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 1.  Einleitung und Aufgabenstellung 

1.  Einleitung und Aufgabenstellung 

 

Endlose Staus, der Verkehr zwängt sich durch den Ortskern – Das nervt viele 

Autofahrer und Anwohner gleichermaßen. Die Fahrt mit dem Bus ist oft keine 

Alternative. Er steht ebenfalls im Stau. Langfristig könnte eine Umgehungsstraße 

Abhilfe schaffen.  

 

Die Stadt Minden plant im Süden des Stadtgebietes den Neubau der B 65 Ic – 

Südumgehung Minden. Die Umgehungsstraße soll die „Lübbecker Straße“ und 

die Landesstraße 876 entlasten. Es ist vorgesehen, dass der Durchgangsverkehr 

auf die Südumgehung verlagert wird.  

Aus verkehrsplanerischer Sicht ist es von hohem Rang, die Auswirkungen der 

entstehenden Südumgehung in einem Planfall zu untersuchen und dem IST-

Zustand zu vergleichen. Kernaufgabe der Verkehrsplanung ist die Sicherstellung 

und Erhaltung der Verkehrsqualität. Unter zu Hilfenahme der Rechenverfahren 

nach dem „Handbuch zur Bemessung von Straßenverkehrsanlangen (HBS)“ und 

Simulationssoftware der PTV Group lassen sich Fragen zur Verkehrsqualität und 

deren Leistungsfähigkeit beantworten. 

Ziel der vorliegenden Bachelorarbeit, ist die Überprüfung der Leistungsfähigkeit 

im Zuge der geplanten Südumgehung im Bereich des „Johannes Wesling Klini-

kum“. Es wird angenommen, dass sich der Verkehr im Untersuchungsgebiet ver-

lagern wird. Für den direkten Anschluss des Krankenhauses über die „Paul-Ehr-

lich-Straße“ wird keine signifikante Verbesserung erwartet, da nur einen An-

schluss an das übergeordnete Verkehrsnetz vorliegt.  

 

Zunächst wird das geplante Vorhaben zum Neubau der B 65 Ic aus planerischer 

Sicht beschrieben. Das Untersuchungsgebiet wird definiert und der Begriff des 

Analyse- und Planfalls erläutert. Die Leistungsfähigkeiten werden mit zwei Ver-

fahren bestimmt. Unter makroskopischer Betrachtung wird das HBS als Rechen-

verfahren herangezogen. Zur mikroskopischen Betrachtung wird ein Simulations-

modell erstellt. Die Unterschiede der beiden Verfahren sollen gegenübergestellt 
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 1.  Einleitung und Aufgabenstellung 

werden. Danach erfolgt für den Analysefall die Leistungsfähigkeitsüberprüfung 

nach dem Rechenverfahren des HBS. Anschließend wird mit Hilfe des Software-

programms PTV Visum ein Modell für den Planfall im Prognosejahr 2025 zur Ver-

kehrsumlegung erstellt. Die resultierenden Verkehrs-belastungen werden im 

nächsten Schritt auf die benötigten spitzenstündlichen Werte umgerechnet. Dann 

erfolgt die Leistungsfähigkeitsüberprüfung gemäß HBS (makroskopische Be-

trachtung) für die im Untersuchungsgebiet liegenden Knotenpunkte. Danach er-

folgt eine mikroskopische Betrachtung der Leistungsfähigkeit mit Hilfe des Soft-

wareprogramms PTV Vissim. Zum Abschluss werden die ermittelten Ergebnisse 

zusammengefasst und analysiert. 

 

Die Bachelorarbeit konzentriert sich auf den Untersuchungsbereich um das 

Mindener Krankenhaus. Fragen zu den Leistungsfähigkeiten der Knotenpunkte 

außerhalb dieses Gebietes können für den Planfall nicht berücksichtigt werden. 
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 2.  Straßenräumliche Beschreibung der Verkehrssituation 

2.  Straßenräumliche Beschreibung der Verkehrssituation 

 

2.1 Räumliche Lage der Südumgehung Minden B65 Ic 

Die Stadt Minden liegt 55 km westlich von Hannover und 40 km nordöstlich von 

Bielefeld im Bundesland Nordrhein-Westfalen. Minden liegt an der Weser und 

der Mittellandkanal kreuzt von Osten nach Westen die Stadt. Die Einwohnerzahl  

beträgt rund 83.510.1 Die Stadt ist über die Bundesautobahnen (BAB) A2 und 

A30 zu erreichen. Die Bundesstraßen B 65, B 61 und B 482 führen durch Minden 

hindurch. Die B 65 und die B61 kreuzen zum heutigen Zeitpunkt am Kreisver-

kehrsplatz „Birne“. Die Bundesstraße B 65 führt als Ortsdurchfahrt unmittelbar 

durch Minden hindurch. Außerdem verläuft die Landesstraße L 876 parallel zur 

B 65 im Süden von Minden und durchquert die Ortsteile Haddenhausen und Bar-

khausen. 

 

Abb. 2.1  Lageplan des regionalen Straßennetzes in Minden 

Quelle: Lageplan aus NWSIB (Straßeninformationsbank Nordrhein-Westfalen), ergänzt um eigene Darstel-

lungen, Zugriff am 07.01.2018 

                                                 

 

1 vgl. Heß G. (2015) http://www.minden.de/stadt_minden/Aktuelles/ →Einw ohnerstatistik 2015, 20.12.2017 

http://www.minden.de/stadt_minden/Aktuelles/Pressemitteilungen→Einwohnerstatistik
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 2.  Straßenräumliche Beschreibung der Verkehrssituation 

An der westlichen Landesgrenze zu den Niederlanden beginnt die B 65, verläuft 

in West-/Ostrichtung durch Rheine, Osnabrück, Minden, Hannover und Peine 

und endet an der B 1 westlich von Braunschweig. 

Die B 65 hat eine wichtige Bedeutung als überregionale Hauptverbindung zwi-

schen den Wirtschaftsräumen Rheine, Osnabrück, Minden, Hannover und 

Braunschweig. Bereits heute ist die B 65 teilweise vierspurig ausgebaut. Neben 

der Neubaustrecke Südumgehung Minden (B 65 Ic) sind weitere großräumige 

Umgehung der Städte Preußisch Oldendorf und Lübbecke geplant. Sie sind als 

„Vordringlich“ bzw. „Wichtig“ im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) ausgewie-

sen.2 

Die vorhandene Ortsdurchfahrt der B 65 „Lübbecker Straße“ in Minden ist die 

Haupterschließungsachse der Mindener Stadtteile im Südwesten. Das Planungs-

ziel ist es, den Verkehrsfluss für den regionalen und überregionalen Ost-West-

Verkehr zu verbessern und dadurch die vorhandenen Ortsdurchfahrten der B 65 

und der L 876 zu entlasten.  

 

Vom Beginn der Baustrecke am östlichen Rand des Mindener Stadtteiles Had-

denhausen erfolgt zunächst ein Ausbau in vorhandenem Zuge mit einem auf der 

nördlichen Seite straßenbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radweg bis zur Häu-

sergruppe zwischen Haddenhausen und Dützen, wo der Geh-/Radweg an die 

hier künftig ohne Anschluss an die B 65 Ic endende „Lübbecker Straße“ 

(B 65) angeschlossen wird. Die Neubautrasse verlässt an dieser Stelle den vor-

handenen Straßenverlauf, verschwenkt in südöstlicher Richtung und verläuft 

dann dicht am südlichen Ortsrand Dützens, nördlich der ehemaligen Zechen-

bahn. Dabei kreuzt sie das Gewässer „Gottenbach“ und die Kreisstraße „Ze-

chenstraße“ (K 10), die mittels eines teilplanfreien Knotenpunktes angebunden 

wird. Im weiteren Verlauf kreuzt sie die Stadtstraßen „Bergstraße“, „Häverstäd-

ter Weg“ und „Schülerweg“ sowie die Kreisstraße „Mindener Straße“ (K 19). 

Diese Kreuzungen erfolgen jeweils höhenungleich (planfrei), indem die 

                                                 

 

2 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S.7   
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untergeordneten Straßen durch Brückenbauwerke überführt werden. Die Neu-

bautrasse passiert anschließend das südlich gelegene „Johannes Wesling Klini-

kum“, kreuzt den „Riehegraben“ und wird dann an den bereits vorhandenen 

vierstreifigen Ausbauquerschnitt der B 65 in Porta Westfalica-Barkhausen ange-

bunden. Dazu wird der teilweise fertig gestellte Anschluss am „Erbe-/Meyer-

weg“ um einen nördlichen Rampenarm auf Mindener Stadtgebiet zu einem 

ebenfalls teilplanfreien Knotenpunkt ergänzt.3  

 

Zum jetzigen Zeitpunkt ist die B 65 im Planungsbereich eine überwiegend anbau-

freie, überregionale Straßenverbindung. Sie kann in die Kategorie LS II eingestuft 

werden, sofern sie in freier Strecke liegt. In Minden ist die B 65 eine Ortsdurch-

fahrt bei der es sich um eine angebaute Hauptverkehrsstraße der Kategorie HS 

III handelt.4 

 

Zurzeit verläuft die B 65 durch die Stadtteile Dützen und Bölhorst. Bei der an-

grenzenden Bebauung handelt es sich hauptsächlich um Wohnbebauung und 

vereinzelt Einzelhandel und Kleingewerbe. Die Anwohner sind auf Grund des 

starken Durchgangsverkehrs starken Belastungen ausgesetzt. Die Ortsdurch-

fahrt der B 65 in Minden ist geprägt von zahlreichen signalisierten Knotenpunk-

ten.  

 

Mit dem geplanten Neubau der B 65 Ic wird ein Ausbaustandard erreicht, der an 

die zukünftige Verkehrsbelastung angepasst sein wird. Für die Streckencharak-

teristik wurde eine anbaufreie Straße der Kategorie LS II mit überregionaler Ver-

bindungsfunktion gewählt.5 Nach Bauabschluss wird die B 65 von Westen kom-

mend am südwestlichen Mindener Stadtrand bis in den nordöstlichen Stadtteil 

Barkhausens (Porta Westfalica) als Umgehungsstraße verlaufen. Nach dem 

                                                 

 

3 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S.10  

4 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S.9  

5 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S.9   
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Verlassen der bereits bestehenden B 65 wird die Neubaustrecke anbaufrei ge-

führt um einer überregionalen Landstraße zu entsprechen. Die B 65 („Lübbecker 

Straße“) verliert mit der Fertigstellung der Neubaumaßnahme der Ortsdurchfahrt 

Minden-Dützen ihre überregionale Verkehrsbedeutung.  

 

 

2.2 Festlegung der Grenzen des Untersuchungsgebietes 

 

Im Rahmen dieser Bachelorarbeit müssen die Grenzen des Untersuchungsge-

bietes definiert werden, innerhalb dessen das Verkehrsmodell aufgebaut wird 

und die verkehrlichen Auswirkungen für den Untersuchungsbereich des Minde-

ner Krankenhauses in einem Planfall beurteilt werden.  

 

Für das mikroskopische Verkehrsmodell im Bereich des Mindener Krankenhau-

ses werden folgende Knotenpunkte in die verkehrliche Beurteilung eingeschlos-

sen: 

 

▪ K02 (Kreisverkehrsplatz)   : B 65 / Porta-Allee / Erbeweg  

▪ K03 (Einmündung)    : Porta-Allee / Paul-Ehrlich- 

        Straße 

▪ K04 (Kreisverkehrsplatz)   : Porta-Allee / Hans-Nolte- 

        Straße / Flurweg 

▪ K11 (Kreuzung)    : Weidenstraße / Erbeweg / Zu- 

        fahrt  MIOS / Meyerweg 

▪ K16 Planfall (Einmündung)  : Weidestraße / Meyerstraße 

▪ K17 Planfall (Kreisverkehrsplatz) : Rampe B 65 / Erbeweg /  

Zufahrt MIOS / Meyerweg 
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 2.  Straßenräumliche Beschreibung der Verkehrssituation 

Zusätzlich werden im Bereich der Südumgehung Minden relevante Knotenpunkte 

auf ihre Leistungsfähigkeit nach HBS im Analyse- und Planfall untersucht. Fol-

gende Knotenpunkte werden überprüft: 

 

▪ K01 (Kreuzung)  : Portastraße / Kreisstraße / Osterfeldstraße 

▪ K05 (Kreisverkehrsplatz) : Porta-Allee / Kreisstraße 

▪ K06 (Kreuzung)  : Bergkirchener Straße / Widukindstraße /  

      Barkhausener Straße / Mindene 

Straße 

▪ K07 (Einmündung)  : Bergkirchener Straße / Häverstädter Weg 

▪ K08 (Zechenstraße) : Bergkirchener Straße / Zechenstraße 

▪ K09 (Einmündung)  : Lübbecker Straße / Zechenstraße  

▪ K10 (Kreuzung)  : Lübbecker Straße / Mindener Straße /  

      Schwabenring 

▪ K12 (Kreuzung)  : Friedgartenstraße / Zechenstraße 

▪ K13 (Kreuzung)  : Lübbecker Straße / Dützer Dorfstraße / 

Dützener Weg 

▪ K14 (Kreuzung)  : Lübbecker Straße / Südring 

 

Aus der nachfolgenden Abbildung 2.2 können die Untersuchungsbereiche ent-

nommen werden. 
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 2.  Straßenräumliche Beschreibung der Verkehrssituation 

 

Abb. 2.2 Lageplan des mikroskopischen Untersuchungsbereichs (gelb) und 

des Untersuchungsbereichs der Leistungsfähigkeit nach HBS an 

relevanten Knotenpunkten (rot)  

Quelle: Lageplan aus NWSIB (Straßeninformationsbank Nordrhein-Westfalen), ergänzt um eigene Darstel-

lungen, Zugriff am 07.01.2018 
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 3. Verkehrsplanerische Grundlagen 

3. Verkehrsplanerische Grundlagen 

 

3.1 Vorbemerkung 

 

Alle dargestellten und beschriebenen verkehrsplanerischen Grundlagendaten 

stammen hauptsächlich aus dem im September 2013 veröffentlichenden Erläu-

terungsbericht zur Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic – Südumgehung 

Minden.  

 

 

3.2 Kurzvorstellung der geplanten Südumgehung 

 

Die Planung beinhaltet den 2+1-streifigen Neubau der B 65 Ic zwischen dem be-

reits erfolgten Ausbau der Ortsdurchfahrt (OD) Minden-Haddenhausen und dem 

für den Verkehr freigegebenen Neubau der B 65 in Porta-Westfalica Barkhausen. 

Die Ortsdurchfahrt der B 65 „Lübbecker Straße“ in Minden ist die Haupterschlie-

ßungsstrecke für die südwestlichen Stadtteile. Sie ist gekennzeichnet durch viele 

Knotenpunkte und Zufahrten. Die Knotenpunkte sind Unfallschwerpunkte. In den 

Jahren 2007 bis 2012 ereigneten sich 136 Unfälle im Bereich der „Lübbecker 

Straße“. Darunter 19 Unfälle mit Schwerverletzten. Auf der südlich gelegenen 

Landestraße 876 ereigneten sich 55 Unfälle.6  

 

Es ist erforderlich, den Verkehrsfluss für den überregionalen und regionalen Ost-

West-Verkehr durch Schaffung einer leistungsfähigen Ortsumgehung Mindens 

zu verbessern. Die vorhandenen Ortsdurchfahrten der B 65, im Norden der B 65 

Ic, und der L 876, im Süden der B 65 Ic, zu entlasten.  

 

                                                 

 

6 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S.15 
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 3. Verkehrsplanerische Grundlagen 

Die Streckenlänge der Südumgehung Minden beträgt 4,7 km. Die Kosten der 

Neubautrasse belaufen sich auf 25,4 Mio Euro. Kostenträger wird das Land Nord-

rhein-Westfalen sein.    

 

 

3.3 Vorgeschichte der Planung 

 

Eine Neubaustrecke der B 65, die durchgängig von der westlichen Landesgrenze 

bei Preußisch Oldendorf bis über die östliche Landesgrenze nach Bückeburg ver-

läuft, wird seit 1960 verfolgt. In folgende Abschnitte teilt sich die Neubaustrecke: 

 

I von Preußisch Oldendorf (Landesgrenze Niedersachsen) bis Lübbecke 

(B 239) 

Ia von Lübbecke (B 239) bis Hille-Eickhorst (L 803) 

Ic von Minden-Haddenhausen bis Porta-Westfalica-Barkhausen 

ll von Porta Westfalica-Barkhausen bis Landesgrenze Niedersachen  

(fertig gestellt)7 

 

Die Südumgehung der Stadt Minden besteht aus den Bauabschnitten Ic und II. 

Für den Bauabschnitt II, von der B 61alt (Ortsdurchfahrt Porta Westfalica-Bark-

hausen) bis zur niedersächsischen Landesgrenze, erfolgte 1973 die Freigabe für 

den Verkehr. 8 

Im Jahr 1968 wurde gemäß dem Fernstraßengesetz (FStrG) eine Linienbestim-

mung für den Bauabschnitt Ic festgelegt. 1982 wurde ein Regelentwurf (RE) auf-

gestellt und im Dezember desselben Jahres genehmigt. Die Unterlagen für das 

Planfeststellungsverfahren wurden im Juni 1983 öffentlich ausgelegt. Der 

                                                 

 

7 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S.11 

8 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S.11 



 

 

 

11 

 

 3. Verkehrsplanerische Grundlagen 

Planfeststellungsbeschluss wurde am 03.02.1989 erlassen. Durch eine Reihe 

von Klagen wurde der Planfeststellungsbeschluss am 06.03.1990 durch das Ver-

waltungsgericht Minden teilweise aufgehoben. Ein Teilbereich vom Erbe-/ Mey-

erweg bis zur B 61alt war von dem Urteil ausgenommen und wurde 1992 dem 

Verkehr übergeben.9 

Durch das in Kraft tretende Gesetz zur Umweltverträglichkeitsprüfung (UVPG) im 

Jahr 1990, war es erforderlich eine Umweltverträglichkeitsstudie (UVS) zu erstel-

len. In zwei Bearbeitungszeiträumen von 1990 bis 1992 und von 1999 bis 2000 

wurde die UVS erstellt. Dabei wurden verschiedene Varianten ausgearbeitet. Sie 

gliedern sich eine modifizierte Variante, vier Varianten in Hoch- und Tieflage, 

zwei Ausbau- und eine Null-Variante. Insgesamt wurden 11 Varianten ausgear-

beitet (s. Variantenvergleich 3.4). 

Im September 2000 wurden die verkehrlichen Auswirkungen für das Jahr 2010 

untersucht. Grundlage dafür war eine Verkehrsuntersuchung durch die Pla-

nungsgemeinschaft Dr.-Ing. W. Theine (PGT). Der Landschaftsschutz wurde im 

November 2000 erfolgreich geprüft.10 

 

 

3.4 Variantenübersicht der Südumgehung Minden B 65 Ic 

 

Null-Variante 0/1 

Der vorhandene Straßenkörper bleibt unverändert. Es erfolgen keine baulichen 

Veränderungen. Die Streckenlänge beträgt 4,91 km.11 

 

Ausbauvariante 0/1 A 

Die Variante entspricht der Null-Variante 0/1. Sie wurde nicht weiter untersucht. 

Auf Grund der Vielzahl von Knotenpunkten, Einmündungen und Zufahrten ist ein 

                                                 

 

9 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S.12 

10 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S.12 

11 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S. 22 
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 3. Verkehrsplanerische Grundlagen 

Ausbau der „Lübbecker Straße“ in Bezug auf eine Verbesserung der Leistungs-

fähigkeit bei wachsender Verkehrsbelastung als problematisch anzusehen. Die 

Streckenlänge beträgt 4,91 km.12 

 

Ausbauvariante 0/2 A 

Bei dieser Variante wird der Durchgangsverkehr von der B 65 über die „Zechen-

straße“ (K10) auf die „Bergkirchener Straße / Barkhausener Straße / Kreisstraße“ 

(L 876) umgelegt. Im Osten wird der Verkehr über den „Erbeweg“ wieder auf die 

B65 geführt. Die Streckenlänge beträgt 7,09 km.13 

 

Neubauvariante 1-tief 

Diese Variante verläuft im Bereich der ehemaligen Zechenbahn. Auf Grund von 

vorgefundenen Altlasten und Entsorgungskosten von ca. 20 Mio. € wurde diese 

Trassenvariante nicht weiter verfolgt. Die Streckenlänge beträgt 4,65 km.14 

 

Neubauvariante 1-hoch 

Wie bei der Neubauvariante 1-tief liegt diese Variante auf Altablagerungen im 

Bereich der ehemaligen Zechenbahn. Es wären ebenfalls Vorkehrungen zum 

Schutz des Bodens notwendig. Des Weiteren liegt die Trasse in Hochlage zu nah 

an den Ortsteilen Dützen, Häverstädt und Bölhorst. Die Lärmimmissionen kön-

nen nicht mit vertretbarem Aufwand im Rahmen der Grenzwerte gehalten wer-

den. Die Streckenlänge beträgt 4,65 km.15 

 

Neubauvariante 2 

Die Trasse schwenkt unmittelbar östlich der Splittersiedlung an der B 65 zwi-

schen Haddenhausen und Dützen nach Süden ab. Sie quert die K 10 auf Höhe 

                                                 

 

12 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S. 22 

13 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S. 22 

14 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S. 22 

15 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S. 22 
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 3. Verkehrsplanerische Grundlagen 

der „Kornackstraße“. Zwischen dem südlichen Ortsrand von Dützen und dem 

Friedhof verläuft die Trasse auf die L 876. Die L 876 wird als Teilstück der Trasse 

benutzt. Im weiteren Verlauf schwenkt die Trasse auf die Paul-Ehrlich-Straße und 

trifft auf das bereits vorhandene Anschlussbauwerk der B 65. Die Streckenlänge 

beträgt 4,24 km. Hinzu kommen 0,93 km auf der L 876.16 

 

Neubauvariante 2-modifiziert 

Im Vergleich zur Neubauvariante 2 schwenkt die modifizierte Variante steiler ab. 

Somit wird ein längerer Verlauf der Trasse auf der L 876 erzielt. Das steilere 

Abschwenken hat zur Folge, dass die Trasse deutlich näher am westlichen Orts-

rand von Dützen liegt. Ein aktiver Lärmschutz ist vorgesehen. Die Streckenlänge 

beträgt 3,81 km. Hinzu kommen 1,72 km auf der L 876.17 

 

Neubauvariante 3-tief 

Die Trasse verlässt die B 65 unmittelbar östlich der Splittersiedlung zwischen 

Haddenhausen und Dützen und verläuft dicht am östlichen Ortsrand von Dützen. 

In dem engen Bereich sind 3 Wohngebäude zu beseitigen. Ein aktiver Lärm-

schutz ist ab dem Queren der K 10 vorgesehen. Die Streckenlänge beträgt 4,65 

km. 

 

Neubauvariante 3-hoch 

Durch die ortsnahe Lage der Trasse kann der Lärmschutz nur durch eine Ein-

schnittslage gewährleistet werden. Aus diesem Grund wurde die Variante nicht 

weiter untersucht.  Die Streckenlänge beträgt 4,65 km.18 

 

 

 

                                                 

 

16 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S. 23 

17 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic  in Minden, S. 23 

18 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S. 23 
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 3. Verkehrsplanerische Grundlagen 

Neubauvariante 4-tief 

Die Variante verläuft ebenfalls in unmittelbarer Nachbarschaft zur ehemaligen 

Zechenbahn. Durch ein längeres Verbleiben auf der B 65 nähert sich die Trasse 

mehr dem westlichen Ortsrand von Dützen an. Das hat zur Folge, dass bereits 

westliche der K 10 aktiver Lärmschutz erforderlich ist. Die Variante wirkt sich 

stark auf den baulichen Bestand aus. Zu beseitigen sind ein denkmalgeschütztes 

Gebäude, ein Wohnhaus, ein Nebengebäude der Kirche an der Mindener Straße, 

die Sporthalle sowie der Sport-/Festplatz des Schulzentrums-Süd. Die Strecken-

länge beträgt 4,69 km.19 

 

Neubauvariante 4-hoch 

Die Variante in Hochlage wurde nicht weiter untersucht, da durch die ortsnahe 

Lage der Trasse der Lärmschutz nur durch eine Einschnittslage gewährleistet 

werden kann.  Die Streckenlänge beträgt 4,69 km.20 

 

Die genaue Lage der Varianten kann Abbildung 3.1 entnommen werden. 

 

                                                 

 

19 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S. 23 

20 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S. 24 
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 3. Verkehrsplanerische Grundlagen 

 

Abb. 3.1  Lageplan der Varianten zur Südumgehung Minden B 65 Ic 

Quelle: Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden (2013) S. 21 

 

Unter der Betrachtung der verkehrlichen Belange ist festzustellen, dass die Null -

Variante 0/1 sowie die Ausbauvariante 0/1A und Ausbauvariante 0/2A nicht zur 

angestrebten Verbesserung für den Durchgangsverkehr und der Entlastung der 

Ortsdruchfahrt „Lübbecker Straße“ (B 65) führen können. Gleiches gilt für die Va-

riante 2 und Variante 2-modifiziert. Hierbei wird der Verkehr auf die bereits be-

stehende L 876 („Bergkirchener Straße / Barkhausener Straße“) verlagert. Eine 

Entlastung wird nicht bezweckt. Es verbleiben weiterhin plangleiche Knoten-

punkte und nicht anbaufreie Strecken. Eine Entlastung des Durchgangsverkehrs 

kann mit den Neubauvarianten 1-tief, 3-tief und 4-tief erreicht werden. 

Alle Neubauvarianten stehen im Konflikt mit den landschaftsbezogenen Schutz-

gütern. Variante 2 und 2-modifiziert sind als umweltverträglichste Neubauvarian-

ten hinter der den Ausbauvarianten 0/1A und 0/2A einzuordnen.  Die Neubauva-

rianten 1-tief, 3-tief und 4-tief weisen hohe Konflikte auf, wobei Variante 3-tief die 

geringste Konfliktstärke aufweist.  

Die Variante 4 ist auf Grund ihrer erheblichen Eingriffe in die Bebauung nicht 

empfehlenswert. 



 

 

 

16 

 

 3. Verkehrsplanerische Grundlagen 

Festzustellen ist, dass die Neubautrasse der Variante 3-tief für die verkehrliche 

Verbesserung des überregionalen Verkehrs und die gleichzeitige Entlastung der 

Ortsdurchfahrten „Lübbecker Straße“ B 65 und der L 876 den größten Nutzen 

hat. In Hinblick auf die Aspekte der natürlichen und bebauten Umwelt ist die Va-

riante 3-tief als die Günstigste einzuschätzen.  

Die Neubautrasse Variante 3-tief wurde als Grundlage für den Planfeststellungs-

beschluss gewählt.21 

 

 

3.5 Trassenverlauf der planfestzustellenden B 65 Ic 

 

Die Baustrecke beginnt am östlichen Rand des Mindener Stadtteiles Haddenhau-

sen. Auf einer Länge von 475 m erfolgt ein Ausbau im vorhandenen Straßenzug. 

Nördlich des 475 m langen Teilstücks verläuft begleitend ein gemeinsamer Geh- 

und Radweg, welcher an die vorhandene Geh-/ Radweganlage anschließt. Im 

Bereich der vorgelagerten Häusergruppe im Stadtteil Haddenhausen verlässt die 

Trasse den vorhandenen Straßenverlauf in südöstlicher Richtung. Auf Höhe der 

Kornackerstraße kreuzt die Trasse die „Zechenstraße“ (K 10). Diese wird mit ei-

nem Brückenbauwerk überführt. Mittels zwei Rampen wird die „Zechenstraße“ 

teilplanfrei an die Neubautrasse angeschlossen. Im weiteren Verlauf kreuzt die 

Trasse die Stadtstraßen „Bergstraße“, „Häverstädter“ und den „Schülerweg“. 

Diese Kreuzungen erfolgen planfrei und werden mittels Brückenbauwerke über-

führt. Anschließend passiert die Trasse das südlich gelegene „Johannes-Wesling 

Klinikum“ und kreuzt den „Riehegraben“. Im letzten Verlauf wird die Trasse an 

den bereits vorhandenen vierstreifigen Ausbauquerschnitt der B 65 in Porta 

Westfalica-Barkhausen angebunden. Die bereits südlich vorhandene Auf-/ Ab-

fahrtsrampe wird um eine nördliche Rampe auf Mindener Stadtgebiet erweitert. 

Der „Erbe-/Meyerweg“ kreuzt planfrei die B 65. Die nördliche Rampe wird mittels 

                                                 

 

21 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic in Minden, S. 32 
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eines Kreisverkehrsplatzes (KVP) an den „Erbe-/Meyerweg“ angebunden.22 Der 

Verlauf der nördlich gelegenen „Weidestraße“ wird angepasst und an der Rampe 

vorbeigeführt. Der Verlauf der Trasse kann Abbildung 3.2 entnommen werden.  

 

 

Abb. 3.2 Verlauf der Neubautrasse gem. Variante 3-tief  

Quelle: Lageplan der Neubautrasse, Planfeststellungsunterlagen, 09.01.2018 

 

 

3.6 Abgrenzung des Analyse- und Planfalls  

 

 

Zunächst wird für alle unter Kapitel 2.2 aufgeführten Knotenpunkte (K01 – K14) 

die Berechnung der Leistungsfähigkeit nach dem „Handbuch für die Bemessung 

von Straßenverkehrsanlagen HBS 2015“ im Analysefall durchgeführt. Dabei wer-

den die morgendlichen und nachmittäglichen Spitzenstunden (Sph) analysiert 

und bewertet. Anschließend erfolgt eine makroskopische Modellierung des Ana-

lyse- und Planfalls mit Hilfe der Simulationssoftware PTV VISUM. Im Planfall wird 

eine allgemeine Verkehrszunahme von 5% angenommen. Dadurch kann die Ver-

kehrsverlagerung im Zuge der Südumgehung Minden bestimmt werden.  

                                                 

 

22 vgl. o.V., 2013, Erläuterungsbericht Planfeststellung für den Neubau der B 65 Ic  in Minden, S.10 
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Im nächsten Schritt wird unter getroffenen Annahmen die prozentuale Knoten-

stromverteilung an den zu untersuchenden Knotenpunkten für den Planfall fest-

gelegt. Anschließend erfolgt die Berechnung der Leistungsfähigkeit der Knoten-

punkte (K02, K03, K04, K16 und K17) für den Planfall gem. HBS 2015. Dabei ist 

zu beachten, dass die Berechnung der Leistungsfähigkeit nach HBS 2015 immer 

im optimalen Untersuchungsraum erfolgt. Eine verkehrsabhängige Betrachtung 

ist nicht möglich.  

 

Um eine verkehrsabhängige Bewertung treffen zu können, ist es notwendig das 

zu Untersuchungsgebiet in einem mikroskopischen Verkehrsmodell abzubilden. 

Hierzu wird mittels des Simulationssoftware PTV VISSIM ein Verkehrsmodell auf-

gebaut und simuliert. Dabei wird der Bereich um das Mindener Krankenhaus „Jo-

hannes-Wesling Klinikum“ untersucht. Als Ausgangslage wird zunächst der heu-

tige Analysefall modelliert und untersucht. Die erhobenen Verkehrsstärken sind 

der Ausgangspunkt, um später die Verkehrsqualität in Abhängigkeit der Verlust-

zeiten (im HBS mit der mittleren Wartezeit vergleichbar) ermitteln zu können. 

 

Im anschließend modellierten Planfall wird die geplante Südumgehung Minden B 

65 Ic als Modifikation in das Modell eingebaut. Verkehrliche Veränderung und 

strukturelle Veränderungen im Straßennetz im Zuge der Südumgehung Minden 

werden im Planfall berücksichtigt. Es soll untersucht werden, wie sich die zukünf-

tige Verkehrsführung auf den Untersuchungsbereich auswirkt.  

 

Da es sich um ein mikroskopisches Verkehrsmodell handelt, werden die spitzen-

stündlichen Verkehrsbelastungen [Kfz/Sph] für die Abbildung des Verkehrsflus-

ses herangezogen.    
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

 

4.1  Vorbemerkung 

 

„Das HBS enthält standardisierte Verfahren, mit denen in Abhängigkeit von inf-

rastrukturellen und verkehrlichen Randbedingungen für verschiedene Arten von 

Straßenverkehrsanlagen deren Kapazität ermittelt und darauf aufbauend die 

Qualität des Verkehrsablaufes bewertet werden kann.“23 

 

„Ein Vergleich der Kapazität mit der vorhandenen oder prognostizierten Ver-

kehrsnachfrage ermöglicht lediglich eine Überprüfung, ob eine Verkehrsanlage 

unter den gegebenen Randbedingungen hinreichend leistungsfähig ist. Für die 

verkehrstechnisch und wirtschaftlich zweckmäßige Bemessung von Straßenver-

kehrsanlagen werden jedoch Erkenntnisse benötigt, mit welcher Qualität der Ver-

kehr bei Verkehrsstärken unterhalb der Kapazität abgewickelt werden kann.“24 

 

„Mit den vorgenannten Verfahren des HBS zur Beurteilung der Verkehrsqualität 

des Kfz-Verkehrs werden ausschließlich die Einzelanlagen einer Straße, d. h. die 

Strecken und die Knotenpunkte, jeweils gesondert in Bezug auf die erreichbare 

Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs beurteilt. Diese gesonderte Betrachtung von 

Einzelanlagen klärt jedoch nicht, ob und inwieweit ein Straßenzug, der aus meh-

reren aufeinanderfolgenden Strecken und dazwischen liegenden Knotenpunkten 

besteht, die ihm zugedachte Verkehrsaufgabe im Netz erfüllt.“25 

 

 

 

 

                                                 

 

23 FGSV: Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen 2015 (HBS), Teil S S.2 

24 FGSV: Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen 2015 (HBS), Teil S S.2 

25 FGSV: Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen 2015 (HBS), Teil S S.2 
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

4.2  Grundlagen 

 

Die Beurteilung der Leistungsfähigkeit erfolgt in Abhängigkeit der mittleren War-

tezeit, ausgedrückt durch die Qualitätsstufen des Verkehrsablaufes (QSV) (vgl. 

Tab. 3.1). Dabei werden die Anforderungen des „Handbuches für die Bemessung 

von Straßenverkehrsanlagen HBS 2015“ berücksichtigt. Grundsätzlich ist eine 

ausreichende Qualität des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten zu erreichen, d. h. 

die QSV muss für alle Ströme mindestens D sein.  

 

 

Qualitätsstufen 

des Verkehrsab-

laufes (QSV) 

mittlere Wartezeit w (sec) 

ohne LSA mit LSA mit Signalanlage 

Kfz Kfz Fußgänger 

A <10 <20 <15 

B <20 <35 <20 

C <30 <50 <25 

D <45 <70 <30 

E >45 <100 <35 

F - >100 >35 

Tab. 3.1 Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs 

Quelle: eigens erstellte Tabelle zu den QSV-Stufen, basierend auf den Richtlinien des HBS 2015 

 

 

Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs – Knotenpunkte ohne LSA 

 

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert 

den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering. 

Stufe B: Die Abflussmöglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsströme wer-

den vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehen-

den Wartezeiten sind gering. 

Stufe C: Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenströmen müssen auf eine 

merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. 
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

Die Wartezeiten sind spürbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der 

jedoch weder hinsichtlich seiner räumlichen Ausdehnung noch be-

züglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeinträchtigung dar-

stellt.26  

Stufe D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenströmen muss 

Haltevorgänge, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinneh-

men. Für einzelne Verkehrsteilnehmer können die Wartezeiten 

hohe Werte annehmen. Auch wenn sich vorübergehend ein merkli-

cher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wie-

der zurück. Der Verkehrszustand ist noch stabil. 

Stufe 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 Verkehrszusammenbruch (d. h. stän-

dig zunehmende Staulänge) führen. Die Kapazität wird erreicht. 

Stufe F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom 

dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zufließen, ist über eine Stunde grö-

ßer als die Kapazität für diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich 

lange, ständig wachsende Schlangen mit besonders hohen Warte-

zeiten. Diese Situation löst sich erst nach einer deutlichen Abnahme 

der Verkehrsstärken im zufließenden Verkehr wieder auf. Der Kno-

tenpunkt ist überlastet.27 

 

Die Berechnung der Leistungsfähigkeit der Knotenpunkte erfolgt für Vorfahrt-

rechtliche Knotenpunkte mit Hilfe des Programmsystems Knobel. Die Ergebnisse 

bezüglich der Wartezeiten, d.h. der Qualität des Verkehrsablaufs (QSV) bzw. der 

Rückstaulängen werden gemäß dem Verfahren nach dem HBS 2015 ermittelt. 

 

                                                 

 

26 vgl. FGSV: Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen 2015 (HBS) Teil L Landstraßen L5-4f 

27 FGSV: Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen 2015 (HBS) Teil L Landstraßen L5-4f 
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs – Knotenpunkte mit LSA 

 

Stufe A:  Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer 

sehr kurz. 

Stufe B: Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer 

kurz. Alle während der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen 

ankommenden Kraftfahrzeuge können in der nachfolgenden Frei-

gabezeit weiterfahren. 

Stufe C: Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer 

spürbar. Nahezu alle während der Sperrzeit auf dem betrachteten 

Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge können in der nachfol-

genden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahrstrei-

fen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich 

ein Rückstau auf. 

Stufe D:  Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer 

beträchtlich. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr 

am Ende der Freigabezeit häufig ein Rückstau auf. 

Stufe E: Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer 

lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am 

Ende der Freigabezeit in den meisten Umläufen ein Rückstau auf. 

Stufe F: Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer 

sehr lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazität im 

Kfz-Verkehr überschritten. Der Rückstau wächst stetig. Die Kraft-

fahrzeuge müssen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorrücken.28 

 

 

Nach den heute gültigen Richtlinien ist die Leistungsfähigkeitsberechnung von 

Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage gem. RiLSA bzw. nach dem HBS 2015 

durchzuführen. Dieses Berechnungsverfahren geht von der sogenannten 

                                                 

 

28 FGSV: Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen 2015 (HBS) Teil L Landstraßen L5-4f 
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

Sättigungsverkehrsstärke aus. Diese gibt die Verkehrsstärke an, die ein Ver-

kehrsstrom bei einer Lichtsignalanlage auf einem Fahrstreifen mit ungehindertem 

Abfluss, bezogen auf die zu einer Stunde summierten Freigabezeiten (Grün-

stunde), beim Befahren der Haltelinie erreichen kann. 29 

 

 

4.3 Leistungsfähigkeit der Knotenpunkte im Analysefall 

 

Alle in diesem Kapitel dargestellten und beschriebenen Verkehrsstärken stam-

men aus einer Verkehrserhebung des in Hannover ansässigen Planungsbüros 

PGT Umwelt und Verkehr GmbH. Mittels Videotechnik wurde am 18.10.2017 und 

16.11.2017 der Verkehr an relevanten Knotenpunkten erfasst. Die Auswertung 

des Videomaterials erfolgte im Januar 2018 mittels eines in Microsoft Excel er-

stellten Knotenstromzähl-Programms.  

 

Aus Gründen der Übersichtlichkeit sind die Knotenstrombelastungspläne (KSB) 

der morgendlichen Spitzenstunde (MSPH) und der nachmittäglichen Spitzen-

stunde (NSPH), gemessen in Kfz/Sph, dem Anhang A zu entnehmen.  

 

Die Überprüfung der Leistungsfähigkeit fand unter zu Hilfenahme der BPS-

Programme AMPEL (Version 6.1.17), KNOBEL (Version 7.1.7) und KREISEL 

(Version 8.1.7) statt. Die bearbeiteten Formblätter des „Handbuches für die Be-

messung von Straßenverkehrsanlagen HBS 2015“ zur Berechnung der Leis-

tungsfähigkeit sind dem Anhang B zu entnehmen.  

 

 

 

 

 

                                                 

 

29 vgl. FGSV: Richtlinie für Signalanlagen 2010, S.9 
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

4.3.1 Art und Umfang der Erhebung 

 

Um den Planungsfall der Südumgehung Minden analysieren und bewerten zu 

können, ist die Kenntnis über die exakten Verkehrsmengen und dessen Zusam-

mensetzung von wichtiger Bedeutung. Spätere Umlegungsszenarien basieren 

auf der genauen Analyse der Ausgangslage und den gegenwärtigen Verkehrs-

stärken.  

Zur Erfassung der Verkehrsmengen wurden Knotenstromzählungen mittels Vi-

deotechnik vorgenommen. Die Zählungen erfolgten am 16.11.2017 und 

18.10.2017. Die Lage der Zählstellen kann den Abbildungen 4.1 und 4.2 entnom-

men werden. An folgenden Knotenpunkten wurden die Verkehrsströme erhoben:  

 

▪ K01: Portastraße / Kreisstraße / Osterfeldstraße 

▪ K02: B 65 / Porta-Allee / Erbeweg 

▪ K03: Porta-Allee / Paul-Ehrlich-Straße 

▪ K04: Porta-Allee / Hans-Nolte-Straße / Flurweg 

▪ K05: Porta-Allee / Kreisstraße 

▪ K06: Bergkirchener Straße / Barkhausener Straße / Mindener Straße 

▪ K07: Bergkirchener Straße / Häverstädter Weg 

▪ K08: Bergkirchener Straße / Zechenstraße 

▪ K09: Lübbecker Straße / Zechenstraße 

▪ K10: Lübbecker Straße / Mindener Straße / Schwabenring 

▪ K11: Weidenstraße / Erbeweg / Zufahrt MIOS/ Meyerweg 

▪ K12: Friedgartenstraße / Zechenstraße 

▪ K13: Lübbecker Straße / Dützer Dorfstraße / Dützener Weg 

▪ K14: Lübbecker Straße / Südring 

 

Es wurden folgende Fahrzeugarten bei der manuellen Erhebung unterschieden: 

 

PKW Personenkraftwagen, Kombinationskraftwagen 

LKW  Lastkraftwagen > 3,5 t 
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

 

 

Abb. 4.1  Lage der Zählstellen am 18.10.2017  

Quelle: Lageplan aus Openstreetmap.org, ergänzt durch eigene Darstellungen, Zugriff: 14.01.2018 

  

 

Abb. 4.2  Lage der Zählstellen am 16.11.2017  

Quelle: Lageplan aus Openstreetmap.org, ergänzt durch eigene Darstellungen, Zugriff: 14.01.2018 
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

4.3.2 Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnungen 

K01 – Portastraße / Kreisstraße / Osterfeldstraße 

 

Abb. 4.3 QSV-Stufen am Knotenpunkt K01 im Analysefall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Für die Berechnung der Leistungsfähigkeit lagen keine signaltechnischen Unter-

lagen vor. Mit Hilfe der BPS-Software Ampel wurde ein eigenes Signalprogramm 

für den Knotenpunkt erstellt. Das Grünzeitenplan kann der nachfolgenden Abbil-

dung 4.4 entnommen werden  
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

 

Abb. 4.4  Grünzeitenplan des Knotenpunktes K01 

Quelle: BPS-Programm Ampel Version (6.1.17) 

 

Der lichtsignalisierte Knotenpunkt erreicht in der morgendlichen Spitzenstunde 

eine Verkehrsqualität der Stufe QSVges B. Die maximale mittlere Wartezeit liegt 

bei 31,8 sec. Der Knotenpunkt ist leistungsfähig. 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde liegt die Verkehrsqualität bei der Stufe 

QSVges B. Die maximale mittlere Wartezeit liegt bei 30,8 sec. Der Knotenpunkt 

ist leistungsfähig.  
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

K02 – B 65 / Porta-Allee / Erbeweg 

 

Abb. 4.5  QSV-Stufen am Knotenpunkt K02 im Analysefall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Der Kreisverkehrsplatz weist in der morgendlichen Spitzenstunde eine erreich-

bare Qualitätsstufe des Verkehrsablaufes (QSV) der Stufe QSVges B auf. Die ma-

ximale mittlere Wartezeit beträgt 18, sec. Die Zufahrten „Porta-Allee“ und „Erbe-

weg“ besitzen die Qualitätsstufe A. Die Zufahrt B 65 hat weist die Stufe B auf. 

Der Knotenpunkt ist leistungsfähig. 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde weist der Kreisverkehrsplatz eine QSVges 

der Stufe B auf. Alle Zufahrten entsprechen der Stufe B. Die maximale mittlere 

Wartezeit liegt bei 18,2 sec. Der Knotenpunkt ist leistungsfähig. 
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

K03 – Porta-Allee / Paul-Ehrlich-Straße 

 

Abb. 4.6 QSV-Stufen am Knotenpunkt K03 im Analysefall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Die Einmündung besitzt in der morgendlichen Spitzenstunde eine Verkehrsqua-

lität der Stufe QSVges B. Der Linkseinbieger der „Paul-Ehrlich-Straße“ besitzt die 

maximale mittlere Wartezeit des Knotenpunktes. Sie beträgt 16,1 sec. Alle wei-

teren Ströme entsprechen der Stufe QSV A. Der Knotenpunkt ist leistungsfähig. 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde weist die Einmündung eine QSVges der 

Stufe C auf. Der Linkseinbieger der „Paul-Ehrlich-Straße“ besitzt die maximale 

mittlere Wartezeit von 26,5 sec. Die weiteren Ströme des Knotenpunktes weisen 

eine Stufe QSV A auf. Der Knotenpunkt ist leistungsfähig.  
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

K04 – Porta-Allee / Hans-Nolte-Straße / Flurweg 

 

Abb. 4.7 QSV-Stufen am Knotenpunkt K04 im Analysefall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Der Kreisverkehrsplatz weist in der morgendlichen Spitzenstunde eine Verkehrs-

qualität der Stufe QSVges A. Alle Zufahrten besitzen die Stufe A. Die maximale 

mittlere Wartezeit beträgt 5,2 sec in der Zufahrt „Porta-Allee“. Der Knotenpunkt 

ist leistungsfähig. 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde weist der Kreisverkehrsplatz eine QSVges 

der Stufe A auf. Die maximale mittlere Wartezeit beträgt 7,2 sec in der Zufahrt 

„Hans-Nolte-Straße“. Der Knotenpunkt ist leistungsfähig.  
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

K05 – Barkhausener Straße / Kreisstraße / Porta-Allee 

 

Abb. 4.8 QSV-Stufen am Knotenpunkt K05 im Analysefall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Der Kreisverkehrsplatz weist in der morgendlichen Spitzenstunde eine Verkehrs-

qualität der Stufe QSVges A auf. Die maximale mittlere Wartezeit beträgt 9,3 sec 

in der Zufahrt „Barkhausener Straße“. Der Knotenpunkt ist leistungsfähig.  

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde weist der Kreisverkehrsplatz eine QSVges 

der Stufe A auf. Die maximale mittlere Wartezeit liegt bei 9,9 sec in der Zufahrt 

„Barkhausener Straße“. Der Knotenpunkt ist leistungsfähig.  
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

K06 – Bergkirchener Straße / Barkhausener Straße / Mindener Straße 

 

Abb. 4.9 QSV-Stufen am Knotenpunkt K06 im Analysefall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Für die Berechnung der Leistungsfähigkeit wurden die signaltechnischen Unter-

lagen der Stadt Minden verwendet. Das Grünzeitenplan kann der Abbildung 4.10 

entnommen werden.  
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

 

Abb. 4.10 Grünzeitenplan des Knotenpunktes K06 

Quelle: BPS-Programm Ampel Version (6.1.17) 

 

Der lichtsignalisierte Knotenpunkt erreicht in der morgendlichen Spitzenstunde 

eine Verkehrsqualität der Stufe QSVges F. Die maximale mittlere Wartezeit liegt 

bei 195,8 sec für den Rechtsabbieger der Bergkirchener Straße. Der Knoten-

punkt ist nicht leistungsfähig. 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde liegt die Verkehrsqualität bei der Stufe 

QSVges F. Die maximale mittlere Wartezeit liegt bei168,2 sec. Der Knotenpunkt 

ist nicht leistungsfähig.  

 

Zu beachten ist, dass es sich bei dem Knotenpunkt um einen signaltechnisch 

koordinierten Knotenpunkt handeln kann. 

Es ist festzustellen, dass unter Anpassung der Grünzeiten eine bessere Ver-

kehrsqualität erreicht werden könnte.  
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

K07 – Bergkirchener Straße / Häverstädter Straße 

 

Abb. 4.11 QSV-Stufen am Knotenpunkt K07 im Analysefall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Die Einmündung besitzt in der morgendlichen Spitzenstunde eine Verkehrsqua-

lität der Stufe QSVges E. Der Linkseinbieger der „Häverstädter Straße“ besitzt die 

maximale mittlere Wartezeit des Knotenpunktes. Sie beträgt 185,9 sec. Alle wei-

teren Ströme entsprechen der Stufe QSV A. Der Linksabbieger der Berkirchener 

Straße aus Osten kommend wurde nicht erhoben. Der Knotenpunkt ist nicht leis-

tungsfähig. 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde weist die Einmündung eine QSVges der 

Stufe E auf. Der Linkseinbieger der „Häverstädter Straße“ besitzt die maximale 

mittlere Wartezeit von 138,5 sec. Die weiteren Ströme des Knotenpunktes wei-

sen die Stufen QSV A und B auf. Der Knotenpunkt ist nicht leistungsfähig.  
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

K08 – Bergkirchener Straße / Zechenstraße  

 

Abb. 4.12 QSV-Stufen am Knotenpunkt K08 im Analysefall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Die Einmündung besitzt in der morgendlichen Spitzenstunde eine Verkehrsqua-

lität der Stufe QSVges E. Der Linkseinbieger der „Zechenstraße“ besitzt die maxi-

male mittlere Wartezeit des Knotenpunktes. Sie beträgt 169,1 sec. Alle weiteren 

Ströme entsprechen der Stufe QSV A und B. Der Linksabbieger der Berkirchener 

Straße wurde nicht erhoben. Der Knotenpunkt ist nicht leistungsfähig.  

In der nachmittäglichen Spitzenstunde weist die Einmündung eine QSVges der 

Stufe F auf. Der Linkseinbieger der „Zechenstraße“ besitzt die maximale mittlere 

Wartezeit von 433,5 sec. Der Strom überschreitet seine Kapazitätsreserven. Die 

weiteren Ströme des Knotenpunktes weisen die Stufen QSV A und B auf. Der 

Knotenpunkt ist nicht leistungsfähig.  
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

K09 – Lübbecker Straße / Zechenstraße 

 

Abb. 4.13 QSV-Stufen am Knotenpunkt K09 im Analysefall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Die Einmündung besitzt in der morgendlichen Spitzenstunde eine Verkehrsqua-

lität der Stufe QSVges D. Der Linkseinbieger der „Zechenstraße“ besitzt die maxi-

male mittlere Wartezeit des Knotenpunktes. Sie beträgt 43,8 sec. Alle weiteren 

Ströme entsprechen der Stufe QSV A und B. Der Knotenpunkt ist leistungsfähig. 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde weist die Einmündung eine QSVges der 

Stufe E auf. Der Linkseinbieger der „Zechenstraße“ besitzt die maximale mittlere 

Wartezeit von 48,9 sec. Die weiteren Ströme des Knotenpunktes die Stufe QSV 

A auf. Der Knotenpunkt ist nicht leistungsfähig. 
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

K10 – Lübbecker Straße / Mindener Straße / Schwabenring 

 

Abb. 4.14 QSV-Stufen am Knotenpunkt K10 im Analysefall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Für die Berechnung der Leistungsfähigkeit wurden die signaltechnischen Unter-

lagen der Stadt Minden verwendet. Das Grünzeitenplan kann der Abbildung 4.15 

entnommen werden.  
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

 

Abb. 4.15 Grünzeitenplan des Knotenpunktes K10 

Quelle: BPS-Programm Ampel Version (6.1.17) 

 

Der lichtsignalisierte Knotenpunkt erreicht in der morgendlichen Spitzenstunde 

eine Verkehrsqualität der Stufe QSVges F. Die maximale mittlere Wartezeit liegt 

bei 634,3 sec für den Rechtsabbieger der Lübbecker Straße. Der Knotenpunkt 

ist nicht leistungsfähig. 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde liegt die Verkehrsqualität bei der Stufe 

QSVges F. Die maximale mittlere Wartezeit liegt bei 397,5 sec. Der Knotenpunkt 

ist nicht leistungsfähig.  

 

Zu beachten ist, dass es sich bei dem Knotenpunkt um einen signaltechnisch 

koordinierten Knotenpunkt handeln kann. 

Es ist festzustellen, dass unter Anpassung der Grünzeiten eine bessere Ver-

kehrsqualität erreicht werden könnte.  
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

K11 – Weidestraße / Erbeweg/ Zu-/Ausfahrt MIOS / Meyerweg 

 

Abb. 4.16 QSV-Stufen am Knotenpunkt K11 im Analysefall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Der Knotenpunkt besitzt in der morgendlichen Spitzenstunde eine Verkehrsqua-

lität der Stufe QSVges B. Die maximale mittlere Wartezeit beträgt 12,0 sec für den 

Linkseinbieger der Firmenausfahrt MIOS. Alle weiteren Ströme des Knotenpunk-

tes entsprechen der Stufe A. Der Knotenpunkt ist leistungsfähig. 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt eine QSVges der 

Stufe B auf. Die maximale mittlere Wartezeit beträgt 12,3 sec für den Linksein-

bieger der Firmenausfahrt MIOS. Alle weiteren Ströme des Knotenpunktes ent-

sprechen der Stufe A. Der Knotenpunkt ist leistungsfähig. 
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

K12 – Zechenstraße / Friedgartenstraße 

 

Abb. 4.17 QSV-Stufen am Knotenpunkt K12 im Analysefall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Der Knotenpunkt besitzt in der morgendlichen Spitzenstunde eine Verkehrsqua-

lität der Stufe QSVges A. Die maximale mittlere Wartezeit beträgt 6,9 sec für den 

Geradeaus-Strom der „Friedgartenstraße“ in Fahrtrichtung Osten. Der Knoten-

punkt ist leistungsfähig. 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt eine QSVges der 

Stufe A auf. Die maximale mittlere Wartezeit beträgt 6,6 sec für den Linkseinbie-

ger der „Friedgartenstraße“ in Fahrtrichtung Südwesten. Der Knotenpunkt ist leis-

tungsfähig. 
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

K13 – Lübbecker Straße / Dützer Dorfstraße / Dützener Weg 

 

Abb. 4.18 QSV-Stufen am Knotenpunkt K13 im Analysefall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Für die Berechnung der Leistungsfähigkeit wurden die signaltechnischen Unter-

lagen der Stadt Minden verwendet. Das Grünzeitenplan kann der Abbildung 4.19 

entnommen werden.  
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

 

Abb. 4.19 Grünzeitenplan des Knotenpunktes K13 

Quelle: BPS-Programm Ampel Version (6.1.17) 

 

Der 2-phasig lichtsignalisierte Knotenpunkt erreicht in der morgendlichen Spit-

zenstunde eine Verkehrsqualität der Stufe QSVges F. Die maximale mittlere War-

tezeit liegt bei 887,8 sec für den Dützer Weg. Der Knotenpunkt ist nicht leistungs-

fähig. 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde liegt die Verkehrsqualität bei der Stufe 

QSVges F. Die maximale mittlere Wartezeit liegt bei 397,5 sec. Der Knotenpunkt 

ist nicht leistungsfähig.  

 

Zu beachten ist, dass es sich bei dem Knotenpunkt um einen signaltechnisch 

koordinierten Knotenpunkt handeln kann. 

Es ist festzustellen, dass unter Anpassung der Grünzeiten eine bessere Ver-

kehrsqualität erreicht werden könnte.  
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

K14 – Lübbecker Straße / Südring 

 

Abb. 4.20 QSV-Stufen am Knotenpunkt K05 im Analysefall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Für die Berechnung der Leistungsfähigkeit wurden die signaltechnischen Unter-

lagen der Stadt Minden verwendet. Das Grünzeitenplan kann der Abbildung 4.21 

entnommen werden.  
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 4. Makroskopische Leistungsfähigkeitsüberprüfung (HBS) 

 

Abb. 4.21 Grünzeitenplan des Knotenpunktes K14 

Quelle: BPS-Programm Ampel Version (6.1.17) 

 

Der 2-phasig lichtsignalisierte Knotenpunkt erreicht in der morgendlichen Spit-

zenstunde eine Verkehrsqualität der Stufe QSVges C. Die maximale mittlere War-

tezeit beträgt 50 Sec für die Fußgängerfurten F1 und F2 bei 100 angenommenen 

Fußgängern. Die Verkehrsqualität für den Kfz-Verkehr liegt bei der QSV-Stufe B. 

Die maximale mittlere Wartezeit liegt bei 22,8 sec für den Rechtsabbieger und 

Geradeaus-Strom des Südrings aus Süden kommend. Der Knotenpunkt ist leis-

tungsfähig. 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde liegt die Verkehrsqualität bei der Stufe 

QSVges C. Die Fußgängerfurten F1 und F2 besitzen die höchste mittlere Warte-

zeit mit 50 sec. Der Kfz-Verkehr weist eine Verkehrsqualität der Stufe QSV B auf. 

Der Knotenpunkt ist leistungsfähig.  
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4.4 Leistungsfähigkeit der Knotenpunkte im Planfall B65 neu 

 

Im Rahmen der Leistungsfähigkeitsberechnung nach dem HBS 2015 für das 

Prognosejahr 2025 im Planfall der Südumgehung B 65 Ic wurden nur die Kno-

tenpunkte im Untersuchungsbereich des Mindener Krankenhauses ausgewertet. 

Folgende Knotenpunkte umfassen die Leistungsfähigkeitsberechnung: 

 

▪ K02: B 65 / Porta-Allee / Erbeweg 

▪ K03: Porta-Allee / Paul-Ehrlich-Straße 

▪ K04: Porta-Allee / Hans-Nolte-Straße / Flurweg 

▪ K16: Meyerweg / Weidestraße 

▪ K17: Meyerweg / Rampe B 65 / Firma MIOS 

 

Der Knotenpunkt K11 liegt im Untersuchungsgebiet, wird aber auf Grund der 

Neubautrasse in Richtung Norden verlegt und als Kreisverkehr neugebaut. Die 

Zufahrt der „Weidestraße“ bekommt einen eigenen Anschluss an den „Meyer-

weg“ nördlich des neu geplanten Kreisverkehrsplatzes. Der Rampenarm der B 

65 aus Osten kommend wird an den Kreisverkehrsplatz angeschlossen. Für den 

abfahrenden Verkehr der B 65 in Richtung Süden („Meyerweg“) wird zusätzlich 

ein Bypass angelegt und unter der Leistungsfähigkeitsberechnung für K17 be-

rücksichtigt.  

 

 

4.4.1  Allgemeine Verkehrsentwicklung 

 

Im Rahmen der Verkehrsprognose wird abgeschätzt, wie sich das gegenwärtige 

Verkehrsgeschehen infolge von Veränderungen der Flächennutzung, der Moto-

risierung, der Verhaltensmuster der Bevölkerung sowie des Angebotes an Ver-

kehrswegen voraussichtlich verändern wird. Dazu ist die Entwicklung von Moto-

risierung und Fahrleistungen, bezogen auf ein Prognosejahr, abzuschätzen. Im 
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Rahmen der vorliegenden Bachelorarbeit wird das Jahr 2025 als Planungshori-

zont festgelegt.  

 

Für die Ermittlung der bis zum Prognosejahr 2025 zu erwartenden Verkehrsent-

wicklung werden die Shell-Szenarien aus dem Jahr 2014 herangezogen. Die 

Wirtschaftsanalysen der Shell Deutschland Oil GmbH mit ihren Abschätzungen 

der Verkehrsentwicklung beziehen sich auf das gesamte Bundesgebiet und die 

Prognosehorizonte 2025 und 2040. 

 

Bezugsjahr 2014 2025 2040 

Bevölkerung ca. 

81.000.000 

ca. 

79.400.000 

ca. 77.000.000 

Pkw-Bestand 44.200.000 45.200.000 42.700.000 

Fahrleistung/Pkw 13.800 13.850 13.600 

Gesamtfahrleistung in Mio. 

km/Jahr 

610.000 626.000 580.000 

Faktor für die Veränderung der Gesamtfahrleis-

tung: 

1,0262 0,9508 

Tab. 4.1  Veränderung der Pkw-Jahresfahrleistungen 

Quelle: eigens erstellte Darstellung zur Shell-Prognose 

 

Für die Bundesrepublik Deutschland ergeben sich die in der Tabelle 4.1 darge-

stellten Faktoren für die Veränderung der Jahresfahrleistung. Bis 2025 wird die 

Jahresfahrleistung um 2,6 % auf ca. 626 Mrd. km /Jahr gegenüber heute anstei-

gen, danach jedoch eine rückläufige Tendenz aufweisen und im Jahr 2030 in 

etwa das Niveau von heute erreichen (s. Tabelle 4.1: Faktoren für die Verände-

rung der Gesamtfahrleistung – von heute bis 2025: + 2,6% und – von heute bis 

2030: + 0%). Damit ergibt sich aus den SHELL-Szenarien zwischen dem Analy-

sejahr 2015 und 2030 eine allgemeine Verkehrsentwicklung, die unter 3 % liegt.30 

                                                 

 

30 Vgl.Shell Deutsschland GmbH, 2014, S.37 
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Im vorliegenden Planfall wird, um verkehrlich auf der sicheren Seite zu liegen, 

eine Zunahme des Verkehrs von 5 % angenommen. 

 

 

4.4.2 Verkehrsumlegung mittels Softwarepaket PTV VISUM 

 

Zur Beurteilung der verkehrlichen Auswirkungen der Planungsfälle werden soge-

nannte Verkehrsumlegungsverfahren herangezogen. Diese Verkehrsumle-

gungsmodelle werden eingesetzt, um die Strecken- und Knotenpunktbelastun-

gen für einen künftigen Netzzustand vorausschätzen zu können. Dabei wird mit 

Hilfe eines Routensuchmodells der Aufbau der Wege (Streckenfolge) zwischen 

allen Verkehrsbezirken ermittelt, auf die dann mit Hilfe des Umlegungsmodells 

die Verkehrsnachfrage (Fahrtenmatrix) umgelegt wird. Aus der abschließenden 

Addition der Fahrtenhäufigkeit aller Verkehrsbeziehungen (Quelle-Ziel-Bezie-

hungen), die über eine Strecke verlaufen, ergeben sich dann die Verkehrsstärken 

(Streckenbelastungen). Voraussetzung der Verkehrsumlegung ist die EDV-

gerechte Codierung des Straßennetzes. Die Verkehrsumlegung im Fall der Sü-

dumgehung B 65 Ic erfolgt mit Hilfe des Softwareprogramms PTV Visum (Version 

17). 

 

Zu Beginn wurde das Straßennetz innerhalb sowie außerhalb des Planungsge-

bietes modelliert werden. Dabei wurden die Knotenpunkte (Knoten) und Straßen 

(Strecken) im Programm nachgebildet. Als Vorlage zur Nachbildung des Stra-

ßennetzes diente ein in PTV Visum implementiertes Kartentool, basierend auf 

dem Onlinekartendienst „OpenStreetMap“.  

 

 

Grundlage für die Nachbildung eines Straßennetzes ist die Kategorisierung der 

Streckeneigenschaften. Dabei wurden die zulässigen Geschwindigkeiten, Stre-

ckentypen und die Kapazität der Straßen bestimmt und in das Modell übernom-

men (vgl. Abbildung 4.22). 



 

 

 

48 
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Abb. 4.22 Mindener Straßennetz in PTV Visum – Bundesstraße (blau), Lan-

desstraße (grün), Kreisstraße (türkis), Erschließungsstraße (braun) 

Quelle: Ausschnitt aus dem mit PTV Visum erstellten Straßennetz 

 

Als nächstes wurde das Planungsgebiet in Bezirke unterteilt. Hierbei diente ein 

aus dem Jahr 2012 erstelltes Verkehrsmodell der Firma PGT Umwelt und Ver-

kehr GmbH als Grundlage. Um den Durchgangsverkehr abbilden zu können, wur-

den dann außerhalb des Stadtgebietes weitere Bezirke angelegt (vgl. Abbildung 

4.23). 

 

Abb 4.23  Bezirke im Planungsgebiet in PTV Visum 

Quelle: Ausschnitt aus dem in PTV Visum erstellten Bezirken 
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Die Verbindung zum Streckennetz erfolgt dann mit Hilfe sogenannter Anbindun-

gen. Die Verteilung der Fahrten auf die einzelnen Bezirke erfolgt prozentual, so-

dass alle Anbindungen in einem Bezirk zu 100% führen. 

 

Im nächsten Schritt wurden Quell-Ziel-Matrizen mit Hilfe des Matrixeditors einge-

fügt. Sie enthält Werte der Verkehrsnachfrage, die zwischen den einzelnen Be-

zirken vorliegt. Die Basismatrizen stammen aus einer Verkehrsuntersuchung der 

PGT Umwelt und Verkehr GmbH aus dem Jahr 2010. Auf Basis der Verkehrser-

hebungsdaten von Ende 2017 wurde das Modell für den IST-Zustand kalibriert 

und validiert.  

 

Im Analysefall muss ein Vergleich der berechneten und gezählten Verkehrsstär-

ken durchgeführt werden. Mit dem sogenannten GEH-Faktor kann die Qualität 

der modellierten Verkehrsstärke ermittelt werden. Es werden sowohl relative als 

auch absolute Abweichungen zwischen gezählten und modellierten Werten 

durch den empirischen Indikator berücksichtigt. Im Gegensatz zu anderen Feh-

lermaßen bezieht sich der GEH-Indikator auf einzelne Zählstellen. Es sollte ein 

GEH-Faktor von unter 5 erreicht werden, damit eine Modellierung als ausrei-

chend qualitativ bezeichnet werden kann. 

 

Der GEH-Faktor wurde im Modell an drei Zählstellen berechnet, um die Model-

lierungsqualität zu bestimmen. An der Zählstelle der „Porta-Allee“ zwischen K03 

und K04 ergibt sich ein GEH-Faktor von 0,29. Für die zweite Zählstelle wurde die 

Zufahrt der B 65 in den Kreisverkehrsplatz gewählt. Der GEH-Faktor beträgt an 

der zweiten Zählstelle 5,22. Die dritte Zählstelle befindet sich an der Zufahrt des 

Meyerweges in den Kreisverkehrsplatz K02. Es wurde ein GEH-Faktor von 0,9 

ermittelt. 

 

Es ist festzustellen, dass der GEH-Wert im Untersuchungsgebiet schwankt. Das 

Modell kann als qualitativ aussagekräftigt bezeichnet werden. Dennoch können 
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zu einem späteren Zeitpunkt noch feinere Kalibrierungen vorgenommen werden, 

die in der Bearbeitungszeit der Bachelorarbeit nicht möglich waren.  

 

Nach der Kalibrierung und Validierung wurde mittels einer Modifikation im Sze-

nariomanager der Prognosenullfall erstellt, bei dem eine allgemeine Verkehrszu-

nahme von 5% auf das Modell übertragen wurde. Danach wurde der Planfall er-

stellt. Dazu wurde zunächst die Südumgehung der B 65 als eine Modifikation ins 

das Modell übernommen und die Prognosematrix auf das neu entstandene Stra-

ßennetz umgelegt.  

 

Der nachfolgenden Abbildung 4.24 kann die Verkehrsnachfrage für den Planfall 

im Prognosejahr 2015 entnommen werden. Es ist festzustellen, dass rund 15.700 

Kfz/24h die Südumgehung B 65 Ic befahren werden. Zwischen der B 65 und der 

B 61 wird eine tägliche Verkehrsbelastung von 23.400 Kfz/24h prognostiziert.   
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Abb. 4.24 Verkehrsbelastung [Kfz/24] des Planfalls im Prognosejahr 2025 

[Kfz/24] 

Quelle: Ausschnitt aus den mit PTV Visum umgelegten Verkehrsbelastung für den Planfall 

 

Erwartungsgemäß werden die „Lübbecker Straße“ und die Landesstraße 876 im 

Zuge der Südumgehung entlastet. Die „Lübecker Straße“ wird um durchschnitt-

lich um 4.900 Kfz/24h entlastet. Die L 876 wird um rund 4.600 Kfz/24 entlastet. 

Im Untersuchungsgebiet des Mindener Krankenhaues wird eine Entlastung von 

rund 2.500 Kfz/24h prognostiziert (vgl. Abbildung 4.25).  

 

 

Abb. 4.25 verkehrliche Entlastung im Planungsgebiet [Kfz/24] – Entlastung 

(grün), Belastung (rot) 

Quelle: Ausschnitt aus der mit PTV Visum erzeugten Differenz 
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Die betrachteten Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet werden um durch-

schnittlich 26 % der täglichen Verkehrsbelastung entlastet. Folgende Entlastun-

gen wurden für die Knotenpunkte K02, K03, K04, K11, K16 und K17 ermittelt: 

 

 K02 K03 K04 K11 K16 K17 

Analysefall [Kfz/24h] 22.089 11.924 13.245 6.304 - - 

Planfall [Kfz/24h] 14.420 9320 12.460 - 3.080 7.577 

Entlastung 34% 21% 5% (100%) (0%) (0%) 

Tab. 4.2 tägliche Entlastung der Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet 

[Kfz/24] 

Quelle: eigenes erstellte Tabelle der prozentualen Entlastung der Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet  

 

 

4.4.3 Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung  

 

Um die Leistungsfähigkeit der Knotenpunkte zu berechnen, müssen die spitzen-

stündlichen Verkehrsbelastungen der Knotenströme herangezogen werden. Das 

unter Kapitel 4.4.2 erstellte Verkehrsmodell gibt lediglich Auskunft über die tägli-

che Verkehrsbelastung (Kfz/24h). Folglich musste eine Umrechnung auf die mor-

gendliche und nachmittägliche Spitzenstunde erfolgen. Grundlage für die Um-

rechnung der prognostizierten Spitzenstunden war der prozentuale Anteil der 

Verkehrsstärke im Analysefall, welcher auf die tägliche Verkehrsbelastung im 

Prognosefall umgerechnet wurde. Folgende Verkehrsbelastungen wurden für die 

Spitzenstunden ermittelt: 
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 Verkehrsstärke 

Planfall [Kfz/24h] 

Anteil 

mSph [%] 

mSph 

[Kfz/Sph] 

Anteil 

nSph [%] 

nSph 

[Kfz/Sph] 

K02 14.000 7,3 1.052 9,6 1.384 

K03 9.320 9,5 885 9,1 848 

K04 12.460 7,0 872 9,5 1.183 

K16 3.080 6,9 212 10,1 311 

K17 7.577 6,9 522 10,1 765 

Tab. 4.3 spitzenstündliche Verkehrsstärken im Planfall [Kfz/24h] 

Quelle: eigens erstellte Tabelle der spitzenstündlichen Verkehrsbelastung 

 

Im nächsten Schritt wurden die Knotenstromverteilung, auf Basis verkehrsplane-

rischer Annahmen, festgelegt. In den nachfolgenden Tabellen 4.4 – 4.8 sind die 

Verkehrsbeziehungen im Sinne von Quell-Ziel-Matrizen dargestellt. Die daraus 

resultierenden Knotenstrombelastungspläne (KSB) sind, aus Übersichtlichkeits-

gründen, dem Anhang zu entnehmen.  

 

 

K02 – B 65 / Porta-Allee / Erbeweg / Meyerweg 

nach

von mSph nSph mSph nSph mSph nSph mSph nSph mSph nSph

B 65 0% 0% 60% 30% 30% 40% 10% 30% 52% 35%

Porta-Allee 35% 40% 0% 0% 30% 20% 35% 40% 21% 30%

Erbeweg 60% 50% 10% 20% 0% 0% 30% 30% 9% 23%

Meyerweg 10% 30% 60% 40% 30% 30% 0% 0% 18% 12%

Porta-Allee Erbeweg Meyerweg ZuflussverteilungB 65

 
Tab. 4.4 Verkehrsverteilung am Knotenpunkt K02 [%] 

Quelle: eigens erstellte Tabelle der Verkehrsverteilung und des Zuflusses 

 

K03 – Paul-Ehrlich-Straße / Porta-Allee 

nach

von mSph nSph mSph nSph mSph nSph mSph nSph

Paul-Ehrlich-Str. 0% 0% 28% 23% 72% 77% 5% 24%

Porta-Allee (S) 4% 2% 0% 0% 96% 98% 28% 41%

Porta-Allee (N) 50% 15% 50% 85% 0% 0% 67% 35%

Paul-Ehrlich-Str. Porta-Allee (S) Porta-Allee(N) Zuflussverteilung

 

Tab. 4.5 Verkehrsverteilung am Knotenpunkt K03 [%] 

Quelle: eigens erstellte Tabelle der Verkehrsverteilung und des Zuflusses 
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K04 – Hans-Nolte-Straße / Porta-Allee / Flurweg 

nach

von mSph nSph mSph nSph mSph nSph mSph nSph mSph nSph

Hans-Nolte-Str. 0% 0% 50% 57% 25% 16% 25% 27% 8% 30%

Porta-Allee (S) 30% 11% 0% 0% 11% 12% 59% 77% 48% 27%

Flurweg 40% 20% 18% 50% 0% 0% 42% 30% 4% 11%

Porta-Allee (N) 18% 20% 66% 69% 16% 11% 0% 0% 40% 32%

Hans-Nolte-Str. Porta-Allee (S) Flurweg Porta-Allee (N) Zuflussverteilung

 

Tab. 4.6 Verkehrsverteilung am Knotenpunkt K04 [%] 

Quelle: eigens erstellte Tabelle der Verkehrsverteilung und des Zuflusses 

 

K16 – Weiderstraße / Meyerweg 

nach

von mSph nSph mSph nSph mSph nSph mSph nSph

Weidestraße 0% 0% 90% 30% 10% 70% 70% 30%

Meyerweg (S) 30% 40% 0% 0% 70% 60% 20% 60%

Meyerweg (N) 30% 30% 70% 70% 0% 0% 10% 10%

ZuflussverteilungWeidestraße Meyerweg (S) Meyerweg (N)

 

Tab. 4.7 Verkehrsverteilung am Knotenpunkt K16 [%] 

Quelle: eigens erstellte Tabelle der Verkehrsverteilung und des Zuflusses 

 

K17 – Rampe B 65 / Meyerweg / Firma MIOS 

nach

von mSph nSph mSph nSph mSph nSph mSph nSph mSph nSph

Rampe B 65 0% 0% 80% 70% 10% 10% 10% 20% 60% 40%

Meyerweg (S) 30% 60% 0% 0% 10% 5% 60% 35% 10% 40%

Firma MIOS 80% 80% 10% 10% 0% 0% 10% 10% 5% 5%

Meyerweg (N) 40% 50% 40% 45% 20% 5% 0% 0% 25% 15%

ZuflussverteilungRampe B 65 Meyerweg (S) Firma MIOS Meyerweg (N)

 

Tab 4.8 Verkehrsverteilung am Knotenpunkt K17 [%] 

Quelle: eigens erstellte Tabelle der Verkehrsverteilung und des Zuflusses 

 

Anhand der ermittelten Knotenstrombelastungen wurde die Leistungsfähigkeit 

der im Untersuchungsgebiet liegenden Knotenpunkte für den Planfall durchge-

führt. In den nachfolgenden Abbildungen werden die Qualitätsstufen des Ver-

kehrsablaufes (QSV) darstellend beschrieben. 
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Abb. 4.26 QSV-Stufen am Knotenpunkt K02 im Planfall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Der Kreisverkehrsplatz K02 weist in der morgendlichen Spitzenstunde eine er-

reichbare Qualitätsstufe des Verkehrsablaufes (QSV) der Stufe QSVges A auf. Die 

maximale mittlere Wartezeit beträgt 9,3 sec in der Zufahrt „Meyerweg“. Der Kno-

tenpunkt ist leistungsfähig. 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde weist der Kreisverkehrsplatz eine QSVges 

der Stufe A auf. Die maximale mittlere Wartezeit liegt bei 8,0 sec in der Zufahrt 

„Porta-Allee““. Der Knotenpunkt ist leistungsfähig. 
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Abb. 4.27 QSV-Stufen am Knotenpunkt K03 im Planfall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Die Einmündung K03 besitzt in der morgendlichen Spitzenstunde eine Verkehrs-

qualität der Stufe QSVges B. Der Linkseinbieger der „Paul-Ehrlich-Straße“ besitzt 

die höchste mittlere Wartezeit des Knotenpunktes. Sie beträgt 12,0 sec. Alle wei-

teren Ströme entsprechen der Stufe QSV A. Der Knotenpunkt ist leistungsfähig. 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde weist die Einmündung eine QSVges der 

Stufe B auf. Der Linkseinbieger der „Paul-Ehrlich-Straße“ besitzt die höchste mitt-

lere Wartezeit von 13,5 sec. Die weiteren Ströme des Knotenpunktes weisen eine 

Stufe QSV A auf. Der Knotenpunkt ist leistungsfähig.  
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Abb. 4.28 QSV-Stufen am Knotenpunkt K04 im Planfall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Der Kreisverkehrsplatz K04 weist in der morgendlichen Spitzenstunde eine Ver-

kehrsqualität der Stufe QSVges A. Alle Zufahrten besitzen die Stufe A. Die maxi-

male mittlere Wartezeit beträgt 5,0 sec in der Zufahrt „Porta-Allee“. Der Knoten-

punkt ist leistungsfähig. 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde weist der Kreisverkehrsplatz eine QSVges 

der Stufe A auf. Die maximale mittlere Wartezeit beträgt 6,6 sec in der Zufahrt 

„Hans-Nolte-Straße“. Der Knotenpunkt ist leistungsfähig.  
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Abb. 4.29 QSV-Stufen am Knotenpunkt K16 im Planfall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Die Einmündung K16 besitzt in der morgendlichen Spitzenstunde eine Verkehrs-

qualität der Stufe QSVges A. Alle Knotenströme weisen die QSV-Stufe A auf. Die 

maximale mittlere Wartezeit beträgt 3,7 sec. Der Knotenpunkt ist leistungsfähig. 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde weist die Einmündung eine QSVges der 

Stufe A auf. Die höchste mittlere Wartezeit liegt bei 4,8 sec. Der Knotenpunkt ist 

leistungsfähig.  
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Abb. 4.30 QSV-Stufen am Knotenpunkt K17 im Planfall 

Quelle: eigens erstellte Darstellung der QSV-Stufen am Knotenpunkt 

 

Der Kreisverkehrsplatz K16 weist in der morgendlichen Spitzenstunde eine Ver-

kehrsqualität der Stufe QSVges A. Alle Zufahrten besitzen die Stufe A. Die maxi-

male mittlere Wartezeit beträgt 3,4 sec in der Zufahrt „Meyerweg (Nord)“. Der 

Knotenpunkt ist leistungsfähig. 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde weist der Kreisverkehrsplatz eine QSVges 

der Stufe A auf. Die maximale mittlere Wartezeit beträgt 4,4 sec in der Zufahrt 

„Meyerweg (Nord)“. Der Knotenpunkt ist leistungsfähig.  
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4.5 Vergleich der makroskopisch betrachteten Leistungsfähigkeiten zwi-

schen Analyse- und Planfall 

 

Unter Betrachtung der maximalen mittleren Wartezeiten der Knotenpunkte lässt 

sich festhalten, dass sich die Leistungsfähigkeit im Planfall an allen Knotenpunk-

ten verbessert. Eine deutliche Verbesserung der mittleren Wartezeit wird an dem 

Kreisverkehrsplatz K02 („B 65“ / „Porta-Allee“ / „Erbeweg“ / „Meyerweg“) und der 

Einmündung K03 („Paul-Ehrlich-Straße“ / „Porta-Allee“) erzielt (vgl. Tabelle 4.9). 

In der morgendlichen Spitzenstunde verringert sich die maximale mittlere Warte-

zeit um 8,9 sec. In der nachmittäglichen Spitzenstunde reduziert sie sich um 10,2 

sec. In der Einmündung K02 verringert sich die mittlere Wartezeit für den Links-

einbieger der „Paul-Ehrlich-Straße“ während der morgendlichen Spitzenstunde 

um 4,1. In der nachmittäglichen ist einer Verbesserung von minus 13 sec. Fest-

zustellen. 

 

 Morgendliche Spitzenstunde Nachmittägliche Spitzenstunde 

Mittlere 

Wartezeit tw 

[s] 

Analyse 

Mittlere 

Wartezeit tw 

[s] 

 

Planfall 

Verbesse-

rung 

Mittlere 

Wartezeit tw 

[s] 

 

Analyse 

Mittlere 

Wartezeit tw 

[s] 

 

Planfall 

Verbesse-

rung 

K02 18,2 9,3 Ja 18,2 8,0 Ja 

K03 16,1 12,0 Ja 26,5 13,5 Ja 

K04 5,2 5,0 Ja 7,2 6,6 Ja 

K16 - 3,7 - - 4,8 - 

K17 - 3,4 - - 4,4 - 

Tab. 4.9 Vergleich der mittleren Wartezeiten [s] 

Quelle: eigens erstellte Tabelle der unter errechneten Verlustzeiten  

 

Nach Überprüfung der Leistungsfähigkeit, gemäß dem Berechnungsverfahren 

des „Handbuchs zur Bemessung von Straßenverkehrsanlagen (HBS 2015)“, 

lässt sich feststellen, dass die Südumgehung B 65 Ic in Minden einen positiven 

Effekt an allen Knotenpunkten im Untersuchungsgebiet erzielt.  
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 5. Aufbau des mikroskopischen Verkehrsmodells 

5. Aufbau des mikroskopischen Verkehrsmodells 

 

5.1  Vorbemerkung 

 

Das mikroskopische Verkehrsmodell wird für den Straßennetzbereich um das 

Mindener Krankenhaus „Johannes Wesling Klinikum“ angelegt. Aufgabe ist es, 

im Zuge der geplanten Südumgehung B 65 Ic, den Anschluss des Mindener 

Krankenhauses auf seine verkehrsabhängige Leistungsfähigkeit zu überprüfen. 

Dazu wird zunächst der Bestand (IST-Situation) untersucht und bewertet. An-

schließend erfolgt die modellbasierte Abbildung und Untersuchung des Planfalls 

zur Südumgehung in Minden.  

 

„Zur Beurteilung von Situationen, die außerhalb des Gültigkeitsbereichs des HBS 

liegen– dazu gehören komplexe bauliche Gegebenheiten und Wechselwirkungen 

benachbarter Verkehrsanlagen ebenso wie besondere Kombinationen der Ver-

kehrsnachfrage oder überlastete Verkehrsanlagen – kann die Anwendung der 

mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (Mikrosimulation) sinnvoll sein. Dies 

können einfache ereignisorientierte Simulationsmethoden, z. B. für Knotenpunkte 

ohne Lichtsignalanlage, oder mikroskopische Simulationen mit kinematischer Ab-

bildung von Einzelfahrzeugen sein.“31 

 

Im Gegensatz zur Leistungsfähigkeitsberechnung nach dem „Handbuch zur Be-

messung von Straßenverkehrsanlage (HBS)“ wird mit dem mikroskopischen Ver-

kehrsmodell eine verkehrsabhängige und realitätsnahe Beurteilung ermöglicht. 

Es können Szenarien abgebildet werden, die bei der Berechnung mittels HBS 

nicht berücksichtigt werden.  

 

                                                 

 

31 FGSV: Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen 2015 (HBS), Teil S S. 11 
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In das Verkehrsmodell werden die Knotenpunkte K02, K03, K04 und K11 (vgl. 

Kapitel 2.2) eingebunden. Der Kreisverkehrsplatz „Hans-Nolte-Straße“ / „Porta-

Allee“ und „Flurweg“ sowie die Einmündung „Porta-Allee / Paul-Ehrlich-Straße“ 

bilden die Erschließungsstraßen zum Mindener Krankenhaus.  

 

Das Krankenhaus Minden beschäftigt über 4.500 Mitarbeiter. Jährlich werden 

rund 200.000 Patienten im „Johannes Wesling Klinikum“ versorgt. Dies führt zu 

einem hohen Verkehrsaufkommen von Mitarbeitern, Rettungsdiensten und Be-

suchern des Krankenhauses. Ein leistungsfähiger Anschluss des Krankenhauses 

an das Straßennetz ist von hoher Bedeutung.  

 

 

5.2 Grundlagen 

 

„Mikroskopische Verkehrsflusssimulationen werden immer häufiger zur Untersu-

chung und Bewertung der verkehrlichen Wirkungen von baulichen und organisa-

torischen Maßnahmen angewandt. Hierbei wird der Verkehrsfluss durch die Be-

rechnung des Verhaltens einzelner Fahrzeuge modelliert. 

 

Die Simulation ermöglicht, Straßennetze mit relevanten Streckeneigenschaften 

und komplexen Knotenpunkten (plangleiche Knotenpunkte mit und ohne LSA, 

Kreisverkehre, planfreie Knotenpunkte) abzubilden. Durch detaillierte Einzelfahr-

zeugbetrachtung können detaillierte Aussagen über den Verkehrsfluss an einzel-

nen oder zusammenhängenden Straßenanlagen – Knotenpunkten, Streckenab-

schnitten, Straßenzüge und -netze – gewonnen werden. Grundsätzlich sind alle 

relevanten verkehrlichen Kenngrößen (Verkehrsstärken und -dichte, Geschwin-

digkeiten, Warte- bzw. Verlustzeiten, Staulängen usw.) ermittelbar.“32  

 

                                                 

 

32 FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S.5 
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 5. Aufbau des mikroskopischen Verkehrsmodells 

„Simulationsmodelle lassen sich nach der Abbildungsgenauigkeit ordnen, mit der 

die Verkehrsströme dargestellt werden.“33 Modelle lassen sich in folgende Grup-

pen unterscheiden: 

▪ Makroskopische Simulationsmodelle 

▪ Mikroskopische Simulationsmodelle 

▪ Mesoskopische Simulationsmodelle 

▪ Hybridmodelle 

▪ Submikroskopische Simulationsmodelle34 

 

 

 

5.3 Nachbildung des Straßennetzes 

 

„Das Netzmodell, bestehend aus verschiedenen Netzelementen, beschreibt die 

Verkehrsinfrastruktur. Dabei zählen Fahrbahnen (Strecken) mit der Anzahl der 

Fahrstreifen, Knotenpunkte mit ihren geometrischen und topologischen Eigen-

schaften, aber auch Lichtsignalanlagen mit den entsprechenden Regelalgorith-

men zu den statischen Daten des Netzmodells.“35 

 

„Die Abbildung eines Straßennetzes in einem Simulationsmodell erfolgt entweder 

über die Definition von Stützpunkten (Knoten) oder direkt durch als Richtungs-

fahrbahn ausgelegte Strecken. Den Knoten und Strecken und deren Verbindun-

gen lassen sich spezifische Eigenschaften zuordnen, um das Wegenetz realitäts-

nah abzubilden.“36 „Netze sind als Knoten mit entsprechenden Strecken zwi-

schen diesen Knoten gegeben. Entsprechende geometrische Eigenschaften […] 

wie auch sich ändernde verkehrliche Eigenschaften […] einer Strecke werden in 

                                                 

 

33 FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S. 6 

34 vgl. FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S. 6 

35 FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S. 7 

36 FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S. 17 
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vielen Simulationsmodellen durch das Einsetzen eines weiteren fiktiven Knotens 

an der Stelle der Veränderung abgebildet.“37 „An Knotenpunkten, wie Kreuzun-

gen, Einmündungen oder Ein- und Ausfahrten überlagern sich generell geomet-

rische und verkehrsregelnde Randbedingungen. Hier sind insbesondere Abbie-

geradien und -geschwindigkeiten sowie die Vorfahrtregeln in das Modell mit ein-

zubinden.“38 

 

Zunächst wurden folgende Bearbeitungsschritte durchlaufen, um das Straßen-

netz im mikroskopischen Verkehrsmodell realitätsgetreu abzubilden: 

 

▪ Anlegen eines Basisnetzes, welches als Grundlage für alle Szenarien ge-

nutzt wird 

▪ Einbindung eines Lageplans aus dem Planfeststellungsunterlagen als 

maßstabs- und lagegerechte Hintergrundgrafik zum Digitalisieren der 

Straßen 

▪ Digitalisierung der Strecken und Verbindungsstrecken für Fahrbahnen des 

Kfz-Verkehrs 

▪ Anpassung der topografischen Lage der Strecken und Knotenpunkte 

▪ Bearbeitung und Definition der automatisch im Verkehrsmodel erzeugten 

Konfliktflächen an den nicht-signalisierten Knotenpunkten 

▪ Definition von Querverkehrsstörungen und Langsamfahrbereichen 

 

Zu erwähnen ist, dass das Linksabbiegen von der Porta-Allee in die Paul-Ehrlich-

Straßen straßenverkehrsrechtlich nicht gestattet ist. Dennoch wurden einige 

Linksabbieger erhoben (s. Abbildung 5.1), die sich auf die Leistungsfähigkeit des 

Knotenpunktes auswirken. Folglich wurde die Fahrbeziehung des Linksabbiegers 

der Porta-Allee im Simulationsmodell abgebildet. 

 

                                                 

 

37 FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S. 17 

38 FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S. 17 
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 5. Aufbau des mikroskopischen Verkehrsmodells 

 

Abb 5.1 Videotechnisches Bildmaterial eines nicht zulässigen Linksabbie-

gers von der Porta-Allee aus kommend 

Quelle: Videomaterial der Verkehrserhebung vom 18.10.2017 (PGT) 

 

In dem hier aufgebauten mikroskopischen Verkehrsmodell wird nur der Kraftfahr-

zeugverkehr des motorisierten Individualverkehrs (MIV) dargestellt. Rad- und 

Fußgängerverkehr sowie ÖPNV werden nicht berücksichtigt. Ein mikroskopi-

sches Verkehrsmodell ist ein Hilfsmittel zur Bewertung und Bearbeitung ver-

kehrsplanerischer Maßnahmen. Ein exaktes Realitätsbild lässt sich nicht abbil-

den. Trotz sorgfältiger Kalibrierung können nicht alle verkehrlichen Detailfragen 

gelöst werden. 

 

Im Softwarepaket PTV Vissum sind bereits Basiseinstellungen hinterlegt, die für 

alle konkreten fahrzeug- und fahrverhaltensbezogenen Daten wie z.B. 
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 5. Aufbau des mikroskopischen Verkehrsmodells 

fahrzeugtypen, Fahrzeugklassen, Fahrverhalten oder die Streckenverhaltens ty-

pen verwendet werden. Diese Einstellungen wurden unverändert übernommen. 

 

Die Abbildung 5.2 zeigt das Bestandsnetz, welches als Grundlage für den späte-

ren Planfall dient. 

 

 

Abb. 5.2 Basisnetz der Südumgehung B 65 Ic 

Quelle: Ausschnitt aus dem mit PTV Vissim erstellten Basisnetz 

 

 

5.4 Modelbasierte Abbildung des Analysefalls 

5.4.1 Fahrzeugzuflüsse und Fahrzeugzusammensetzung 

 

„Die Verkehrsnachfrage bestimmt, wie viel Verkehr in das simulierte Straßennetz 

eingespeist werden soll und mit welcher zeitlichen Verteilung. Je nach dem, was 

untersucht werden soll und wie groß das simulierte Straßennetz ist, sind drei Ar-

ten üblich, welche die Verkehrsnachfrage im Simulationsmodell beschreiben: 

▪ Abbiegeanteile (Aufteilung des in einer Zufahrt ankommenden Verkehrs 

auf die möglichen Abbiegerichtungen), 

▪ Explizite Routenvorgabe (Zusammensetzung von Abbiegeentscheidun-

gen für eine Reihe von Knotenpunkten) und 
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▪ Quelle-Ziel-Matrizen (Verkehrsnachfrage zwischen einzelnen Ausgangs- 

und Zielpunkten ohne Zuweisung fester Routen).“39 

 

„Im einfachsten Fall werden an den Rändern des simulierten Straßennetzes 

Fahrzeugzuflüsse modelliert, von denen aus eine bestimmte Verkehrsmenge ins 

Netz einfließt. Die so eingespeisten Fahrzeuge haben zunächst keine Vorstellung 

davon, wohin sie sich im Netz bewegen werden.“40 Hierzu werden Fahrzeugrou-

ten angelegt. Die Funktion der Fahrzeugrouten wird in Kapitel 5.4.2 genauer er-

läutert. 

 

Fahrzeugzuflüsse geben Verkehrsbelastungen einschließlich Fahrzeug-Zusam-

mensetzungen als relative Anteile an, beispielsweise Lkw-Anteile, für alle Stre-

cken, die ins Netz hineinführen. Eine Fahrzeug-Zusammensetzung besteht aus 

mehreren Fahrzeugtypen. Die Verkehrsstärke für eine Strecke wird in Fahrzeu-

gen pro Stunde eingegeben. Fahrzeugzuflüsse werden am Beginn einer Strecke 

eingespeist.  

Für die Betrachtung des Analysefalls wurden die spitzenstündlichen Verkehrsbe-

lastungen aus der Verkehrserhebung vom 18.10.2017 in PTV Vissim als Fahr-

zeugzuflüsse verwendet.  

Mit der Fahrzeugzusammensetzung können Fahrzeuge im Verkehrsmodell ihren 

Fahrzeugtypen richtig zugeordnet werden. Im vorliegenden Verkehrsmodell wer-

den die Kraftfahrzeuge in Pkw und Lkw unterschieden. Für den Pkw- und Lkw-

Verkehr wurden getrennte Fahrzeugzuflüsse angelegt. Den Zuflüssen wurden je-

weils die entsprechenden Fahrzeugtypen zugeordnet.  

Die nachfolgende Abbildung 5.3 zeigt beispielsweise die modellbasierten Fahr-

zeugzuflüsse in der morgendlichen Spitzenstunde unter Zuordnung der Fahr-

zeugzusammensetzung in der Software selbst. 

 

                                                 

 

39 FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S.7 

40 FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S.18 
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.  

Abb. 5.3 Fahrzeugzuflüsse im Verkehrsmodell in der morgendlichen Spit-

zenstunde im Analysefall 

Quelle: Ausschnitt aus dem mit PTV Vissim erstellten Routenentscheidungen 

 

 

5.4.2 Festlegung von statischen Fahrzeugrouten 

 

„In Abhängigkeit der zur Verfügung stehenden Daten kann in Simulationsmodel-

len die Nachfrage auf unterschiedliche Weise, nämlich entweder unter Verwen-

dung von statischen Routen bzw. Abbiegeanteilen an den Knotenpunkten oder 

auf Grundlage einer dynamischen Umlegung, auf dem Straßennetz verteilt 
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werden.“41 „Mit einem Routenwahlmodell wird der Entscheidungsprozess eines 

Fahrers modelliert, welche Route er aus der Menge der Alternativen wählen soll. 

Dafür wird zu jeder der möglichen Alternativrouten zwischen Quelle und einem 

Ziel eine Auswahlwahrscheinlichkeit bestimmt. Der Entscheidungsprozess des 

Fahrers für einen dieser Wege erfolgt dann zufallsgesteuert unter Beachtung der 

entsprechenden Wahrscheinlichkeiten der einzelnen Wege.“42 

 

Um den Verkehr im Verkehrsmodell möglichst realitätsgetreu modellieren zu kön-

nen, mussten die sogenannten „Fahrzeugrouten“ festgelegt werden. Sie definie-

ren den Weg, den ein Fahrzeug im Netz fahren soll. Ein Routenentscheidungs-

querschnitt führt in der Regel zu mehreren Zielquerschnitten. 

 

In dem vorliegenden Modell wurden statische Routen verwendet. Eine Route be-

ginnt an einer Routenentscheidung (lila Startquerschnitt) und endet an einem 

Zielquerschnitt (grüner Querschnitt). Um die statisch Routenentscheidung festle-

gen zu können, wurde für die Verkehrsströme aller Knotenpunktarme die prozen-

tualen Verteilungen errechnet und als Auswahlwahrscheinlichkeit ins Modell 

übernommen. 

 

Die nachfolgende Abbildung zeigt als Beispiel den Knotenpunkt „Paul-Ehrlich-

Straße“ / „Porta-Allee“ mit den beiden Routenentscheidungen aus der „Paul-Ehr-

lich-Straße“ kommend. Die Routenentscheidungen entsprechen einem Links- so-

wie Rechtseinbieger auf die „Porta-Allee“. Im rötlich markierten Bereich der Ab-

bildung 5.4 können die statischen Zahlen zur Routenentscheidung entnommen 

werden. 

 

                                                 

 

41 FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S.10 

42 FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S.10 
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 5. Aufbau des mikroskopischen Verkehrsmodells 

 

Abb. 5.4 Statische Fahrzeugrouten am Beispiel der „Paul-Ehrlich-Straße“ 

Quelle: Ausschnitt aus den mit PTV Vissim festgelegten Routenentscheidungen  

 

5.4.3 Kalibrierung und Validierung des Modells anhand des IST-Zustandes 

 

„Unter der Kalibrierung wird das Einstellen der Modellparameter verstanden. Im 

Idealfall lässt sich ein Parameter direkt messen; in der Regel muss aber der ge-

samte Parametersatz des Simulationsmodells geschätzt werden. Dies bedeutet, 

dass die Modellparameter geändert werden, bis die Abweichung zwischen Mo-

dell und Realität minimal ist. Dieser Anpassungsprozess kann manuell (trial or 

error) oder algorithmisch-numerisch erfolgen.“43 

 

„Die Kalibrierung ist ein iterativer Prozess, bei dem eine Kalibrierungsgröße zu-

nächst mit einem angenommenen Wert belegt und nach anschließender 

                                                 

 

43 FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S.7f 
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Simulation anhand ausgewählter Kenngrößen die Übereinstimmung des Modells 

mit der Realität beurteilt wird. Falls das Maß der Übereinstimmung nicht den Vor-

stellungen entspricht, wird versucht, durch Modifikation des angenommenen 

Wertes eine verbesserte Übereinstimmung der simulierten und gemessenen 

Größe zu erreichen.“44 

 

Mittels definierter Querschnittszählungen und Reisezeitverlustmessungen im 

Verkehrsmodell kann die mittlere Wartezeit der Fahrzeuge an den Knotenpunk-

ten mit der vorhergegangenen Leistungsfähigkeitsüberprüfung (vgl. Kapitel 4.1.3) 

verglichen werden. Zusätzlich kann der Verkehrsfluss in der Simulation mit dem 

vorliegenden Videomaterial der Verkehrserhebung vom 18.10.2017 abgeglichen 

werden. Durch Anpassungen der Konfliktflächen, Querverkehrsstörungsbereich 

und der Langsamfahrbereiche konnte ein realitätsgetreues Verkehrsmodell er-

stellt werden. Das erstellte Basismodell, welches gleichzeitig der strukturellen 

Abbildung des Analysefalls entspricht, ist die Grundlage für die Modifikation des 

Planfalls.  

 

„Die Validierung dient […] der Bestimmung der Zuverlässigkeit der erzielbaren 

Aussagen im jeweiligen Anwendungsfall, ist also letztendlich der Vergleich, ob 

der Verkehrsablauf in der (empirisch erfassten und ebenfalls stochastischen) Re-

alität und in der Simulation übereinstimmen.“45 „Im Vorfeld einer Simulation ist es 

nicht möglich, die Anzahl an Simulationsläufen zu bestimmen, die durchgeführt 

werden müssen […].“46 

Ein einziger Simulationslauf kann ein völlig falsches Ergebnis liefern. Um Infor-

mationen über die Streuung der Simulationsergebnisse zu erhalten, ist es wichtig 

mehrere Simulationsläufe durchzuführen. Dabei werden der Mittelwert und des-

sen Streuung zuvor gewählter Kenngrößen ermittelt. Anschließend wird das 

                                                 

 

44 FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S.20f 

45 FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S.22 

46 FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S.23 
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Konfidenzniveau mit einer getroffenen Standardabweichung festgelegt. In Fall 

dieses Simulationsmodells wurde das Konfidenzniveau mit 95% Wahrscheinlich-

keit angesetzt. Das bedeutet, dass eine statistische Aussage zu einer Kenngröße 

zu 95% innerhalb des definierten Wertebereichs liegt.47  

 

Im vorliegenden Simulationsmodell wurde der Mittelwert der Verlustzeiten als 

Kenngröße zur Validierung gewählt. Nach einer Voruntersuchung konnte die 

Streuung ermittelt und die Anzahl an erforderlich Simulationsläufen geschätzt 

werden. Die Ermittlung der erforderlichen Simulationsläufe erfolgte iterativ bis 

eine aussagekräftige Gütekraft gegeben war.  

 

Ermittelt wurde, dass bei einer Abweichung von maximal 5% der Mittelwerte der 

Kenngröße, mindestens 14 Simulationsläufe durchlaufen werden müssen, um 

ein repräsentatives Ergebnis liefern zu können. Um auf der sicheren Seite zu 

liegen, wurden 20 Simulationsläufe durchgeführt. 

 

Die für das hier erstellte Simulationsmodell notwendigen Simulationsparameter 

sind in der nachfolgenden Abbildung 5.5 dargestellt. 

                                                 

 

47 vgl. FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S.23 
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Abb. 5.5 Parameter des Simulationsmodells 

Quelle: Ausschnitt der in PTV Vissim festgelegten Simulationsarameter  

 

 

5.5 Verkehrsplanerische und modeltechnische Modifikation für den 

Planfall 

 

Als Grundlage für den Planfall diente zunächst das unter Kapitel 5.4 beschrie-

bene Simulationsmodell. Das Basisnetz wurde in einer Modifikation ummodel-

liert, sodass das Verkehrsmodell dem in Kapitel 3.5 beschriebenen Straßennetz 

des Planfalls entspricht. 

An den neu entstandenen Knotenpunkten wurden die Konfliktflächen definiert 

und die Langsamfahrbereiche sowie Querverkehrsstörungen platziert. Änderun-

gen an bereits bestehenden Strecken wurden plangerecht übernommen. In Ab-

bildung 5.6 ist das Straßennetz des Planfalls der Südumgehung B 65 Ic darstellt.  
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Abb. 5.6 Darstellung des Planfalls zur Südumgehung B 65 Ic 

Quelle: Ausschnitt des in PTV Vissim erstellten Planfalls  

 

Für den Verkehrszufluss wurden die unter Kapitel 4.2.2 ermittelten Prognosever-

kehrsstärken herangezogen. Die statischen Routenentscheidungen wurden 

ebenfalls aus den prognostizierten Knotenstrombelastungen abgeleitet und in 

das Verkehrsmodell als Auswahlwahrscheinlichkeit der Routenentscheidung ein-

gepflegt.   

 

Zur strukturellen Übersichtlichkeit wurden mit Hilfe des in PTV Vissim implemen-

tierten Projekt-Explorers mehrere Szenarien erstellt, welche auf eigens erstellten 

Modifikationen basieren. Aus Abbildung 5.7 kann die Projektstruktur des Ver-

kehrsmodells entnommen werden. Jedes Szenario wurde für eine Spitzenstunde 

im Analysefall sowie für den Planfall erstellt. Die Modifikationen gliedern sich 

nach den Verkehrsmengen der jeweiligen Spitzenstunden und der Streckenmo-

difikation im Zuge der Südumgehung B 65 Ic. 
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Abb. 5.7 Projektstruktur des mikroskopischen Verkehrsmodells 

Quelle: Ausschnitt der in PTV Vissim angelegten Projektstruktur  
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6. Auswertung der Verkehrssimulation 

 

6.1 Vorbemerkung 

 

„Bei Simulationen ist es in der Regel interessant, ob sich zwei Szenarien in ihren 

Auswirkungen signifikant voneinander unterscheiden, also ob die Differenz zwi-

schen den Szenarien durch einen systematischen Unterschied oder durch zufäl-

lige Schwankungen der Simulationsergebnisse begründet ist.“48 

„Die in der Simulationssoftware integrierten Auswertetools ermöglichen im Allge-

meinen die Ermittlung und statistische Aufbereitung praktisch aller denkbaren 

verkehrlichen Kenngrößen. Diese können im Ergebnis eines Simulationsexperi-

mentes sowohl als Einzelfahrzeug (mikroskopisch) oder auch als Kollektivdaten 

(makroskopisch) vorliegen. Zur Bewertung werden überwiegend makroskopische 

Kenngrößen als Mittelwerte, Perzentile oder Verteilungen ermittelt, da sie das 

gesamte Verkehrsgeschehen beschreiben. Mikroskopische Kenngrößen dienen 

der Beurteilung einzelner Simulationen und Fahrmanöver […]. 

Die mikroskopischen Kenngrößen können über: 

▪ Mittelwerte, 

▪ Häufigkeitsverteilungen, Streumaße, Perzentile, 

▪ Anteile 

zu leichter begreifbaren makroskopischen Kenngrößen räumlich, zeitlich oder 

räumzeitlich aggregiert werden […].“49  

Die Bewertung der Verkehrsqualität des Simulationsmodells wurde in Anlehnung 

an die Kenngrößen des HBS durchgeführt. Dabei ist wichtig gewesen, dass die 

simulierten Kenngrößen, denen des HBS entsprechen. Die so ermittelten Kenn-

größen des Simulationsexperimentes konnten dann direkt als Qualitätskriterien 

übernommen und den entsprechenden Stufen der Verkehrsqualität zugeordnet 

werden. 

                                                 

 

48 FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S.25 

49 FGSV: Hinw eise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006), S.24 
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 6. Auswertung der Verkehrssimulation 

6.2 Visuelle Beurteilung des Verkehrsablaufs 

 

Im Analysefall kommt es in der morgendlichen Spitzenstunde in kurzen, aber wie-

derkehrenden Zeitintervallen zu Rückstaus an der „Zufahrt B 65“ des Kreisver-

kehrs. Ein kurzer Rückstau entsteht ebenfalls an der Einmündung „Paul-Ehrlich-

Straße“ / „Porta-Allee“. Grundsätzlich kann festgehalten werden, dass der Ver-

kehrsablauf flüssig und stabil abläuft. In Abbildung 6.1 wird dieses Gesehen bei-

spielhaft dargestellt. Dabei sind die grün markierten Fahrzeuge, jene die sich in 

der Bewegung befinden. Rot markierte Fahrzeuge stehen und sind wartepflichtig.  

 

 

Abb. 6.1 Rückstau der Kfz in der morgendlichen Spitzenstunde – Analysefall 

Quelle: Ausschnitt des in PTV Vissim simulierten Verkehrsmodells 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde ist zu beobachten, dass sich das höhere 

Verkehrsaufkommen auf die Knotenpunkte deutlich negativer auswirkt. Der 

Rückstau in der „Paul-Ehrlich-Straße“ ist im Vergleich zur morgendlichen Spit-

zenstunde ausgeprägter. An den Zufahrten des Kreisverkehrs K02 („B 65“ / 

„Porta-Allee“ / „Erbeweg“ und „Meyerweg“) kommt es immer mal wieder zu Rück-

staus (vgl. Abbildung 6.2). Diese bauen sich jedoch schnell ab. Die anderen Kno-

tenpunkte im Untersuchungsgebiet weisen einen sehr guten Verkehrsfluss auf. 

Hier fließt der Verkehr vollkomme stabil und flüssig.  
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 6. Auswertung der Verkehrssimulation 

 

Abb. 6.2 Rückstau der Kfz in der nachmittäglichen Spitzenstunde – Planfall 

Quelle: Ausschnitt des in PTV Vissim simulierten Verkehrsmodells 

 

Im Planfall verbessert sich der Verkehrsfluss erwartungsgemäß, vor allem an der 

Einmündung „Porta-Alle“ / „Paul-Ehrlich-Straße“. Es kommt durch die wesentlich 

geringeren Fahrzeugzuflüsse seltener zu Rückstaus an den Knotenpunkten. Der 

Verkehrsfluss läuft stabiler ab. In der morgendlichen Spitzenstunde treten verein-

zelt Rückstaus im Bereich der Kreisverkehrsplatzzufahrt „Porta-Allee“ auf (s. Ab-

bildung 6.3) 

 

 

Abb. 6.3 Rückstau der Kfz in der morgendlichen Spitzenstunde – Planfall 

Quelle: Ausschnitt des in PTV Vissim simulierten Verkehrsmodells 

 



 

 

 

79 

 

 6. Auswertung der Verkehrssimulation 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde fällt auf, dass an dem Kreisverkehrsplatz 

in der Zufahrt „Hans-Nolte-Straße“ ein kurzer Rückstau auftritt (s. Abbildung 6.4). 

Wie bereits im Analysefall, entsteht ein Rückstau im Bereich der „Paul-Ehrlich-

Straße“. 

 

 

Abb. 6.4 Rückstau der Kfz in der nachmittäglichen Spitzenstunde – Planfall 

Quelle: Ausschnitt des in PTV Vissim simulierten Verkehrsmodells 

 

 

6.3 Verlustzeiten 

 

Im Gegensatz zur Leistungsfähigkeitsberechnung nach dem HBS werden im mik-

roskopischen Modellansatz nicht die mittleren Wartezeiten sondern die mittleren 

Verlustzeiten aller Fahrzeuge zwischen zwei zuvor definierten Punkten gemes-

sen. Die Verlustzeiten entsprechen hierbei der Zeitdifferenz zwischen der theo-

retisch möglichen störungsfreien Fahrzeit und der tatsächlichen Fahrzeit. Die 

mittlere Verlustzeit ist somit mit der mittleren Wartezeit vergleichbar und lässt 

Rückschlüsse auf die tatsächliche Verkehrsqualität zu. 

 

Die Ergebnisse dieser Messungen sind in den nachfolgenden Abbildungen 

dargestellt und beschrieben. 
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 6. Auswertung der Verkehrssimulation 

 

Abb. 6.5 Verlustzeiten im Analysefall während der morgendlichen Spitzen-

stunde [s] 

Quelle: Ausschnitt der in PTV Vissim ermittelten Verlustzeiten 

 

Im Analysefall liegt für alle Knotenströme in der morgendlichen Spitzenstunde 

eine ausreichende Leistungsfähigkeit vor. Alle Knotenpunkte innerhalb des Un-

tersuchungsgebietes sind leistungsfähig. Die höchste Verlustzeit wurde bei dem 

Linkseinbieger der „Paul-Ehrlich-Straße“ gemessen. Die Verlustzeit beträgt 26,9 

sec. Nach der Beurteilung der Verkehrsqualität gemäß HBS 2015 entspricht dies 

einer Qualität der Stufe C. Der verkehrsrechtlich nicht gestattete Linksabbieger 

der „Porta-Allee“ weist eine Verkehrsqualität der Stufe B auf. Alle weiteren Kno-

tenströme besitzen eine sehr gute Verkehrsqualität der Stufe A. Das gesamte 

Untersuchungsgebiet ist im Analysefall während der morgendlichen Spitzen-

stunde leistungsfähig. 

 

 

Abb. 6.6 Verlustzeiten im Analysefall während der nachmittäglichen Spitzen-

stunde [s] 

Quelle: Ausschnitt der in PTV Vissim ermittelten Verlustzeiten 
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 6. Auswertung der Verkehrssimulation 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde besitzen die einbiegenden Ströme der 

„Paul-Ehrlich-Straße“ keine ausreichende Leistungsfähigkeit mehr. Die mittlere 

Verlustzeit des Linkseinbiegers der „Paul-Ehrlich-Straße“ weist eine Verlustzeit 

von 72,5 sec auf. Dies entspricht gemäß dem HBS 2015 einer Verkehrsqualität 

der Stufe E. Die mittlere Verlustzeit des Rechtseinbieger der „Paul-Ehrlich-

Straße“ beträgt 44,7 sec und ist somit knapp leistungsfähig. Die Zufahrt des „Er-

beweg“ in den Kreisverkehrsplatz K02 weist eine Qualitätsstufe C auf. Alle wei-

teren Knotenströme entsprechen der QSV-Stufe A und B. 

 

Im Planfall kommt es erwartungsgemäß zu geringeren Verlustzeiten besonders 

in Bezug auf den Kreisverkehrsplatz K02 „B 65 / Porta-Allee / Erbeweg / Meyer-

weg“. In den folgenden Abbildungen sind die Verlustzeiten für die morgendliche 

und nachmittägliche Spitzenstunde im Planfall dargestellt. 

 

 

 

Abb. 6.7 Verlustzeiten im Planfall während der morgendlichen Spitzen-

stunde [s] 

Quelle: Ausschnitt der in PTV Vissim ermittelten Verlustzeiten 

 

Für alle Knotenpunkte liegt in der morgendlichen Spitzenstunde eine ausrei-

chende Verkehrsqualität vor. Der Linkseinbieger der „Paul-Ehrlich-Straße“ weist 

die höchste mittlere Verlustzeit mit 26,8 sec auf. Diese Verlustzeit entspricht der 

Verkehrsqualitätsbewertung gemäß HBS einer QSV-Stufe C. Die weiteren Kno-

tenpunkte im Untersuchungsgebiet besitzen eine mittlere Verlustzeit von unter 

10 sec., was einer sehr guten Verkehrsqualität entspricht. Alle untersuchten Kno-

tenpunkte sind leistungsfähig. 
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 6. Auswertung der Verkehrssimulation 

 

Abb. 6.8 Verlustzeiten im Planfall während der nachmittäglichen Spitzen-

stunde [s] 

Quelle: Ausschnitt der in PTV Vissim ermittelten Verlustzeiten 

 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde liegt die maximale mittlere Verlustzeit bei 

53,3 sec für den Linkseinbieger der „Paul-Ehrlich-Straße“. Es wird keine ausrei-

chende Verkehrsqualität für diesen Knotenstrom erreicht. Die QSV-Stufe ist E. 

Der Rechtseinbieger der „Paul-Ehrlich-Straße“ weist eine QSV-Stufe B auf, bei 

einer mittleren Verlustzeit von 19,6 sec. Der verkehrsrechtlich nicht gestattete 

Linksabbieger der „Porta-Allee“ entspricht ebenfalls der QSV-Stufe B. Die mitt-

lere Verlustzeit beträgt 14,3 sec. Der QSV-Stufe B wird ebenfalls die Kreisver-

kehrsplatz-Zufahrt „Hans-Nolte-Straße“ eingeordnet. Die weiteren Knotenpunkt-

ströme entsprechen einer sehr guten Verkehrsqualitätsstufe (QSV A).  

 

Aus der nachfolgenden Tabelle 6.1 können die Ergebnisse der mittleren Verlust-

zeiten entnommen werden. Es fällt auf, dass sich die mittlere Verlustzeit des 

Linkseinbiegers der „Paul-Ehrlich-Straße“ in der nachmittäglichen Spitzenstunde 

im Planfall deutlich verbessert. Die Differenz zwischen Analyse- und Planfall be-

läuft sich auf 19 sec. In der morgendlichen Spitzenstunde liegt die Differenz bei 

lediglich 0,2 sec. Es verbessert sich ebenfalls der Rechtseinbieger der „Paul-Ehr-

lich-Straße“ in der nachmittäglichen Spitzenstunde. Die Differenz beträgt 25,1 

sec. Beachtliche Verschlechterungen der mittleren Verlustzeit im Planfall treten 

im Bereich der Kreisverkehrsplatzzufahrt der „Hans-Nolte-Straße“ auf. Die mitt-

lere Verlustzeit verlängert sich in der nachmittäglichen Spitzenstunde um 7 sec.  
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 6. Auswertung der Verkehrssimulation 

KP Verlustzeiten-Zählstelle

morgendliche Sph nachmittäglich Sph morgendliche Sph nachmittägliche Sph

Zufahrt B65 6,0 6,2 5,7 5,9

Zufahrt Porta-Allee 4,0 13,0 2,8 2,8

Zufahrt Erbeweg 2,0 21,3 1,1 2,6

Zufahrt Meyerweg 3,0 13,3 1,3 7,6

Porta-Allee RAB 0,2 0,2 0,3 0,2

Porta-Allee GA 0,2 0,1 0,2 0,2

Paul-Ehrlich-Straße LAB 27,0 72,6 26,8 53,3

Paul-Ehrlich-Straße RAB 9,7 44,8 8,7 19,7

Porta-Allee LAB 13,0 3,9 16,2 14,3

Porta-Allee GA 1,2 0,4 1,1 0,7

Zufahrt Hans-Nolte-Straße 3,1 5,9 3,3 12,9

Zufahrt Porta-Allee (Süd) 2,0 3,2 2,0 3,2

Zufahrt Flurweg 3,8 4,7 3,4 3,4

Zufahrt Porta-Allee (Nord) 3,6 4,5 3,3 6,9

Weidestraße RAB 1,8 1,6

Weidestraße GA 9,1 15,6

Weidestraße LAB 3,1 8,3

Meyerweg (Süd) RAB 0,3 0,4

Meyerweg (Süd) GA 0,4 0,8

Meyerweg (Süd) LAB 1,8 1,7

Ausfahrt MIOS RAB 2,6 8,4

Ausfahrt MIOS GA 4,3 7,5

Ausfahrt MIOS LAB 9,7 16,0

Meyerweg (Nord) RAB 0,3 2,2

Meyerweg (Nord) GA 0,1 0,2

Meyerweg (Nord) LAB 1,3 7,1

Meyerweg (Nord)  RAB 0,2 0,2

Meyerweg (Nord) GA 0,1 0,1

Weidestraße RAB 0,5 0,6

Weidestraße LAB 1,7 2,9

Meyerweg (Süd)  GA 0,5 0,5

Meyerweg (Süd) LAB 0,5 0,8

Zufahrt Rampe B65 0,9 1,5

Rampe B65 RAB 1,1 1,6

Zufahrt Meyerweg (Süd) 0,8 1,5

Zufahrt Firma MIOS 1,3 2,4

Zufahrt Meyerweg (Nord) 0,8 1,7

K16

K17

Verlustzeiten-Ergebnisse

Verlustzeiten - Analyse [s] Verlustzeiten - Planfall [s]

K11

K04

K03

K02

 

Tab. 6.1 Vergleich der Verlustzeiten im Analyse- und Planfall [s] 

Quelle: eigens erstellte Tabelle der in PTV Vissim ermittelten Verlustzeiten  
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 6. Auswertung der Verkehrssimulation 

6.4 Staulängen 

 

Im Simulationsmodell wurden an den wartepflichtigen Knotenströmen soge-

nannte Stauzähler platziert, mit denen sich die mittleren Staulängen in PTV Vis-

sim ermitteln lassen. 

 

Für den Analysefall ist festzustellen, dass trotz der teilweise recht hohen Stau-

zähler-Ergebnisse, der Verkehrsfluss nur geringfügig beeinflusst wird. Der größte 

Rückstaulänge mit 31,76 m ist wie erwartet bei dem Linkseinbieger der „Paul-

Ehrlich-Straße“ in der nachmittäglichen Spitzenstunde zu finden zu finden. Auf-

grund des kurzen Aufstellbereiches ist die Rückstaulänge des Rechtsabbiegers 

ausgeprägt. Sie beträgt durchschnittlich 27,7 m. Die angrenzende Kreisverkehrs-

platzzufahrt der „Porta-Allee“ weist die dritt größte Rückstaulänge im Analysefall 

auf. Trotz einer Länge von 18,5 m, staut sich der Verkehr nicht in den Knoten-

punktbereich der „Paul-Ehrlich-Straße“ / „Porta-Allee“ zurück.  

 

Im Planfall verringern sich die Rückstaulängen signifikant. Der größte Rückstau 

ist wie im Analysefall bei dem Linkseinbieger der „Paul-Ehrlich-Straße“ zu finden. 

Die Rückstaulänge beträgt durchschnittlich 3,6 m. Für alle wartepflichtigen Kno-

tenströme verringern sich die Rückstaulängen. Die Kreisverkehrsplatzzufahrt 

„Hans-Nolte-Straße“ stellt eine Ausnahme da. In der nachmittäglichen Spitzen-

stunde des Planfall vergrößert sich die Rückstaulänge durchschnittlich um 2,4m 

auf 5,31m. 

 

Der nachfolgenden Tabelle 6.2 können die mittleren Staulängen für dem Ana-

lyse- und Planfall während der morgendlichen und nachmittäglichen Spitzen-

stunde entnommen werden. 
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 6. Auswertung der Verkehrssimulation 

KP Stauzähler

morgendliche Sph nachmittäglich Sph morgendliche Sph nachmittägliche Sph

Zufahrt B65 4,41 4,29 3,20 3,12

Zufahrt Porta-Allee 15,23 15,34 0,74 1,06

Zufahrt Erbeweg 18,50 18,36 0,30 0,78

Zufahrt Meyerweg 4,61 4,39 0,34 5,95

Paul-Ehrlich-Straße LAB 30,97 31,76 1,20 6,08

Paul-Ehrlich-Straße RAB 27,35 28,22 0,20 3,08

Porta-Allee LAB 0,11 0,12 0,60 0,40

Zufahrt Hans-Nolte-Straße 2,94 2,91 0,25 5,31

Zufahrt Porta-Allee (Süd) 1,22 1,20 0,61 1,09

Zufahrt Flurweg 0,71 0,78 0,01 0,18

Zufahrt Porta-Allee (Nord) 2,07 2,00 1,32 5,81

Weidestraße RAB 0,22 0,25

Weidestraße GA 0,15 0,15

Weidestraße LAB 0,15 0,15

Meyerweg (Süd) LAB 0,47 0,40

Ausfahrt MIOS RAB 0,15 0,10

Ausfahrt MIOS GA 0,19 0,10

Ausfahrt MIOS LAB 0,51 0,52

Meyerweg (Nord) RAB 0,23 0,21

Meyerweg (Nord) GA

Meyerweg (Nord) LAB 0,13 0,13

Weidestraße RAB 0,01 0,01

Weidestraße LAB 0,01 0,06

Meyerweg (Süd) LAB 0,00 0,02

Zufahrt Rampe B65 0,00 0,17

Rampe B65 RAB 0,02 0,11

Zufahrt Meyerweg (Süd) 0,00 0,14

Zufahrt Firma MIOS 0,05 0,09

Zufahrt Meyerweg (Nord) 0,00 0,10

Mittlere Staulängen

Staulänge - Analyse [m] Staulänge - Planfall [m]

K02

K04

K11

K17

 

Tab. 6.2 mittlere Staulängen im Analyse- und Planfall während der morgend-

lichen und nachmittäglichen Spitzenstunde [m] 

Quelle: eigens erstellte Tabelle der in PTV Vissim ermittelten Staulängen 



 

 

 

86 

 

 7.  Zusammenfassung 

7.  Zusammenfassung 

 

Die Stadt Minden plant im Süden des Stadtgebietes eine Ortsumfahrung. Hierzu 

soll die bereits geplante B 65 Ic als Südumgehung ausgebaut werden. Die Neu-

bautrasse verlässt im Bereich der Ortsteile Haddenhausen und Dützen den vor-

handenen Straßenverlauf, verschwenkt in südöstliche Richtung und verläuft dann 

dicht am südlichen Ortsrand Dützens. Auf Höhe des Mindener Krankenhauses 

schließt sie an den bereits vorhandenen vierstreifigen Anschluss der B 65 an. Die 

Kreisstraße „Zechenstraße“ (K 10) wird mittels eines teilplanfreien Knotenpunk-

tes angebunden. Im weiteren Verlauf kreuzt sie die Stadtstraßen „Bergstraße“, 

„Häverstädter Weg“ und „Schülerweg“ sowie die Kreisstraße „Mindener Straße“ 

(K 19). Diese Kreuzungen erfolgen jeweils höhenungleich (planfrei), indem die 

untergeordneten Straßen durch Brückenbauwerke überführt werden. Der fertig 

gestellte Anschluss wird am „Erbe-/Meyerweg“ um einen nördlichen Rampenarm 

auf Mindener Stadtgebiet zu einem ebenfalls teilplanfreien Knotenpunkt ergänzt. 

 

Unter Betrachtung der Leistungsfähigkeiten gemäß des „Handbuches zur Be-

messung von Straßenverkehrsanlagen“ fällt auf, dass zum Analysezeitpunkt an 

Knotenpunkten die auf die B 65 und die L 876 einbiegen, teilweise keine ausrei-

chende Verkehrsqualität vorliegt. Für die Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet 

des Mindener Krankenhauses liegt eine ausreichende Verkehrsqualität vor.  

 

Für den Planfall im Prognosejahr 2025 wird eine allgemeine Verkehrszunahme 

von 5% angenommen. Nach der Verkehrsumlegung durch das Softwarepro-

gramm PTV Visum wird ersichtlich, dass sich der Verkehr, im Zuge der Neu-

bautrasse, auf die Südumgehung verlagert und somit die „Lübbecker Straße“ und 

die Landesstraße L 876 um 4.900 Kfz/24h bzw. 4.600 Kfz/24h entlastet. Im Un-

tersuchungsgebiet des Mindener Krankenhaues wird eine Entlastung von 2.500 

Kfz/24h prognostiziert.  
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 7.  Zusammenfassung 

Unter Betrachtung der Leistungsfähigkeit gemäß HBS 2015 für den Planfall ist 

festzustellen, dass sich die Verkehrsqualität der, um das Mindener Krankenhaus 

liegenden Knotenpunkte, verbessert. 

 

Für die im Untersuchungsgebiet liegenden Knotenpunkte wird anhand der mik-

roskopischen Simulation ebenfalls eine Verbesserung im Planfall erzielt. Es wird 

ersichtlich, dass der Verkehrsablauf stabiler abläuft und der Kreisverkehrsplatz 

an der B65 entlastet wird. Die im Analysefall kritische Einmündung des Mindener 

Krankenhaus verbessert sich ebenfalls im Planfall. Dennoch kann in der nach-

mittäglichen Spitzenstunde keine ausreichende Verkehrsqualität erreicht werden. 

Die Verkehrsqualität des Verkehrsablaufes an den weiteren Knotenpunkten ist 

gut bis sehr gut. Die neu entstandenen Knotenpunkte nördlich der Südumgehung 

sind ebenfalls leistungsfähig.   
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 8. Fazit 

8. Fazit 

 

Die Untersuchung dieser Bachelorarbeit hat versuchte, die Frage zu beantwor-

ten: „Hat der Bau der Mindener Südumgehung einen positiven Effekt auf die Leis-

tungsfähigkeit des Anschlusses des Mindener Krankenhauses?“ Zu diesem 

Zweck wurde eine makroskopische sowie mikroskopische Leistungsfähigkeits-

überprüfung im Rahmen der Neubautrasse B 65 Ic durchgeführt.  

 

Die Ergebnisse zeigen, dass das sich die Verkehrsqualität im Untersuchungsge-

biet verbessert. Die mittleren Wartezeiten für Verkehrsteilnehmer nehmen ab und 

der Verkehrsablauf läuft stabil ab. Der Verkehr auf der heutigen B 65 und der 

Landesstraße L 876 wird reduziert. Trotz eines ansteigenden Verkehrsaufkom-

mens für das Prognosejahr 2025 wird Verkehr, im Zuge der Südumgehung Min-

den, aus dem Untersuchungsgebiet auf die geplante Neubautrasse verlagert. Die 

Rückstaulängen reduzieren sich signifikant im Planfall.  

 

Der Anschluss des Mindener Krankenhauses an das übergeordnete Straßennetz 

wird verbessert. Dennoch kann unter mikroskopischer Betrachtung an der Ein-

mündung „Paul-Ehrlich-Straße“ für den Linkseinbieger in der nachmittäglichen 

Spitzenstunde keine ausreichende Verkehrsqualität erreicht werden. 

Es wird angenommen, dass sich auf Grund des Feierabendverkehrs die Ver-

kehrsbelastung in der nachmittäglichen Spitzenstunde erhöht. Der einzige An-

schluss der „Paul-Ehrlich-Straße“ an das übergeordnete Straßennetz ist die Ein-

mündung in die „Porta-Allee“. Es wird vermutet, dass sich die positiven Effekte 

der Südumgehung nicht auf die „Paul-Ehrlich-Straße“ auswirken. Um diese 

These zu prüfen, wäre eine weitere Untersuchung notwendig, bei der die „Paul-

Ehrlich-Straße“ in einem weiteren Planfall um einen westlichen Anschluss an das 

übergeordnete Straßennetz angebunden wird. 

 

Bei der Untersuchung wurde festgestellt, dass sich die Ergebnisse der Leistungs-

fähigkeit nach der Berechnung des „Handbuch für die Bemessung von 
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 8. Fazit 

Straßenanlagen“ und der Simulationsanalyse mittels PTV Vissim unterscheiden. 

Grundsätzlich wird eine gute Leistungsfähigkeit ermittelt, dennoch variieren die 

Ergebnisse. 

 

Es ist festzustellen, dass bei komplexen baulichen Gegebenheiten und Wechsel-

wirkungen benachbarter Verkehrsanlagen eine mikroskopische Betrachtung von 

Knotenkombination als vorteilhaft erweist. Das HBS stößt in diesem Fall an seine 

Grenzen um ein realitätsnahes Ergebnis zu liefern. Die Ergebnisse des HBS sind 

nur theoretisch und bilden nicht die Realität ab. 

 

Diese Forschung hat gezeigt, dass der geplante Bau der Südumgehung unter 

mikroskopischer als auch makroskopischer Betrachtung einen positiven Effekt 

auf die Stadt Minden und dessen Verkehrsteilnehmer haben wird. Die Leistungs-

fähigkeit im Untersuchungsbereich des Mindener Krankenhauses wird deutlich 

verbessert.  
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Der Anhang beinhaltet eine CD-ROM mit folgenden Dateien: 

 

▪ Digitale Version der Bachelorarbeit 

▪ Knotenstrombelastungspläne für Analyse- und Planfall 

▪ HBS-Formblätter 


