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Verkehrsanalyse

1 Verkehrsanalyse

In der Stadt Wuppertal soll im Rahmen des Landesprogramms Regionale 2006 das
Groldprojekt Déppersberg umgesetzt werden.

Mit der in Europa einzigartigen Losung, den Busbahnhof tUber die Gleise des
Hauptbahnhofes zu legen, wird Wuppertal ein technisches Bauwerk von besonde-
rer Bedeutung und Qualitat erhalten. Zusatzlich ermoglicht diese wegweisende Zu-
sammenlegung der 6ffentlichen Verkehre die lange geplante Neugestaltung und
Bebauung des zentralen Bereiches Doppersberg.

Vorraussetzung hierfir ist die Bindelung und Neuordnung des Verkehrs im topo-
graphisch und verkehrstechnisch anspruchsvollem Plangebiet im zentralen Innen-
stadtgebiet (Abbildung 1).
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Abbildung 1: Untersuchungsgebiet - Neugestaltung Doppersberg

Gegenstand der vorliegenden Untersuchung ist der Nachweis der ausreichenden
verkehrlichen Qualitat fur das geplante Verkehrssystem.

Die Nachweise werden dabei flir zwei verschiedene Realisierungsstufen geflihrt:

Baustufe 1: Fertigstellung der Stralenbaumaflnahmen unter Bericksichtigung ei-
nes Busbahnhofes neben dem Bahnhofsgebaude (Prognosehorizont 2015)

Endzustand: Fertigstellung der Malinahme (Prognosehorizont 2015)
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Verkehrsanalyse

Grundlage dieser Untersuchung ist die Ermittlung von Analyse- und Prognose Ver-
kehrsbelastungen. Aus diesem Grund wurde am 05. November 2002 im Untersu-
chungsgebiet eine Verkehrserhebung durchgeflihrt und im Anschluss ausgewertet..

An insgesamt sechs Knotenpunkten wurden fir die Zeitbereiche von 6.00 — 9.00
Uhr und von 15.00 — 18.00 Uhr Verkehrszahlungen vorgenommen.

Zahlstelle Lage der Zahlstelle
I Knotenpunkt Bahnhofstral3e / Blicherbriicke (Kleeblatt)
Il Einmindung Bahnhofstralle / Doppersberg

1l Knotenpunkt Bahnhofstralle / Ddppersberg

v Zufahrt Parkplatz Bahnhof / Déppersberg
Vv Knotenpunkt Brausenwerth / Bundesallee / Morianstralle
VI Knotenpunkt Dessauerstralle / Aderstralie

26221 TR e &Y 9

Die Lage der Zahlstellen ist der nachstehenden Abbildung zu entnehmen.
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Abbildung 2: Lage der Zahlstellen

Die Ermittlung der Spitzenstunde erfolgte anhand der Uberlagerung von jeweils vier
Viertelstunden Werten. Die rechnerisch ermittelten Werte ergaben fiir die Knoten-
punkte unterschiedliche Spitzenstundenwerte. Die mafigeblichen Spitzenstunden
resultieren aus der maximal gemessenen Gesamtverkehrsmenge an allen Knoten-
punkten. Fir den Vormittag ist die Spitzenstundenbelastung in der Zeit zwischen
7.30 Uhr und 8.30 Uhr gemessen worden, fir die Nachmittagspitze ist die Zeit zwi-
schen 16.30 Uhr und 17.30 Uhr mal3geblich.

© PTV AG 05/03 Seite 5/27



Verkehrsanalyse

In Ergédnzung zu den Verkehrszahlungen wurden Verkehrsbeobachtungen durchge-
fuhrt, welche die ermittelten Verkehrszahlen und Verkehrsverteilungen unterstitzen
sollen, mit folgendem Ergebnis.

Das Gesamtsystem ist an der Grenze der Leistungsfahigkeit angekommen und
Uberschreitet diese in der Spitzenstunde deutlich. Dies ist unter anderem auch an
den beobachteten Rickstaus festzumachen. Die nachstehenden Bilder zeigen ex-
emplarisch Verkehrszustande die am 05.11.02 und am 06.11.02 jeweils in der
Nachmittagspitze auftraten.

Abbildung 3: westliche Zufahrt zum Knotenpunkt Brausenwerth (06.11.02, ca.
16.30 Uhr)

Abbildung 4: Bundesallee zwischen Brausenwerth und Kasinostrae
(06.11.02, ca. 16.30 Uhr)
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Verkehrsanalyse

Abbildung 6: Riickstau vor dem Knotenpunkt BahnhofstraBe / Doppersberg

o - o " I

Abbildung 7: Rickstau vor dem Knotenpunkt BahnhofstraBe / Doppersberg

© PTV AG 05/03 Seite 7/27



Verkehrsprognose

2 Verkehrsprognose

Ziel der vorliegenden verkehrsplanerischen Untersuchung ist die Ermittlung des
durchschnittlichen taglichen Verkehrs an Werktagen (DTVuo.rr) Zum Prognose-
horizont 2015. Die im Rahmen der vorliegenden Untersuchung erarbeitete Ver-
kehrsprognose basiert auf einer verkehrsplanerischen Modellrechnung. Grundlagen
dazu bilden das StralRennetzmodell des Untersuchungsgebietes, Raumstrukturda-
ten (z.B. Einwohner, Erwerbstatige, Beschaftigte) sowie Verkehrskennwerte (z.B.
spezifisches Verkehrsaufkommen, Modal-Split).

Der Untersuchungsraum der vorliegenden Verkehrsuntersuchung umfasst den
sudlichen Teil des Bundeslandes Nordrhein-Westfalen bis einschlieRlich der Stadt
Munster im Norden. Als erweiterter Planungsraum wurde das Stadtgebiet von
Wuppertal gewahlt. Er wird im Norden etwa durch die Linie Wilfrath - Autobahn-
kreuz Wuppertal Nord begrenzt, im Osten reicht es bis Hohe Beyenburg, im Siden
bis Remscheid und im Westen ungefahr bis zur Autobahnanschlussstelle Haan Ost.
Das eigentliche Planungsgebiet umfasst den Bereich zwischen Sidstralle, Bun-
desallee und Dessauer StralRe/ Déppersberg.

Voraussetzung flr die Verkehrserzeugungsrechnung sind Daten zur Raumstruktur,
welche die vorhandenen bzw. zu erwartenden Verkehrspotentiale im Unter-
suchungsraum beschreiben. Fiir den Untersuchungsraum liegen aus den folgenden
Quellen Daten vor:

» Die gegenwartig in Bearbeitung befindliche Bundesverkehrswegeplanung
(BVWP) stellt die verbindliche Gbergeordnete Planungsgrundlage dar und be-
inhaltet Strukturdatensatze fir 1997 und 2015 fir das gesamte Bundesgebiet.
Die Stadt Wuppertal wird hier mit 19 Verkehrszellen bertcksichtigt. Fir 2015
wird eine Einwohnerzahl von ca. 356.400 in Wuppertal erwartet.

» Die ebenfalls in Bearbeitung befindliche ,Integrierte Gesamtverkehrsplanung
Nordrhein-Westfalen* (IGVP-NRW) umfasst die Datensatze flir das gesamte
Gebiet des Bundeslandes Nordrhein-Westfalen. Wuppertal wird darin in 69
Verkehrszellen abgebildet und hier wird flir 2015 eine Bevdlkerung von ca.
352.500 Einwohnern erwartet.

» In den Analysestrukturdatensatzen der Stadt Wuppertal ist das Stadtgebiet
von Wuppertal in 331 und das direkte Umland in weiteren 153 Bezirken ab-
gebildet. Eine Strukturdatenprognose liegt gegenwartig nicht vor. Die Ein-
wohnerzahl von Wuppertal im Jahr 2002 wird mit ca. 367.900 angegeben.

Die Entwicklung ausgewabhlter Strukturdaten geman IGVP fir die Stadt Wuppertal
vom Analysejahr 1998 bis zum Prognosehorizont 2015 ist in der folgenden Abbil-
dung dargestellt.
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Verkehrsprognose

Vergleich Strukturdaten - Analyse 1998 und Prognose 2015
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Abbildung 8: Strukturdaten - Vergleich Analyse 1998 mit Prognose 2015

Wie aus dem Vergleich der Einwohnerzahlen von der Analyse 1998 zum Progno-
sehorizont 2015 hervorgeht, wird flir Wuppertal mit einem Rickgang der Bevolke-
rung um ca. 23.000 Einwohner (ca. 6%) gerechnet. Die Anzahl der Beschaftigten
wird sich von 1998 bis 2015 um ca. 3.000 Personen verringern. Das entspricht ei-
nem Ruckgang um ca. 2%. Bei den Erwerbstatigen liegt die erwartete Abnahme bei
ca. 14.000 Personen (9%).

Grundlage fiur die Ermittlung der Uberregionalen Verkehrsstréome ist das Verkehrs-
nachfragemodell fiir die Prognose 2015 aus der Bundesverkehrswegeplanung.
Diese basiert auf dem Integrationsszenario und bericksichtigt die bis zum Progno-
sehorizont erwartete Verkehrsentwicklung im Binnen-, Quell-, Ziel- und Durch-
gangsverkehr Deutschlands, sowie die durch die Realisierung der indisponiblen
MafRnahmen induzierten Neuverkehre.

Aus dem Verkehrsnachfragemodell der BVWP wurde ein Teilnetz fur den erweiter-
ten Raum Wuppertal (Untersuchungsraum) generiert. Dieses Netzmodell bertick-
sichtigt die mit dem BVWP Netz tbernommenen indisponiblen MalRnahmen und
wurde um die lokalen MaRnahmen gemalf’ Vorgaben des Auftraggebers (z.B.
L418n - Tunnel Burgholz) erweitert.
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Verkehrsprognose

Das so generierte Netzmodell enthalt im Untersuchungsraum alle vorhandenen
Bundesfern-, Staats- und Kreisstrallen sowie ausgewahlte kommunale Stral3en und
bertcksichtigt die in Wuppertal geplanten Malnahmen entsprechend den Vorgaben
des Auftraggebers. Von besonderer Bedeutung flr die zuklnftige Verkehrsnetz-
belastung sind dabei die geplante Aufhebung der EinbahnstralRenreglung im Be-
reich Sudstrallenring sowie die verkehrliche Neugestaltung des Bereiches zwi-
schen dem Wuppertaler Hauptbahnhof und der Elberfelder City.

Dieses Netzmodell ist die Grundlage flr die Berechnung der Verkehrsnachfrage im
erweiterten Planungsraum. Die Gesamtverkehrsnachfrage gliedert sich in Binnen-
verkehr sowie Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr des erweiterten Planungsgebie-
tes.

Fur die Entwicklung der Verkehrsbelastung im eigentlichen Planungsgebiet sind
singulare Verkehrserzeuger von besonderer Bedeutung. Sowohl bei der Ermittlung
der Personen- als auch der Wirtschaftsverkehre wurden solche Quell- und Zielver-
kehrspotentiale wie der Mediapark Wuppertal, bedeutende Gewerbegebiete sowie
bestehende und geplante Parkhauser entsprechend den vom Auftraggeber vorge-
gebenen Planungsstanden als eigene Verkehrsbezirke bertcksichtigt.

Beim Vergleich der fur die Prognose 2015 berechneten Verkehrsbelastungen mit
den aus den Verkehrszahlungen ermittelten gegenwartigen Verkehrsstromen ist zu
berlcksichtigen, dass neben der geplanten verkehrlichen Umgestaltung im Bereich
Bahnhofstralte/ Bundesallee/ Doppersberg noch andere Mallnahmen wirksam wer-
den, die zu einer Neuorientierung und Verlagerung von Verkehrsstrémen fiihren.
Insbesondere die geplante Aufthebung der Einbahnstralenregelung im Bereich
SudstralRenring fuhrt hier zu bedeutenden Belastungsveranderungen.

Die hochste Verkehrsbelastung der betrachteten StralRen weist heute mit ca.
45.000 Kfz/Tag die Bundesallee auf. Die Prognose fiir das Jahr 2015 zeigt fir die
Bundesallee zwischen Bahnhofstral3e und Déppersberg eine Verkehrsbelastung
von maximal 58.000 Kfz pro Tag. Die gro3e Zunahme der Verkehrsbelastung ergibt
sich aus der Zusammenlegung der Bundesallee mit der Bahnhofstral3e in diesem
Abschnitt.

Auf dem Verkehrszug Dessauer Stralle/ Déppersberg sinkt die Verkehrsbelastung
infolge der MalRnahmen zur Entlastung vom Durchgangsverkehr auf ca.

4.500 Kfz/24h. Das entspricht einem Rickgang um ca. 67% gegenuber der Belas-
tung von ca. 13.700 Kfz/24h zum gegenwartigen Zeitpunkt. Im weiteren Verlauf
dieses Verkehrszuges reduziert sich die Verkehrsbelastung auf der Morianstralle
um ca. 19% auf ca. 33.000 Kfz/24h und auf der Bundesallee in westlicher Richtung
um ca. 15% auf ca. 31.000 Kfz/24h.

Auf der Bahnhofstral3e im Abschnitt zwischen Bundesallee und Kleeblatt steigt die
Verkehrsbelastung infolge der realisierten Malnahmen um ca. 26% auf ca.
29.000 Kfz/24h. Die Bundesallee 6stlich des Knotenpunktes mit der Morianstralte
wird zum Prognosehorizont mit ca. 39.000 Kfz/24h belastet. Das entspricht einer
Steigerung um ca. 8%.
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Leistungsfahigkeitsberechnungen

3 Leistungsfahigkeitsberechnungen

Aus den vorstehenden Belastungsermittlungen wurden die Dimensionierungsbelas-
tungen fir die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen berechnet. Dabei wurde, in An-
lehnung an Verkehrserhebungen auf der B7 die maRgebliche Spitzenstunde Uber
Ganglinien definiert.

Fur die B7 lasst sich, analog zu den Entwicklungen von Hauptverkehrsstralen in
anderen Bereichen, keine deutlich ausgepragte Tagesspitze mehr feststellen. Viel-
mehr wird deutlich, dass sich die Verkehrssysteme zunehmend, Uber den Tag
gleichverteilt, an der Grenze der Leistungsfahigkeit bewegen.

Die nachstehende Abbildung, reprasentativ fur die B7, zeigt die Tagesganglinie der
Verkehre.

Tagessummenauswertung

ZachlStelle:  Friedrich-Engels-Allee Datum:  Mi, 18.00.2002
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Abbildung 9: Tagesganglinie auf der B7
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Leistungsfahigkeitsberechnungen

Die mallgebliche Spitzenstundenbelastung wurden im Untersuchungsbereich mit
8% der in Kapitel 4 ermittelten Prognosebelastung (DTV) fur das Jahr 2015 ermit-
telt.

3.1 Untersuchung der Koordinierungen auf der Bun-

desallee

Im Zuge von Optimierungsarbeiten der Verkehrsablaufe auf der B7 in Wuppertal
werden die bestehenden Koordinierungen und Umlaufzeiten, auch im Untersu-
chungsgebiet, zuklinftig verandert. In diesem Zusammenhang wurde eine moégliche
Einpassung der neuen Knotenpunkte und der veranderten Verkehrsablaufe in die
geplante Griine Welle mit der optimierten Umlaufzeit von 90 Sekunden untersucht.

Es wurde festgestellt, dass eine Einpassung des neuen Knotenpunktes Bundesal-
lee/ BahnhofstraRe mdglich ist, ohne das bestehende Grlinzeitenband zu unterbre-
chen. Weiterhin ist es zuklinftig moglich, die wesentlichen Abbiegebeziehungen,
Bahnhofstralie -> Morianstralle und Morianstral3e -> Bahnhofstrale, zumindest
teilweise zu koordinieren und somit den Verkehrsfluss zu verbessern. Die nachfol-
gende Abbildung zeigt die Darstellung der zukunftigen Grinen Welle. Eine mafR-
stabliche Darstellung erfolgt im Anhang.
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3.2 Ermittlung der Verkehrsqualitaten

Die Nachweise der zuklnftig leistungsfahigen Abwicklung der prognostizierten Ver-
kehre erfolgte in zwei Stufen. In einem ersten Schritt wurde die Verkehrsqualitat der
Verkehrsstrome in Anlehnung an das Handbuch zur Bemessung von Strallenver-
kehrsanlagen (HBS 2001) rechnerisch ermittelt. Dazu wurden die dazu vorgesehe-
nen Formblatter 1- 3 des Kapitel 6 [HBS 2001] verwendet und ausgewertet. In ei-
nem zweiten Schritt wurden die Verkehrsqualitdten mit dem Programmsystem
VISSIM durch Simulation ermittelt. Die dazu erforderlichen Kennwerte wie z.B.
Wartezeiten, Rickstaulangen und Reisezeiten wurden systematisch gemessen und
ausgewertet und bildeten die Grundlage fiir die Gesamtbeurteilung des zukiinftigen
Verkehrssystems.

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen werden nach HBS 2001 in die nachstehend
erlauterten Stufen der Verkehrsqualitat eingeteilt.

Qualitatsstufe (QSV) Beschreibung

Stufe A Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer
kann den Knotenpunkt passieren. Die
Wartezeiten sind sehr kurz.

Stufe B Alle wahrend der Sperrzeit ankommen-
den Verkehrsteilnehmer kénnen in der
nachfolgenden Freigabezeit weiterfah-
ren oder —gehen. Die Wartezeiten sind
kurz.

Stufe C Nahezu alle wahrend der Sperrzeit an-
kommenden Verkehrsteilnehmer kénnen
in der nachfolgenden Freigabezeit wei-
terfahren oder —gehen. Die Wartezeiten
sind spurbar. Beim Kraftfahrzeugverkehr
tritt im Mittel nur geringer Stau am Ende
der Freigabezeit auf.

Stufe D Im Kraftfahrzeugverkehr ist ein standiger
Rickstau vorhanden. Die Wartezeiten
sind fur alle Verkehrsteilnehmer be-
trachtlich. Der Verkehrszustand ist noch
stabil
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Leistungsfahigkeitsberechnungen

Qualitatsstufe

Beschreibung

Stufe E

Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheb-
licher Konkurrenz zueinander. Im Kraft-
fahrzeugverkehr stellt sich ein allmahlich
wachsender Stau ein. Die Wartezeiten
sind sehr lang. Die Kapazitat wird er-
reicht.

Stufe F

Die Nachfrage ist gréfer als die Kapazi-
tat. Die Fahrzeuge missen bis zu ihrer
Abfertigung mehrfach vorricken. Der
Stau wachst. Die Wartezeiten sind ex-
trem lang. Die Anlage ist Uberlastet.

Abbildung 11: Qualitatsstufen fiir signalisierte Knotenpunkte, HBS 2001 [1]

Die Verkehrsqualitat fur den Kraftfahrzeugverkehr wird fir alle Zufahrten primar
entsprechend den mittleren Wartezeiten beurteilt.

3.2.1 Nachweise fiir den Endzustand

Dieser Untersuchung liegen folgende Randbedingungen zu Grunde:

- Fertigstellung der geplanten Strallenbaumalnahmen

- Busbahnhof in Ebene 1 Uber den Gleisen des Hauptbahnhofs

- ErschlieRBung eines Parkhauses mit ca. 800 Stellplatzen

3.2.1.1 Knotenpunkt Bundesallee/ BahnhofstraRe

Dieser Knotenpunkt wird zukunftig neu in das Verkehrssystem integriert.

Folgende Belastung liegt den Berechnungen zu Grunde:
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Leistungsfahigkeitsberechnungen

Abbildung 12: zukunftige Verkehrsbelastung am Knotenpunkt BahnhofstraBe/
Bundesallee [Kfz/h]

Zur Steuerung der Verkehre ist eine Lichtsignalanlage erforderlich. Die Leistungs-
fahigkeit wird an Hand eines Festzeitprogramms mit Uberschlagig abgeschatzten
Zwischenzeiten ermittelt. Fir den Ablauf am Knotenpunkt ist ein dreiphasiger Ab-
lauf vorgesehen. Beschleunigungsmalnahmen und/ oder Sonderphasen flir den
OPNV sind hier nicht vorgesehen. Der Bus in Richtung Westen muss sich an die-
sem Knotenpunkt aus der Bussonderspur in den Individualverkehr verflechten. Hier
wird empfohlen, dem Bus Uber ein eigenes Signal, durch Schaltung eines Vorlaufes
die Einfadelung zu erleichtern.

Folgende Phasenfolge wurde bei den Nachweisen berticksichtigt:

Abbildung 13: moégliche Phasenfolge am Knotenpunkt BahnhofstraRe/ Bun-
desallee
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Leistungsfahigkeitsberechnungen

Der rechnerische Nachweis der Leistungsfahigkeit wurde in Anlehnung an das
Handbuch fir die Bemessung von Straltenverkehrsanlagen (HBS, 2001) geflihrt.

Die Berechnungen zeigen, dass flir den Gesamtknotenpunkt ein befriedigender
Verkehrsablauf mit der Qualitatsstufe QSV= C erreicht werden kann.

Die Qualitaten der einzelnen Verkehrsstrome sind in der nachfolgenden Abbildung
dargestellt.

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3a . P s g g
a) Nachweis der Verkehrsqualitit im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:  Werkehrsuntersuchung Dippershery Stadt: WWuppertal
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Abbildung 14: Verkehrsqualitaten nach HBS 2001

Zur Beurteilung der zukiinftigen Verkehrsablaufe im Netzzusammenhang wurde ein
Simulationsmodell aufgestellt, welches neben den Festzeitsteuerungen an den
Knotenpunkten auch die zukiinftigen OPNV-Beziehungen beriicksichtigt. Somit war
es moglich die komplexen Ablaufe darzustellen und fur die einzelnen Verkehrs-
strome detaillierte Auswertungen beziiglich der Reisezeiten, Wartezeiten und
Ruckstaulangen durchzufthren. In der Simulation wurden dabei auch verkehrs-
technische Zusammenhange, wie zum Beispiel die Einbindung von Verkehrsstro-
men in die Griine Welle, bertcksichtigt und bewertet. Diese Randbedingungen
kénnen beim rechnerischen Nachweis flir den Einzelknoten nicht beriicksichtigt
werden. Somit kdnnen die Ergebnisse der Simulation von denen der Berechnung
abweichen. Die Auswertung der Wartezeiten fir den Knotenpunkt Bundesallee/
BahnhofstralRe ergab folgende Qualitdten nach HBS:
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Verkehrsstrom Gemessene Qualitatsstufe
Wartezeiten [s] nach HBS 2001
K1 (WK1) 30,7 B
K2 (0 K2) 6,4 A
K 2L (O K22)
K3 (S K3) 13,3 A
K4 (S K4L) sporadischer Verkehr* -

Tabelle 1: Ergebnisse der Simulation, Verkehrsqualitaten nach HBS 2001, fiir
den Knotenpunkt Bundesallee/ Bahnhofstralle

* Anzahl der Abbieger sehr gering, daher ist die gemessene Wartezeit sehr stark
abhangig vom Eintreffzeitpunkt der Fahrzeuge im Umlauf.

Die Gesamtqualitat an diesem Knotenpunkt nach Auswertung der Simulation ist
QSV = B (gut).

3.2.1.2 Knotenpunkt Bundesallee/ MorianstraBe/ Doppersberg

Der heute vorhandene Knotenpunkt Brausenwerth wird zukinftig umgestaltet. Die
Stralde Doppersberg wird neben der ErschlieRungsfunktion des Wohngebietes vor-
rangig als Zubringer fur die Busse zum und von der Haltestelle Hauptbahnhof ge-
nutzt. Die zukilinftigen Verkehrsablaufe und —mengen verandern sich deutlich. Die
nachsten Abbildungen zeigen die prognostizierten Verkehrsmengen am Brausen-
werth sowie die Veranderungen gegeniber dem Bestand.

Abbildung 15: zukiinftige Verkehrsbelastung am Knotenpunkt Bundesallee/
MorianstraBe/ Doppersberg [Kfz/h]
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Abbildung 16: Veranderungen der Verkehrsbelastung am Knotenpunkt Bun-
desallee/ MorianstraRe/ Doppersberg [Kfz/h]

Somit wird die Gesamtverkehrsmenge am Knotenpunkt um ca. 140 Kfz/h abneh-
men. Fur den Ablauf der Signalsteuerung wurden neue Phasenfolgen definiert. Die
fur die Beurteilung der Leistungsfahigkeit zu Grunde liegende Phasenfolge ist
nachfolgend dargestellit.

Abbildung 17: mégliche Phasenfolge am Knotenpunkt Bundesallee/ Mori-
anstraRe/ Doppersberg
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Die Beurteilung der zukinftigen Verkehrsqualitat beruht auf Festzeitprogrammen.
Mégliche Verbesserungen sind im Detail durch die Einfihrung von Verkehrsabhan-
gigen Steuerungen zu erreichen.

Der rechnerische Nachweis zeigt hier flir den Gesamtknoten nur eine ungeniigende
Verkehrsqualitat. Die rechnerisch negativen Bewertungen ergeben sich dabei ins-
besondere fiir die Zufahrten mit hohem OPNV-Anteil, weil dort die Kapazitaten der
Fahrstreifen durch den hohen Schwerverkehrsanteil drastisch reduziert werden.

Hinweis: Die im nachstehenden Formblatt 3a aufgefihrten Verkehrsbelastungen
beziehen sich auf den fur die jeweilige Signalgruppe maf3geblichen Fahrstreifen.

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Formblatt 3a . s
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Abbildung 18: Verkehrsqualitidten nach HBS 2001

Auch fir diesen Knotenpunkt wurden die Simulationsergebnisse ausgewertet. Die
Ermittlung der Qualitatsstufen nach HBS ergaben flr die einzelnen Verkehrsstrome
folgende Ergebnisse:

Verkehrsstrom Gemessene Qualitatsstufe
Wartezeiten [s] nach HBS 2001
K1 43 C
K2 35 B
K3 35 B
K5 14 A
K6 31 B
K7 47 C
K7R 37 C
K8 52 D
K 9* 83* E*
K10 46 C
K 10 OPNV 54,5 E (OPNV)

Tabelle 2: Ergebnisse der Simulation, Verkehrsqualitaten nach HBS 2001, fiir
den Knotenpunkt Bundesallee/ MorianstraBe/ Doppersberg
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*ermittelt mit nur einem Geradeaus- und Rechtsabbiegestreifen. Die aktuelle Pla-
nung sieht dort zwei Fahrstreifen vor. Somit ist eine deutliche Verbesserung der
Verkehrsqualitat (QSV =D) zu erwarten.

Fir den Gesamtknotenpunkt ergibt sich mit den erlauterten Randbedingungen eine
Qualitatsstufe QSV = E.

3.2.2 Nachweise fiir die Baustufe 1

Dieser Untersuchung liegen folgende Randbedingungen zu Grunde:

Fertigstellung der geplanten Strallenbaumalinahmen

Busbahnhof mit ausschlieRlicher Anbindung an den Doppersberg 6stlich des
Bahnhofsgebaudes

Zwei Tiefgaragen mit je ca. 400 Stellplatzen

Signalisierung der Einmindung Busbahnhof/ Déppersberg

Signalisierung der Einmindung Bahnhofsvorfahrt/ Déppersberg

3.2.21 Knotenpunkt Bundesallee/ BahnhofstraRe

An diesem Knotenpunkt werden wahrend der ersten Baustufe auch die Busse aus
und in Richtung Siden verkehren und deshalb werden dort deutlich mehr OPNV-
Verkehre vorhanden sein als in dem geplanten Endzustand. In der nachfolgenden
Abbildung ist die modifizierte Belastung dargestellt.

Abbildung 19: zukiinftige Verkehrsbelastung am Knotenpunkt BahnhofstralRe/
Bundesallee [Kfz/h]
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Die baulichen und betrieblichen Randbedingungen bleiben entsprechend dem un-
tersuchten Endzustand unverandert. Somit ergeben sich flir den rechnerischen
Nachweis die nachfolgend dargestellten Verkehrsqualitdten nach HBS 2001:

Formblatt 3a

Knotenpunkt mit Lichtsighalanlage
a) Nachweis der Verkehrsqualitit im Kraftfahrzeugverkehr

Projekt:  Werkehrsuntersuchung Dappershery

Knotenpunkt:  BY Bundesallee f Bahnhofstraie, Baustufe 1

Feitahschnitt:  Werktans, 16.30-17.30 Uhr

Bearh.: Carls

Stadt Wuppertal
Daturn:  28.04. 2003
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Abbildung 20: Verkehrsqualitidten nach HBS 2001

Die Berechnungen zeigen, dass auch flur die Baustufe 1 am Gesamtknotenpunkt
ein befriedigender Verkehrsablauf mit der Qualitatsstufe QSV= C erreicht werden

kann.

Die Simulationsergebnisse ergaben folgende Verkehrsqualitaten:

Verkehrsstrom Gemessene Qualitatsstufe
Wartezeiten [s] nach HBS 2001

KA1 32,7 B

K2 3,9 A

K2L 19,0 A

K3 18,8 A

K4 sporadischer Verkehr* -

Tabelle 3: Ergebnisse der Simulation, Verkehrsqualitaten nach HBS 2001, fiir
den Knotenpunkt Bundesallee/ Bahnhofstrae (Baustufe 1) [Kfz/h]

* Anzahl der Abbieger sehr gering, daher ist die gemessene Wartezeit sehr stark
abhangig vom Eintreffzeitpunkt der Fahrzeuge im Umlauf.

Die Beurteilung des Knotenpunktes auf Grund der Simulationsergebnisse ergibt
auch hier fir die Baustufe 1 eine gute Gesamtbeurteilung fiir die zuklnftigen Ver-
kehrsablaufe (QSV = B).
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3.2.2.2 Knotenpunkt Bundesallee/ MorianstraBe/ Doppersberg

In der Baustufe 1 ist vorgesehen, zusatzlich zu der fir den Endzustand vorgesehe-
nen OPNV-Belastung, auch alle Busse die aus und in Richtung Siiden (iber den
SudstralRenring verkehren, Uber die Stralle Déppersberg zum Busbahnhof zu fiih-
ren. Dadurch ist hier fiir den Ubergangszustand eine erhdhte Knotenpunktbelas-
tung zu verzeichnen.

Grundlage der Bewertung ist auch hier die fir den Endzustand geplante Phasenfol-
ge und Grlnzeitenverteilung am Knotenpunkt Brausenwerth. Ergéanzend dazu wur-
den an der Bahnhofsvorfahrt und an der Zufahrt zum Busbahnhof Signalanlagen
vorgesehen, die das Einbiegen auf die Stralle Déppersberg ermdglichen sollen.

) o X
R 2%

Abbildung 21: zukiinftige Verkehrsbelastung am Knotenpunkt Bundesallee/
MorianstraBe/ Doppersberg ( Baustufe 1) [Kfz/h]

Der rechnerische Nachweis zeigt deshalb auch insbesondere fiir die Verkehrsstro-
me mit einer hohen OPNV-Frequenz mangelhafte Verkehrsqualitaten. Dieses ist
dadurch bedingt, dass die Fahrstreifenkapazitat durch die hohen Schwerverkehrs-
anteile im rechnerischen Nachweis deutlich abnimmt. Die Qualitaten fur die einzel-
nen Verkehrsstrome sind nachfolgend dargestellt.

Hinweis: Die im nachstehenden Formblatt 3a aufgefihrten Verkehrsbelastungen
beziehen sich auf den fir die jeweilige Signalgruppe mafgeblichen Fahrstreifen.
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Kneotenpunkt mit Lichtsignalanlage
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Abbildung 22: Verkehrsqualitiaten nach HBS 2001

Die Qualitat fur den Verkehrsstrom K9 ist unter Berlcksichtigung von nur einem
Geradeaus- und Rechtsabbiegestreifen ermittelt worden. Die aktuelle Planung sieht
dort zwei Fahrstreifen vor. Somit ist eine deutliche Verbesserung der Verkehrsquali-
tat (siehe auch Nachweis in der Simulation) zu erwarten.

Auch fur diesen Knotenpunkt wurden die Simulationsergebnisse ausgewertet. Die
Ermittlung der Qualitatsstufen nach HBS ergaben fir die einzelnen Verkehrsstrome
folgende Ergebnisse:

Verkehrsstrom Gemessene Qualitatsstufe
Wartezeiten [s] nach HBS 2001
K1 35,5 C
K2 32,6 B
K3 54,0 D
K5 22,6 B
K6 29,4 B
K7 47,5 C
K7R 40,0 C
K8 43,3 C
K 9* 94,0* E*
K10* 72,8* E*
K 10 OPNV 54,3 E (OPNV)

Tabelle 4: Ergebnisse der Simulation, Verkehrsqualitaten nach HBS 2001, fiir
den Knotenpunkt Bundesallee/ MorianstraBe/ Doppersberg (Baustufe 1)

* Ermittlung der Wartezeit fir die von der Dessauer Bricke kommenden Verkehre
Uber insgesamt drei Signalanlagen. Die Abminderung der Verkehrsqualitdt an die-
ser Stelle ist gewiinscht um die Durchgangsverkehre aus dem Gebiet zu entfernen.
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Zusatzlich wurde hier die Qualitat fur die aus der Bahnhofsvorfahrt kommenden
Fahrzeuge ermittelt:

Verkehrsstrom Gemessene Qualitatsstufe
Wartezeiten [s] nach HBS 2001
K13 39,6 C

Tabelle 5: Ergebnisse der Simulation, Verkehrsqualitaten nach HBS 2001, fiir
die Einmiindung Bahnhofsvorfahrt/ Doppersberg (Baustufe 1)

Aus der Bewertung der Simulation ergibt sich fir den Gesamtknotenpunkt eine aus-
reichende (QSV = D) Verkehrsqualitat. Die verminderte Verkehrsqualitat (QSV = E)
fir den aus Richtung Siiden kommenden Individualverkehr ist gewlinscht und lasst
sich durch Modifikation der Freigabezeiten an den Lichtsignalanlagen am Bus-
bahnhof und an der Bahnhofsvorfahrt anpassen.

Fir den aus dem Bushof ausfahrenden OPNV ergibt sich nach HBS eine Qualitéts-
stufe E.

3.3 Reisezeitenmessung

Fir die durchgehenden Hauptrichtungen der Bundesallee wurden die mittleren Rei-
sezeiten mittels Simulation gemessen und ausgewertet.

Den Qualitatsstufen A bis F werden die nachstehend gezeigten Werte fur die Rei-
segeschwindigkeit zugeordnet.

Qualitatsstufe Reisegeschwindigkeit in km/ h
Stufe A > 40,00
Stufe B > 30,00
Stufe C > 20,00
Stufe D > 15,00
Stufe E > 10,00
Stufe F < 10,00

Abbildung 23: Qualitatsstufen fur mittlere Reisegeschwindigkeiten auf Haupt-
verkehrsstraBen mit zul. v =50 km/h

Folgende mittlere Geschwindigkeiten wurden fur die untersuchten Varianten ge-
messen:
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Fahrtrich- Geschwin- Qualitits- Geschwin- Qualitits-
tung digkeit stufe digkeit stufe
[km/h] [km/h]

Endzustand | Endzustand Baustufe 1 Baustufe 1
Ost - West 27,7 C 26,3 C
West - Ost 31,7 B 31,0 B

Tabelle 6: Ergebnisse der Reisezeitenmessungen auf der Bundesallee

(Baustufe 1)

Somit zeigen auch die Nachweise flir die Reisezeiten eine befriedigende Verkehrs-

qualitat fur die zukinftig geplanten Verkehrsablaufe.
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4 Zusammenfassung

Aufgabe der vorliegenden Verkehrstechnischen Untersuchung war der Nachweis
eines zukunftig qualitativ ausreichenden Verkehrsablaufes im Bereich Déppersberg
in Wuppertal. Dazu wurden aufbauend auf Verkehrserhebungen die zukinftigen
Verkehrsmengen ermittelt und aufgeteilt. Der Prognosehorizont ist dabei auf das
Jahr 2015 gelegt worden. Mit diesen Verkehrszahlen wurden dann rechnerische
Qualitatsnachweise in Anlehnung an Kapitel 6 der HBS 2001 [1] geflhrt.

In einem zweiten Schritt wurden die Verkehrsqualitaten mit dem Programmsystem
VISSIM durch Simulation ermittelt. Die dazu erforderlichen Kennwerte wie z.B.
Wartezeiten, Rickstauldangen und Reisezeiten wurden systematisch gemessen und
ausgewertet und bildeten die Grundlage fiir die Gesamtbeurteilung des zukiinftigen
Verkehrssystems.

Die Auswertung der Verkehrsablaufe im Bereich der neu geplanten Bahnhofstralle
und der veranderten Verkehrssituation am Ddppersberg mit dem dort geplanten
Bushof wurde fiir zwei Varianten durchgefihrt. In der einen wurde der geplante
Endzustand simuliert, die zweite Variante zeigte die Baustufe 1 mit einer verander-
ten Lage des Busbahnhofes 6stlich des Bahnhofsgebaudes.

Die Verkehrsqualitat fur die Verkehrsstrdme der untersuchten Knotenpunkte er-
reicht dabei die Stufe QSV = D (ausreichend). Malgeblich ist dabei die niedrigste
Qualitatsstufe, welche im System ermittelt wurde. Die verminderte Verkehrsqualitat
am Knotenpunkt Brausenwerth fiir den aus Richtung Siden kommenden Individu-
alverkehr ist gewunscht und geht nicht in die Bewertung ein.

Fir die durchgehende Hauptrichtung auf der Bundesallee wurde an Hand der ge-
messenen Reisegeschwindigkeiten eine Qualitatsstufe C (befriedigend) ermittelt.

Die zukiinftigen Verkehrsablaufe kdnnen fir das Gesamtsystem somit in Anlehnung
an die HBS 2001 [1] als ausreichend bewertet werden und stellen gegeniber den
heute zu beobachtenden haufigen Rickstauerscheinungen eine Verbesserung der
zukunftigen Verkehrssituation dar.

Alle Nachweise beruhen auf Festzeitsteuerungen. Durch die Umsetzung von ver-
kehrsabhangigen Steuerungen mit der Einfiihrung von OPNV-Beriicksichtigungen
ist es mdglich stellenweise weitere Verbesserungen im Verkehrsablauf zu realisie-
ren.
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