den, Zielverkehren (z. B. durch Einpendler), Binnenverkehren (in-
nerhalb der Stadt) oder Durchgangsverkehren (z. B. auf der B 513)
unterschieden.

Die Verkehrserzeugung in dem Modell wurde mit einem Perso-
nengruppen- und Strukturklassenansatz durchgefihrt. Das bedeu-
tet die Berechnung des Verkehrsaufkommens erfolgt auf Grundla-
ge der Strukturdaten (z. B. Arbeitsplatze, Schulplatze) und Perso-

® Die Strecken auRerhalb des Stadtgebietes sind zur Anbindung der auferen
Verkehrsbezirke sowie der Autobahnanschlussstellen im Siiden und Osten (A 2)
sowie im Norden der Stadt (A 33) erforderlich. Diese wurden jedoch nicht im
Rahmen der Befahrung erhoben, sondern auf Basis einer Karte (OpenStreetMap)
und nach Bedarf mit Luftbildern in dem Modell codiert.

Verkehrsentwicklungsplan Harsewinkel B“I



nengruppen (z. B. Einwohner, Erwerbstatigen), die raumlich nach
den Bezirken (vgl. Bild 2) differenziert wurden. Zur Erzeugung des
Verkehrs wurden Aktivitaten und Aktivitditenpaare festgelegt. Als
Aktivitat wird die Tatigkeit am Ende eines Wege definiert (z. B.
Wohnen, Arbeiten, Einkaufen) und als Aktivitdtenpaar eine Kombi-
nation bzw. Verbindung von zwei Aktivitaten (z. B. Wohnen-
Arbeiten, Wohnen-Einkaufen). Die Verknipfung der Personen-
gruppen mit den Aktivitdtenpaaren bilden dann schlieZlich die
Nachfrageschichten, die bei der Verkehrserzeugung bertcksichtigt
werden (z. B. Erwerbstéatige _ Wohnen-Arbeiten).

Wahrend die Erzeugung, Verteilung und Aufteilung der taglichen
Wege, fur alle Verkehrsmittel ermittelt wird, findet die Umlegung
der Nachfrage auf das Untersuchungsnetz nur fur den Kfz-Verkehr
statt. Hierzu wurde eine Kfz-Nachfragematrix erzeugt, die sich aus
Verkehrsbezirken in Harsewinkel (Binnenzellen) und aus Ver-
kehrszellen im Umland (Auf3enzellen) zusammensetzt.

Als Verkehrssysteme wurden fur die Ver- und Aufteilung aller We-
ge Fulgéanger, Radfahrer und Kfz-Fahrer definiert. Die taglichen
Wege die in Harsewinkel mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln durchge-
fuhrt werden, sind zwar mit den Personengruppen und Struktur-
grolRen erzeugt worden, wurden dann aber auf Grundlage der Er-
gebnisse aus der Mobilitatsuntersuchung zur Verkehrsmittelwahl
abgespalten und nicht auf die Verkehrsbeziehungen verteilt.

Der modelltechnische Aufbau des Nachfragemodells ist nach dem
4-Stufen-Algorithmus erfolgt. Innerhalb der vier Stufen gibt es da-
bei jeweils verschiedene Arbeitsschritte.

Stufe 1: Verkehrserzeugung

1  Ermittlung, Aufbereitung und Verteilung der Strukturdaten und
Personengruppen auf die Verkehrsbezirke der Stadt

1 Berechnung der Gesamtwegeanzahl pro Reisezweck auf Ba-
sis von MobilitatskenngréRen (Quelle: Haushaltsbefragung)

1 Ermittlung der Pendlerverflechtungen fiir Ein-/Auspendler auf
Grundlage von Pendlerdaten (Quelle: Datenplattform IT.NRW)

1 Berechnung von Verkehrserzeugungsraten fur unterschiedli-
che Nachfrageschichten

Stufe 2: Verkehrsverteilung

1 Berechnung von Widerstandsmatrizen und Verrechnung zu
einem durchschnittlichen Widerstand je Relation fiir die ange-
legten Verkehrssysteme bzw. Verkehrsarten

1  Ermittlung der durchschnittlichen Wegelangen fur die Einwoh-
ner (Binnenverkehr und Auspendler) sowie fir die Einpendler
zur Kalibrierung der Verkehrsverteilung

1 Verteilung (inkl. Kalibrierung) aller Wege zwischen den Ver-
kehrszellen fur die unterschiedlichen Aktivitaten

Stufe 3: Verkehrsaufteilung (Modal-Split)

1 Ermittlung der Soll-Werte fir den Modal-Split der Einwohner
(Binnenverkehr und Auspendler) sowie fur die Einpendler auf
Grundlage der Mobilitatsuntersuchung SrV zur Kalibrierung
der Verkehrsaufteilung

Verkehrsentwicklungsplan Harsewinkel
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1 Aufteilung (inkl. Kalibrierung) aller Wege zwischen den Ver-
kehrszellen fur die unterschiedlichen Aktivitdten auf die ange-
legten Verkehrssysteme fiir die Verkehrsarten

Stufe 4: Verkehrsumlegung

1 Umlegung der Kfz-Nachfragematrix auf das abgestimmte
Untersuchungsnetz fur die Stadt Harsewinkel mit einem itera-
tiven Sukzessivverfahren ’ in 5 Stufen

Bild 6 zeigt eine grafische Darstellung des 4-Stufen-Algorithmus.

Siedlungsstruktur  Verkehrssystem

Strukturdaten
Reisezwecke
Tagesganglinien

Quellen
Ziele
Verkehrsbeziehungen

Verkehrsmittelwahl
(Modal Splith

Routenwahl
Reisezeiten
Auslastungen

Bild 6:Vier-Stufen-Algorithmus der makroskopischen Verkehrsmodellierung

" Bei der Verkehrsumlegung wurde das Capacity-Restraint-Verfahren mit

Sukzessivumlegung gewahlt. Dabei werden nach Umlegung eines Teils aller

Wege auf die Abestenfi Routen neue belastungsabh?ngige Widers
und erneut die Abestefi Route ermittelt bevor wieder ein Tei
wird. Dieser Vorgang wird solange wiederholt bis alle Wege umgelegt sind.
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