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1 Ausgangssituation, Aufgabenstellung und Arbeitsschritte

Wuppertal ist mit rund 365.000 Bewohnenden die gréBte Stadt im Bergischen Land
und eines der Oberzentren in Nordrhein-Westfalen. Die Stadt besteht aus zehn Stadt-
bezirken. Der zum Untersuchungsbereich z&hlende Stadtbezirk Heckinghausen befin-
det sich im Osten der Stadt mit direktem Bezug zur Wupper.

Untersuchungsgebiet

In der vorliegenden stéddtebaulichen Verkehrsuntersuchung werden innerhalb des
Stadtteils Heckinghausen ausgewahlte StraBenabschnitte, in der Projektbearbeitung
als Planwerke 2 bis 5 bezeichnet, unter Berlicksichtigung verkehrlicher und stadte-
baulicher Aspekte untersucht. Dabei liegen die Bearbeitungsschwerpunkte auf der
Heckinghauser StraBe (Planwerk 2), der WidukindstraBe (Planwerk 3), der Stral3e Rau-
ental (Planwerk 4) und dem Knotenpunkt auf Héhe der Gustav-Miiller-Anlage (Plan-
werk 5). Das Planwerk 1 bildet den Grundstein, eine gutachterliche stddtebauliche
Analyse des Untersuchungsgebietes.

Abbildung 1: Untersuchungsgebiet, Quelle Stadt Wuppertal

In den letzten Jahren wurden in Wuppertal einige Projekte im Umfeld bearbeitet,
exemplarisch sind an dieser Stelle die B7 und der Déppersberg zu benennen. Die
Heckinghauser Stra3e (Planwerk 2) als zentrale Ost-West-Achse im Stadtteil Heckin-
ghausen liegt in Parallellage zur B7 und wird als Entlastungsstral3e genutzt. Sie ist
Uberwiegend vierstreifig ausgebildet mit parallel anliegenden Parkstreifen ohne Rad-
verkehrsanlage und mit teilweise sehr schmalen Birgersteigen und einer geringen
Aufenthaltsqualitdt gekennzeichnet. Die starke MIV-seitige Auspragung der Heckin-
ghauser Straf3e fuhrt in Verbindung mit nur wenigen Querungshilfen zu einer deutli-
schen Trennwirkung. Gleichzeitig gehért die Heckinghauser StraBBe zu den Hauptrou-
ten im Radkonzept Wuppertal. Daher soll fir diesen Bereich untersucht werden wie
eine Umgestaltung des StraBenzuges stéddtebaulich sinnvoll und verkehrstechnisch
moglich ist.

Die WidukindstraBBe (Planwerk 3), parallel zwischen B7 und Heckinghauser StralBe
gefuhrt, wird von vielen Verkehrsteilnehmenden als Ausweichroute genutzt.
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Aufgrund von Lieferverkehren und einem hohen MIV-Anteil ist auch hier eine Aufent-
haltsqualitat kaum gegeben.

Die zuvor benannten Probleme treffen ebenfalls auf die StraBBe Rauental (Planwerk 4)
zu, welche im Osten des Untersuchungsgebietes in Nord-Siid-Richtung verlduft. Die
urspringlich vierstreifige Fahrbahn mit einem Parkstreifen wird derzeit dreistreifig
befahren, da ein Fahrstreifen als zusétzlicher Parkstreifen genutzt wird. In der StraBe
sind Uberwiegend groBflachige Gewerbebetriebe zu finden.

Am Knotenpunkt von Heckinghauser Stral3e mit der Gustav-Muller-Anlage (Planwerk
5) verlauft die Heckinghauser Straf3e in die einstreifige EinbahnstraBe Bockmiihle. In-
nerhalb des Knotenpunktes sind hier Wendemandver einzelner Verkehrsteilnehmen-

der zu beobachten, die zu Konfliktsituationen fihren.

Aufgabenstellung

Ziel der vorliegenden stadtebaulichen Verkehrsuntersuchung ist es, die verkehrlichen
Auswirkungen aktueller sowie zukiinftig geplanter stadtebaulicher Entwicklungsmal-
nahmen zu bewerten und die Umsetzung stadtebaulicher Projekte vorzubereiten. Ins-
besondere sollen deren Auswirkungen auf die vorhandenen Siedlungsbereiche und
auf die verkehrliche Leistungsfahigkeit des vorhandenen StraBennetzes untersucht
werden. Maf3nahmen im Verkehrsnetz und in den darlber hinaus betroffenen Stra-
Benrdumen, die die Umsetzung der stédtebaulichen Projekte unterstitzen, sind vor-

zuschlagen.

Schwerpunkte bilden hierbei zunachst die Prifung einer méglichen Reduktion versie-
gelter Verkehrsflachen fir den motorisierten Individualverkehr (MIV) auf der Heckin-
ghauser StraBe und eine geeignete Losung flr das 6stliche Ende der Heckinghauser
StraBe zu finden. Die StraBBen WidukindstraBe und Rauental sollen in Bezug auf die
Aufenthaltsqualitét attraktiviert werden.

Im Ergebnis der Untersuchung wird eine Verbesserung der Querungsmaglichkeiten
der Fahrbahnen fur den FuB- und Radverkehr, die Attraktivierung des ZufuBgehens
sowie die Neuordnung der StraBenrdume als stddtebauliche Identifikationsmerkmale
erwartet. Hierzu zéhlen ebenfalls eine grundséatzliche Reduzierung der Trennwirkung
der Heckinghauser StraBBe und damit ein Zusammenwachsen beider Teile des Stadt-

bezirks.

Uberdies sind die Anforderungen des vom Rat der Stadt beschlossenen Radverkehrs-
konzepts der Stadt Wuppertal zu bericksichtigen und entsprechende Radfahrstreifen

und -flichen einzurichten.
Lautete zu Beginn der Machbarkeitsstudie der Leitsatz

.Funktioniert die Heckinghauser StraBBe auch mit einem Fahrstreifen je Richtung und
welche stadtebaulichen Gestaltungsmoglichkeiten ergeben sich durch eine Fahrstrei-
fenreduktion?”,
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wandelte sich im Laufe der Projektbearbeitung das Ziel zu einer Prifung der

Machbarkeit in einem gesamtheitlicheren stddtebaulichen Kontext.

Arbeitsschritte

Fir die Bearbeitung der vorliegenden Untersuchung waren die nachfolgenden Ar-
beitsschritte vorgesehen, die im Zuge der Projektbearbeitung bearbeitet wurden.

Erster Schritt der stddtebaulichen Verkehrsuntersuchung war eine qualitative Be-
standsaufnahme in Form einer Stérken-Schwachen-Analyse, deren Ergebnisse in die
erste Birgerbeteiligung eingeflossen sind. Hierbei wurde neben verkehrlichen Unter-
suchungen auch eine stddtebauliche Analyse durchgefihrt.

Im zweiten Schritt wurden durch den Gutachter jeweils Planungsvarianten fiir die
ausgewahlten StralBen Heckinghauser StraBBe, WidukindstraBBe und Rauental entwi-
ckelt, die mit geringem Budget umgesetzt werden konnen. Mit dem Projektverlauf
entwickelte sich die Zielstellung an dieser Stelle deutlich zugunsten einer kompletten
Umgestaltung der StraBBenzlige im Sinne nahmobilitats- und klimaorientierter Krite-

rien.

Im dritten Schritt wurden Planungsvarianten zum Knotenpunkt in Héhe der Gustav-
Miller-Anlage entwickelt, mit deren Hilfe bestehende problematische Einmindungs-

und Querungssituationen aufgeldst werden.

In einem vierten Schritt wurde anhand einer intensiv mit der Stadtverwaltung abge-
stimmten Bewertungsmatrix jeweils eine Vorzugsvariante ausgearbeitet und mit einer

Kostenschatzung hinterlegt.

Als letzter Schritt ist vorgesehen, die Arbeitsergebnisse in einem weiteren Beteili-

gungsformat der Offentlichkeit vorzustellen.
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2 Bestandsanalyse

2.1

Planwerk 1 - Stadtebauliche Analyse

Das Planwerk 1 bildet eine stddtebauliche Analyse des Untersuchungsgebietes. Zu
diesem Zweck fand eine Vor-Ort-Begehung des Untersuchungsgebietes statt, punk-
tuell konnten bestehende Daten libernommen werden.

Flachennutzung

Bei Betrachtung der Flachennutzung fallen die unterschiedlichen Schwerpunkte ent-
lang der zu untersuchenden StraBenabschnitte auf:

» Die Heckinghauser StraBe ist durch eine Mischnutzung, d.h. iberwiegend Wohn-
und kleingliedrige Gewerbenutzung geprégt. Stdlich der Heckinghauser Stral3e
ist Uberwiegend Wohnnutzung erkennbar.

®» Die Widukindstraf3e und die StraBBe Rauental sind durch Industrie, Gewerbe und
Handel geprégt.
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Abbildung 2: Planwerk 1, Flachennutzung

Gebaudenutzungen Erdgeschoss

Die Mischnutzunge an der Heckinghauser Stral3e fihren zu einem belebten Stral3en-
raum, vereinzelt sind Leerstdnde erkennbar (z.B. entlang der Heckinghauser Straf3e
oder beim ehemaligen Werk Vorwerk Rauental). Die bestehenden Einzelhand-
ler/Dienstleister erfordern Flachen zum Liefern und Laden.
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Abbildung 3: Planwerk 1, Gebaudenutzung

Siedlungsstruktur

Die Siedlungsstruktur wird im Untersuchungsgebiet neben der Wupper durch starke
StraBenverkehrsachsen in Form der B7 und der Heckinghauser Stra3e sowie die in
Ost-West-Richtung verlaufende Bahnlinie bestimmt. Es ist eine abnehmende Sied-
lungsdichte in stdlicher Richtung erkennbar.
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Abbildung 4: Planwerk 1, Siedlungsstruktur
Straf3ennetz

Das StraBBennetz im Untersuchungsgebiet ist hierarchisch gegliedert und weist zahl-
reiche Einbahn- und StichstraBen auf. Die StraBenraumgestaltung ist autogerecht
ausgebildet, der StraBenzustand wirkt verbesserungswirdig.
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Abbildung 5: Planwerk 1, StraBennetz

Entlang der Widukind- und Heckinghauser StraBBe konnten rd. 280 Parkstdnde ermit-
telt werden, die insbesondere stadtebaulich negative Auswirkungen haben.

Radnetz

Bestehende Radabstellanlagen an Haltestellen erméglichen zwar grundsatzlich eine
Verknipfung von Mobilitdtsangeboten, diese konzentrieren sich aber auf Standorte
nérdlich der Wupper. Ein Radinfrastrukturangebot ist innerhalb der untersuchten
StraBenabschnitte faktisch nicht existent. Unattraktiv wirken hier entlang der Haupt-
straBen eine hohe Verkehrsbelastung durch Fahrzeuge sowie in den NebenstraBBen
die bestehende Topografie.
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Abblldung 6: Planwerk1 Radnetz
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Abbildung 7: Planwerk 1, FuBwegenetz

Das Gehwegenetz ist straBenbegleitend und durchgangig vorhanden (Trennungs-
prinzip). Es konnte nachvollzogen werden, dass die Lage der Querungen den Lauf-
wegen entsprechen.

Weniger glinstig fallen die Bewertung der Gehwegbreiten, insbesondere im Begeg-
nungsfall, unsicher und nicht barrierefreie Querungen sowie fehlende Bordabsen-
kungen in Einmindungen zu Nebenstral3en auf.

OPNV-Angebot

Im Untersuchungsgebiet ist ein flachendeckendes Busangebot vorzufinden, eine Ver-
kntpfung zu S- und Schwebebahn ist gegeben. Negativ sind aus Gutachtersicht die
Dimensionierung einzelner Wartebereiche sowie eine teils fehlende Barrierefreiheit

ZU nennen.

Abbildung 8: Planwerk 1, OPNV-Angebot
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Chancen - Starken

In Gesamtschau wurden fur das Untersuchungsgebiet die nachfolgenden Chancen -
Starken herausgearbeitet:

® vorhandene StraBenraumbreiten erlauben eine integrierte stddtebauliche Pla-
nung,

®» geplante Umgestaltungen sowie Mischnutzungen (rdumliche Ndhe von Wohnen,
Handel und Dienstleistungen),

® vorhandene StraBenraumbreiten erméglichen den gewiinschten Ausbau der Rad-
infrastruktur,

» dichtes und funktionierendes StralBen- und FuBwegenetz sowie

» geplante Freiraumaufwertungen und Potenzialflachen.
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Abbildung 9: Planwerk 1, Chancen - Starken
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Maéangel - Schwéachen

Gleichzeitig konnten in Gesamtschau bestehende Mangel identifiziert werden, die
nachfolgend dargestellt sind.
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Abbildung 10: Planwerk 1, Méngel - Schwéachen
Hier sind insbesondere zu nennen:

® eine mangelnde durchgangige Barrierefreiheit,

= eine hohe Verkehrsbelastung und Trennwirkung durch MIV und Bahn,

» fehlende barrierefreie Querungshilfen, die die Trennwirkung noch verstarken,
® cine fehlende Radverkehrsinfrastruktur,

® eine geringe Aufenthaltsqualitédt und fehlende Méblierung des 6ffentlichen
Raums sowie

® Modernisierungs- und Sanierungsbedarf von Gebauden.

2.2 Verkehrliche Analyse

Parallel zur Analyse stadtebaulicher Starken und Schwéachen im Untersuchungsgebiet
wurden fur die verkehrlichen Fragestellungen, die sich mit den notwendigen Umge-
staltungen ergeben, Mengengeriste erstellt. Grundlage hierfir waren Geodaten, ak-
tuelle Luftbilder, Lagepléne sowie Angaben zu bestehenden Planungen und Strate-
gien. Die zu erarbeitenden Planvarianten wurden insbesondere mithilfe dreier Instru-
mente verkehrlich bewertet:

» Makroskopische Modellrechnungen:
Uber ein makroskopisches Verkehrsmodell in Visum, in dem fiir einen Normal-
werktag die Pkw- und Schwerverkehrsbelastungen in Form von
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Nachfragematrizen hinterlegt sind, wurde zundchst ein Analysefall abgebildet.
Dieser Fall wurde anhand aktueller Verkehrserhebungen kalibriert. Auf dieser Ba-
sis konnten fir die unterschiedlichen Planfalle Verkehrsverlagerungen fir die ent-
wickelten Planfalle berechnet werden.

®» Statische Leistungsfahigkeitsnachweise:
Mit Hilfe statischer Leistungsféhigkeitsnachweise wurden fir Einzelknotenpunkte
die Leistungsfahigkeiten rechnerisch ermittelt.

» Mikroskopische Verkehrsflusssimulationen:
Die mikroskopischen Verkehrsflusssimulationen dienen der Abbildung des Ver-
kehrsablaufs an den einzelnen Knotenpunkten fir die morgendliche und nachmit-
tégliche Spitzenstunde im Netzzusammenhang. Zu diesem Zweck wurde in Vissim
ein mikroskopisches Verkehrsmodell erstellt, in dem die erarbeiteten Planfalle
hinsichtlich der dann entstehenden Leistungsféhigkeiten ermittelt wurden.

2.2.1 Vorgehen und Methodik

2.2.1.1 Datengrundlage

Basis der verkehrlichen Untersuchung war eine kamerabasierte Verkehrserhebung,
die an einem Normalwerktag Anfang Oktober 2020 an insgesamt 18 Knotenpunkten
des Untersuchungsgebietes Gber 24 Stunden durchgefihrt wurde. Hierbei wurden
die Fahrzeugklassen Rad, Kraftrad, Pkw, Lieferwagen, Lkw > 3,5t ZGG, Busse und
Last-/Sattelzlige.

2.2.1.2 Makroskopische Modellrechnung

Fur die makroskopische Modellrechnung wurde ein Teilmodell des Verkehrsmodells
Validate gebildet und anhand der durchgefihrten Zdhldaten kalibriert. Im Modell lie-
gen Verkehrsnachfragematrizen des Werktagesaufkommens vor. Mithilfe des sog.
GEH-Indikators wird die Qualitét des Modells bewertet durch eine Gegenliberstel-
lung von Zahl- und Modellwerten. Jeweils ein Z&hl- und Modellwert bilden ein Werte-
paar und erzeugen einen Punkt im vorliegenden Diagramm. Im Idealfall liegt dieser
Punkt auf der Diagonalen, die grauen Linien zeigen die Grenze des GEH-Wertes von
15. Es zeigt sich, dass die Wertepaare in der Regel im Zielberiech liegen, dies gilt ins-
besondere fur Werte mit héheren Verkehrsmengen. Bei geringen Belastungen treten
zum Teil Abweichungen auf.
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Abbildung 11: Kalibrierungsgite des makroskopischen Verkehrsmodells

Das kalibrierte Analysemodell dient als Basis fiir die Aufstellung eines Prognosebe-
zugsfall im Jahr 2030 sowie der hierauf basierend entwickelten Planvarianten. Fur
den Prognosebezugsfall werden zunéchst die mithilfe von Faktoren die Bestandsver-
kehre mithilfe von Faktoren hochgerechnet auf das Jahr 2030. Die Faktoren basieren
auf der Bevolkerungsprognose der Stadt Wuppertal. Hierzu gehéren insbesondere
auch siedlungsstrukturelle MaBnahmen, die sich auf die Bevolkerungsmenge und -
verteilung auswirken. Eine der berlcksichtigten MaBnahmen ist insbesondere die Re-

alisierung einer sechsziigigen Gesamtschule im Untersuchungsgebiet.

Aufbauend auf dem Prognosebezugsfall werden dann Prognoseplanfalle bzw. Plan-
varianten berechnet, in dem die geplanten MaBnahmen abgebildet werden. Dazu

gehdrt beispielsweise eine kinftig zweistreifige Fiihrung der Heckinghauser Stral3e.
Ergebnisse Analyse 2021

Da es sich bei dem Untersuchungsgebiet um einen umfassenden Bereich mit dich-
tem StraBennetz handelt, erfolgt die grafische Darstellung im Rahmen des Berichts
ausschlieBlich fir den Ausschnitt Heckinghausen. Die nachfolgende Abbildung 12
zeigt das Verkehrsaufkommen im Analysefall. Das Verkehrsaufkommen liegt im Be-
reich zwischen der BrandstrémstraBBe und der Waldeckstr. zwischen 21.000 und
24.000 Kfz/24h. Im weiteren Verlauf zur Lenneper Str. reduziert sich die Verkehrs-
menge auf ca. 19.000 Kfz/24h.

Die Verkehrsmenge auf der Heckinghauser Str. liegt damit deutlich unter dem Ver-
kehrsaufkommen auf der parallel verlaufenden B7 (Berliner Str.). Hier treten Verkehrs-
mengen von 30.000 bis ca. 34.000 Kfz/24h auf.

Die Schwerverkehrsanteile sind auf beiden Strecken sehr gering bei 1-3 %.

Die StraBBe Rauental, die weiterhin Teil der Betrachtung ist, ist mit deutlich weniger
Verkehr belastet, es treten am Tag ca. 6.300 Kfz auf.
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Abbil
Prognosebezugsfall 2030
Die nachfolgende Abbildung 13 zeigt das Verkehrsaufkommen im Jahr 2030 im

Prognosebezugsfall, d.h. unter Berlcksichtigung allgemeiner Entwicklungen sowie
der Realisierung konkreter Vorhaben innerhalb des Untersuchungsgebietes.

Der Vergleich mit dem Analysefall zeigt eine geringfligige Erhéhung des Verkehrs-
aufkommens im Bereich Heckinghausen um ca. 1.000 Kfz/24h im Querschnitt auf
22.000-25.000 Kfz/24h. Im weiteren Verlauf erhéht sich das Verkehrsaufkommen in
dhnlicher GréBBenordnung auf ca. 20.000 Kfz/24h.

Es zeigt sich in der Netzstruktur die Bedeutung der Heckinghauser StraBBe als Teil des
klassifizierten StraBennetzes. Das Verkehrsautkommen liegt im Bereich zwischen der
BrandstromstraBe und der Waldeckstr. zwischen 22.000 und 25.000 Kfz/24h. Im wei-
teren Verlauf zur Lenneper Str. reduziert sich die Verkehrsmenge auf ca. 19.000
Kfz/24h.

Auf der StraBBe Rauental treten nun ca. 6.600 Kfz/24h (Analyse 6.300 Kfz/24h) auf.
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Abbildung 13: Verkehrsaufkommen Prognosebezugsfall 2030
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2.2.1.3 Verkehrstechnische Untersuchung (Mikrosimulation)

Fir die Einschatzung der Verkehrsqualitdt zu den hochstbelasteten Stunden des Ta-
ges, also insbesondere Morgen- und Abendspitze, wurde eine mikroskopische Ver-
kehrsflusssimulation durchgefiihrt. Die Simulation dient dabei der Abbildung des
Verkehrsablaufs im Detail und Netzzusammenhang innerhalb eines definierten Unter-
suchungsgebietes. Dabei erfolgt die Bewertung der Verkehrsqualitét in Anlehnung
an das HBS 2015". MaBgebend zur Einstufung der Verkehrsqualitat eines Knoten-
punktes in der betrachteten Ausbauform ist die mittlere Wartezeit des Verkehrs-
stroms mit der schlechtesten Bedienqualitat. Die Beschreibung und Einteilung der
Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs erfolgt in den Klassen (QSV) A bis E, was einem
Lsehr gut” bis ,mangelhaft” entspricht.

Das nachgebildete Simulationsnetz beinhaltet die in der nachfolgenden Abbildung
14 dunkelgrau dargestellten Streckenziige.
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Abbildung 14: Simulationsumgriff Mikrosimulation

In den nachfolgenden beiden Abbildungen werden die ermittelten Verlustzeiten in

Prozent dargestellt.

Abbildung 15: Verlustzeiten Strecken Analyse Morgenspitze

! Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, Handbuch fiir die Bemessung von StraBenver-
kehrsanlagen (Nr. 299), Teil S Stadtstral3en, Teil L LandstraBen und Teil A Autobahnen, Ausgabe 2015
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Abbildung 16: Verlustzeiten Strecken Analyse Abendspitze

Es ist erkennbar, dass sich bereits heute im vierstreifigen Ausbauzustand der Heckin-
ghauser Straf3e vor den Knotenpunkten zu Spitzenbelastungszeiten sich Verlustzeiten
ergeben. Dies ist insbesondere auf die Signalisierung der Knotenpunkte mit entspre-
chenden Wartezeiten zuriickzufihren.
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Abbildung 17: Leistungsfahigkeiten nach HBS

3ps o Ty &

2015, Analyse Morgenspitze

Die mikroskopischen Verkehrsflusssimulationen der Morgenspitze wurden fur die
Knotenpunkte ausgewertet. Zu dieser Zeit kann die Gberwiegende Anzahl der Kno-
tenpunkte leistungsfahig, d.h. mindestens mit einer ausreichenden Leistungsféhig-
keit, abgewickelt werden. Lediglich der Knotenpunkt Heckinghauser StraBBe / Brand-
stromstraBBe weist in der Morgenspitze eine mangelhafte Leistungsfdhigkeit auf.
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Abbildung 18: Leistungsfahigkeiten nach HBS 2015, Analyse Abendspitze
Zur Abendspitze kénnen alle untersuchten Knotenpunkte im Analysezustand leis-

tungsféhig abgewickelt werden.

Seite 21/82
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3 Biirgerbeteiligung

Pandemiebedingt konnte eine urspriinglich geplante Beteiligungsveranstaltung vor

Ort nicht durchgefiihrt werden. Anstelle dessen wurde die erste Birgerinnenbeteili-

gung im Mai 2021 Uberwiegend online durchgefihrt, ergédnzt um Angebote vor Ort:

Startschuss fir die Burgerlnnenbeteiligung war eine Online-Veranstaltung. In die-
ser konnten Aspekte benannt werden und mittels eines Online-Tools exemplari-

sche StraBenquerschnitte im Untersuchungsgebiet neu gestaltet werden.

Daran schloss sich eine vierwdchige Beteiligungsphase an, in der Birgerinnen
und Birger sich online Gber einen Ideenmelder und vor Ort Gber Plakate am
Quartiersbiro einbringen und zu definierten Zeiten mit den Vertretern der Pla-

nungsblros ins Gesprach kommen konnten.

Erganzend wurde ein zweiseitiger Fragebogen konzipiert und mehrsprachig als

Ausdruck an die im Untersuchungsgebiet liegenden Haushalte verteilt.

Ziel der Beteiligung war es, durch die Bewohnenden vor Ort auf Basis der fachlichen

Analyse weitere zu berlcksichtigende Aspekte und Ideen aufzunehmen und in den

weiteren Planungsprozess einflieBen zu lassen. Nachfolgend werden die Ergebnisse

zusammenfassend dargelegt.

Kernaussagen zur Onlinebeteiligung

Bei den Teilnehmenden herrschte grundsatzlich Einigkeit tUber die Notwendigkeit
einer Umgestaltung des StraBenraums im Untersuchungsgebiet. Hier wurden ins-
besondere die Belange unterschiedlicher Nutzergruppen hervorgehoben, die im

Weiteren Plan- und Abwéagungsverfahren zu bericksichtigen sind.

Der Rad- und FuBverkehr gewinnt an Bedeutung, aus diesem Grund sollen die
Belange des FuB3- und Radverkehrs sowie die Verkehrssicherheit zu motorisiertem
Verkehr auf der Heckinghauser Straf3e eine prominente Bedeutung haben.

Anforderungen an Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualitdt missen im weiteren
Planungsprozess Beriicksichtigung finden, hierzu zéhlen breite Gehwege, abge-
senkte Bordsteine und eine gesicherte Erreichbarkeit des geplanten Gesamt-
schulstandortes.

Die Heckinghauser soll ,grin” werden, d.h. eine straBenbegleitende Begriinung
einschlieBlich Méblierung wird gewilinscht. Gleichzeitig sind hierbei neue Mobili-
tatsformen mit entsprechenden Verkniipfungspunkten zum OPNV gewiinscht.

Der ruhende Verkehr soll im Quartier vermindert werden, dies muss mit Alterna-
tivangeboten einhergehen.

Uber den online eingestellten Beteiligungsméglichkeiten wurden vier Meldungen
und drei konkrete StraBenumgestaltungsvarianten eingesendet.
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Birgerlnnenbefragung

Bei der Befragung von Haushalten im Untersuchungsbereich wurden 130 Fragebo-
gen ausgeflllt Gbermittelt. Die Teilnehmenden der Befragung wiinschen sich mehr
Platz fir die Verkehrsmittel des Umweltverbundes und wéren hierfir auch bereit auf
einen Fahrstreifen des MIV zu verzichten. Insbesondere mit dem Rad sehen die Be-

fragten derzeit ein Sicherheitsgefihl nicht als gegeben an.
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4 Berechnung der Verkehrsverlagerungen

4.1

Im Anschluss an Analyse und erste Blrgerbeteiligung wurden durch die Planungsb-

ros fir die Planungsvarianten 2 bis 5 Varianten entwickelt.

Grundlage hierfur waren zunéchst die Berechnungen der méglichen Verkehrsverla-
gerungen, die sich auf Basis einer geplanten Einstreifigkeit je Fahrtrichtung ergeben.
Die Verlagerungen wurden fur die Tagesverkehre ermittelt auf Basis hinterlegter Ka-
pazitdten (=Anzahl Fahrspuren) und Geschwindigkeiten. Die ermittelten Verlagerun-
gen sind die Basis fir weiterfiUhrende Gedanken der Knotenpunktausgestaltungen.

Prognoseplanfall 1 (Einstreifige Verkehrsfiihrung)

Im Prognoseplanfall 1 wurde auf der Heckinghauser Stral3e eine einstreifige Ver-
kehrsfihrung in zwei Fahrtrichtungen ab dem Knotenpunkt Brandstromstral3e in &stli-

cher Richtung unterstellt.

o) e By s - e’ R

Abbildung 19: Schemadarstellung Streifigkeit Heckinghauser Straf3e

Die WidukindstraBe und Rauental sind ebenfalls beide jeweils mit einem Fahrstreifen
je Fahrtrichtung ausgebildet. Die neuen Verkehrsbelastungen im MIV sind in der
nachfolgenden Abbildung 20 dargestellt.

In Abbildung 21 ist die Differenzbelastung zum Prognosebezugsfall dargestellt. Auf-

grund der einstreifigen Fihrung entlang der Heckinghauser Stral3e sind
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4.2

Minderverkehre (griin dargestellt) je Fahrtrichtung zwischen 3.300 und 3.900 im
Kernbereich der Heckinghauser StraBBe erkennbar. Durchgangsverkehre bilden sich

hier in Form von Mehrverkehren (rot dargestellt) ab, sie verlagern sich nérdlich und

sudlich der Heckinghauser StraBe.

Prognoseplanfall 1a (Einstreifige Verkehrsfiihrung)

Der Prognoseplanfall 1a bildet einen Unterfall des Prognoseplanfalls 1. In Ergdnzung
zum Planfall 1 wurde hier die Einstreifigkeit der Heckinghauser StraBe und der Straf3e
Am Clef im Westen bereits ab dem Fischertal berlcksichtigt.
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Abbildung 22: Verkehrsaufkommen Prognoseplanfall 1a [Kfz/24h]

20

Im Vergleich zum Prognoseplanfall 1 ergeben sich in diesem Fall deutlichere Verla-
gerungen von den StralBen Am Clef und Heckinghauser StraBe hin zur B7, aber ge-

ringfiigige Mehrverkehre zur stidlich gelegenen GewerbeschulstraBe (vgl. Abbildung
23).
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Abbildung 23: Differenzbelastung Prognosebezugsfall zu Prognoseplanfall 1a [Kfz/24h]

4.3 Prognoseplanfall 2 (Ringlésung)

Der Prognoseplanfall 2 baut auf dem Prognoseplanfall 1 auf, die Stral3e Rauental ist
weiterhin einstreifig je Fahrtrichtung ausgebildet. Anderungen ergeben sich hier
durch eine sog. ,Ringlésung”.

d

Abbildung 24: Schemadarstellung Streifigkeit Heckinghauser StraBBe Ringlosung

Von Westen kommender Verkehr kann die Heckinghauser StraBBe weiterhin einstreifig
befahren, die Fahrtrichtung Ost-West wird jedoch tUber die Waldeck-, Widukind- und
BrandstrémstraBe gefiihrt. Lediglich der OPNV hat noch die Méglichkeit von Ost
nach West die Heckinghauser StraBe zu befahren. Dabei wird die Widukindstral3e
ebenfalls als EinbahnstraBBe in Richtung Westen betrieben.

Im Differenzplot zum Prognosebezugsfall sind hier durch die nicht mehr verfigbaren
Fahrstreifen auf der Heckinghauser StraBBe und Widukindstra3e deutliche Entlastun-
gen erkennbar, gleichzeitig entstehen in der BrandstromstraBe und der Waldeck-

stralBe deutliche Mehrbelastungen. GroBere Verlagerungen ergeben sich ebenfalls

von der Heckinghauser Stra3e auf die StraBen Rauental und B7.

GROUP © 2022 PTV Transport Consult GmbH Seite 26/82



4.4

= A

d i
ol N =

Abbildung 26: Differenzbelastung Prognosebezugsfall zu Prognoseplanfall 2 [Kfz/24h]

—

Prognoseplanfall 3 (Ringlosung mit Ausfahrt WidukindstrafBBe)

Der Prognoseplanfall 3 stellt eine Weiterentwicklung des Planfalls 2 dar: Unter Beibe-
haltung der ,Ringlésung” wird in diesem Fall ein Ausfahren des an der Widukind-
straBe liegenden Baumarktes in Richtung Osten ermdglicht. Dies soll die Anzahl der
Fahrzeuge verringern, die in Richtung Osten im Planfall 3 entweder entsprechend der
Ringlésung zunéchst bis zur BrandstrémstraBe und dann tber die Heckinghauser
StraBBe oder Uber die Bréndstromstral3e und danach der B7 und Rauental folgend
nach Osten fahren wirden.
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Abbildung 27: Verkehrsaufkommen Prognoseplanfall 3 [Kfz/24h]
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Abbildung 28: Differenzbelastung Prognosebezugsfall zu Prognoseplanfall 3 [Kfz/24h]

=\

Die Ergebnisse der Berechnungen zu Verkehrsverlagerungen lassen auf Basis des Ta-
gesverkehrs erwarten, dass eine einstreifige Fihrung der zu untersuchenden
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StraBenabschnitte grundsétzlich méglich ist, wenngleich nach detaillierter Ausarbei-

tung der Varianten eine verkehrstechnische Bewertung noch erfolgen muss.
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5 Entwicklung von Planungsvarianten

Basierend auf den grundsétzlichen Verkehrsverlagerungen wurden fir die Planwerke
2 bis 5 Varianten entwickelt. In die Entwicklung der Planungsvarianten flossen einer-
seits die grundsétzlich definierten Anforderungen zu Umgestaltungen der Stral3en-
raume mit ein:

® groBerer Raum fur Aufenthalts- und Nahmobilitat bei gleichzeitiger Reduktion der
Heckinghauser Stral3e auf einen Fahrstreifen je Richtung,

® Berlcksichtigung unterschiedlicher Varianten der Radverkehrsfiihrung,
» Berlcksichtigung stadtebaulicher Aspekte und
= Berlcksichtigung verkehrsplanerischer und -technischer Aspekte.

Andererseits wurden die Anmerkungen und Erkenntnisse der Blrgerlnnenbeteili-
gung bei der Aufbereitung der Planvarianten aufgenommen. Dabei klart die vorlie-
gende stéddtebauliche Verkehrsuntersuchung als Machbarkeitsstudie eine grundsétz-
liche Machbarkeit, sie ersetzt aber keine spatere Detailplanung.

51.1 Planwerk 2

Die Variantenentwicklung zu Planwerk 2 konzentriert sich auf den StraBenabschnitt
der Heckinghauser StraBBe zwischen BrandstromstraBBe im Westen und WaldeckstraBe
im Osten und gestaltete sich dabei zweiteilig:

Einerseits wurden zunachst Grundformen der Strecke, hier insbesondere der Radver-
kehrsfihrung, erarbeitet und parallel hierzu wurden verkehrstechnische Skizzen zu
vorhandenen Knotenpunkten entwickelt. Die entwickelten streckenabhangigen Vari-
anten sind nachfolgend dargestellt.

Dabei kdnnen grundsatzlich die Varianten mit einstreifiger Verkehrsfilhrung in bei-
den Fahrtrichtungen und die Variante bei einer Verkehrsfiihrung als Ringlésung diffe-
renziert werden.

5.1.1.1 Varianten mit einstreifiger Verkehrsfiihrung

Variante 1 stellt eine Fiihrung des Radverkehrs und eines Teils des FuBverkehrs in
Mittellage als Boulevard dar (vgl. Abbildung 29).
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Abbildung 29: Planwerk 2, Variante 1 Boulevard [Tool: Streetmix]

In Variante 2 wird der Radverkehr auf einem Radfahrstreifen auf der Fahrbahn mitge-
fuhrt (vgl. Abbildung 30), zusétzlich kann eine Begriinung in Mittellage des Stral3en-

raums angeboten werden. Variante 2 wurde in unterschiedlichen Ausfiihrungen dis-
kutiert, so ware diese Variante ebenfalls mit einer ,Protected Bikelane” vorstellbar.
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Abbildung 30: Planwerk 2, Variante 2 Radfahrstreifen [Tool: Streetmix]

Variante 3 bericksichtigt von der Fahrbahn abgesetzte, baulich getrennte, Radwege
(vgl. Abbildung 31). In dieser Variante kénnen zwischen der Fahrbahn und dem Rad-
weg auch Griin- oder Parkstreifen angeordnet werden.
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Abbildung 31: Planwerk 2, Variante 3 Radwege [Tool: Streetmix]

Gleichzeitig wurden im Planwerk 2 die Knotenpunkte Heckinghauser Stra3e / Bréand-
stromstraBe und Heckinghauser StralBe / WaldeckstraBe betrachtet. Fir beide Kno-
tenpunkte wurde jeweils eine Variante als Kreisverkehr entwickelt. Alternativ kdnnen
diese Knotenpunkte aber auch weiterhin mit reduzierter Spurigkeit als signalisierte
Knotenpunkte betrieben werden.

Die Variante eines Kreisverkehrs wurde mithilfe der mikroskopischen Verkehrsflusssi-

mulation untersucht fir die Morgen- und Nachmittagsspitzenstunde. Im Ergebnis
ware dieser Knotenpunkt nicht leistungsféhig zu betreiben, die Nachfrage liegt Gber
der Kapazitat. Aufgrund weiterer Bedenken insbesondere zur Verkehrssicherheit so-
wie der durch diesen Knotenpunkt fahrenden Busverkehre wurde diese Variante
nicht weiterverfolgt.

Der Knotenpunkt Heckinghauser StraBBe / Waldeckstraf3e wurde ebenfalls in zwei Va-
rianten untersucht: In Variante 1 wird der Knotenpunkt weiterhin signalisiert, in Vari-
ante 2 wurde exemplarisch anhand der Boulevard-Variante eine
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5.1.1.2

Kreisverkehrsvariante, in der unterschiedliche Fihrungsformen fiir den Radverkehr

kombiniert wurden, entwickelt.
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Abbildung 33: Planwerk 2, KP WaldeckstraBBe, Variante 1, Signalisierung

Abbildung 34: Planwerk 2, KP WaldeckstraBBe, Variante 2, Kreisverkehr

Eine verkehrstechnische Prifung mittels Simulation ergab jedoch, dass Variante 2
nicht leistungsféhig umgesetzt werden kann, daher wurde diese Variante nicht wei-

terverfolgt.

Varianten Ringlésung

Die Varianten mit Ringlésung haben zur Konsequenz, dass auf der Heckinghauser
StraBe in Variante 4.1 der motorisierte Individualverkehr ausschlieBlich in der Fahrt-
richtung West-Ost die StraBBe befahren kann. Eine ErschlieBung des MIV von Ost nach
West ist in diesem Fall zwischen WaldeckstraBBe und BrandstrémstraBBe ausgeschlos-

sen.
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5.1.2

5.1.21
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Abbildung 35: Planwerk 2, Variante 4.1 Ringvariante [Tool: Streetmix]

In der Variante 4.2 wird ebenfalls die Ringlésung angewendet. Im Unterschied zur
vorgehenden Variante ist hier aber fir die entlang der Heckinghauser Stral3e verlau-
fenden Buslinien in Ost-West-Richtung die Befahrbarkeit mittels einer Umweltspur
gegeben. Der dargestellte Querschnitt ist hierbei symbolisch fir eine mogliche Stra-
Benraumaufteilung zu sehen.

fa TR . m -
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Abbildung 36: Planwerk 2, Variante 4.2 Ringvariante mit Umweltspur [Tool: Streetmix]

Planwerk 3

Varianten mit einstreifiger Verkehrsfiihrung

Beim Planwerk 3, der Widukindstra3e, wurden drei Varianten entwickelt, die bei ei-
nem Zweirichtungsverkehr hinsichtlich der Fahrbahnbreite unterscheiden (vgl. Abbil-
dung 37 bis Abbildung 39). Wahrend bei einer 6,50 m breiten Fahrbahn dem Ful3ver-
kehr mehr Platz eingerdumt werden kann, ist es bei einer Breite von 5,50 m méglich

abschnittsweise Baumbestand im Seitenraum oder Parken zu ermoglichen.

© 2022 PTV Transport Consult GmbH Seite 33/82



;i\l o amm y ¥

' l — - - |
_ .- ﬂ- .. _
25m 3.25m 325m 25m

Gehweg Fahrstreifen Fahrstreifen Gehweg

Abbildung 37: Planwerk 3, Variante 1 Fahrbahn 6,50m [Tool: Streetmix]
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Abbildung 38: Planwerk 3, Variante 1 Fahrbahn 5,50m [Tool: Streetmix]
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Abbildung 39: Planwerk 3, Variante 1 Fahrbahn 6,00m [Tool: Streetmix]

5.1.2.2 Variante Ringlésung

Im Fall einer Ringlésung wird der bisherige Ost-West-Verkehr Gber die Widukind-
stralBe geblndelt. Damit verbunden wére in jedem Fall die Einrichtung einer Ein-

bahnstralBe, bei der einseitiges Parken ermdglicht werden kdnnte.
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Abbildung 40: Planwerk 3, Variante 4.1 Ring EinbahnstraBe

5.1.3 Planwerk 4

Die im Planwerk 4 entwickelten Varianten sind im Wesentlichen unabhéngig von der
Ausbildung einer Ringldsung zu verstehen. Sie unterscheiden sich hinsichtlich der
Fihrung des Radverkehrs als Radfahrstreifen oder abgesetzter Radweg sowie in Vari-

ante 3 durch einen begriinten Mittelstreifen.
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Abbildung 41: Planwerk 4, Variante 1 Radfahrstreifen [Tool: Streetmix]
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Abbildung 42: Planwerk 4, Variante 2 Radweg [Tool: Streetmix]
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Abbildung 43: Planwerk 4, Variante 3 Radfahrstreifen mit Mittelstreifen [Tool: Streetmix]

Aufgrund der vorhandenen StraBenbreite ist auch unter Berlicksichtigung eines Si-
cherheitstrennstreifens zum Radverkehr in allen Varianten mindestens einseitiges Par-

ken moglich.

51.4 Planwerk 5

Im Planwerk 5 wurden fir den Knotenpunkt Heckinghauser StraBe / Gustav-Muller-
Anlage ebenfalls drei Varianten entwickelt. Die ersten zwei Varianten beinhalten ei-
nen Kreisverkehr, der in der ersten Variante auf der dstlichen Seite im Bereich der
Lenneper StraBBe und Bockmihle und in der zweiten Variante auf der westlichen Seite
im Bereich der Norrenbergstral3e und SpiekerstralBe angeordnet ist. Neben einer
kiinftigen Wendemdglichkeit fiir verkehrende Busverkehre ist in diesem Bereich die
geplante Schule im Bereich der Bockmuhle Berlcksichtigung finden. Aus den ge-
nannten Griinden heraus wurde eine dritte Variante entwickelt, die eine Signalisie-
rung bertcksichtigt.

Abbildung 44: Planwerk 5, Variante 1, KVP Emil-Wagner-Stral3e
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Abbildung 45: Planwerk 5, Variante 2, KVP Norrenbergstraf3e

Abbildung 46: Planwerk 5, Variante 3, Signalisierung
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6 Verkehrstechnische Variantenbewertung (Mikrosimulation)

Nachfolgend werden die Ergebnisse der verkehrstechnischen Untersuchung der ent-
wickelten Varianten im Netzzusammenhang dargestellt. Die entwickelten Varianten
wurden hinsichtlich Leistungsfahigkeit mittels mikroskopischer Verkehrsflusssimula-
tion untersucht. Die Ergebnisse flieBen, ebenso wie die berechneten Verkehrsverla-

gerungen, in die Wertungsmatrix zum Gesamtergebnis ein.

6.1 Prognoseplanfall 1: Varianten mit einstreifiger Verkehrsfiihrung

Verkehrstechnisch wurde zunachst mittels mikroskopischer Verkehrsflusssimulation
untersucht, ob ein genereller Riickbau fir den MIV auf einen Fahrstreifen je Richtung
im zentralen Bereich der Heckinghauser Stral3e, der WidukindstraBe und der StraBBe
Rauental moglich ist. Hierzu wurden die ermittelten Verkehrsmengen fir den Progno-
seplanfall 1 in das bestehende Simulationsmodell eingebracht, simuliert und beste-

hende Defizite durch eine Optimierung einzelner Lichtsignalanlagen optimiert.

Fir die morgendliche Spitzenstunde kénnen die untersuchten Knotenpunkte leis-
tungsféhig abgewickelt werden, an allen untersuchten Knotenpunkten kann trotz ein-
streifiger Verkehrsfiihrung eine mindestens ausreichende Leistungsféhigkeit sicher-

gestellt werden (vgl. Abbildung 47).
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Abbildung 47: Leistungsféhigkeiten Prognoseplanfall 1, Morgenspitze

Bei Auswertung der relativen Verlustzeiten ist in der Morgenspitzenstunde insbeson-
dere der Knotenpunkt Heckinghauser Stral3e / BrandstromstraBe aufféllig, dieser

weist teils hohe Verlustzeiten auf.
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Abbildung 48: Darstellung der Verlustzeiten Prognoseplanfall 1, Morgenspitze

Die Auswertung der Leistungsféhigkeiten fur die Abendspitzenstunde im Prognose-
planfall 1 zeigt ebenfalls eine mindestens ausreichende Leistungsfdhigkeit an allen
Knotenpunkten (vgl. Abbildung 49).
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Abbildung 49: Leistungsfahigkeiten Prognoseplanfall 1, Morgenspitze

Relative Verlustzeiten treten vor den Knotenpunkten insgesamt auf, allerdings nicht
ausgepragt wie in der Morgenspitze Gberwiegend an einem Knotenpunkt.
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Abbildung 50: Darstellung der Verlustzeiten Prognoseplanfall 1, Morgenspitze

Somit ist aus verkehrstechnischer Sicht allein aus dem Blickwinkel der Leistungsféhig-
keit eine Fahrstreifenreduktion auf insgesamt zwei Fahrstreifen méglich, wenn die
enthaltenen Knotenpunkte signalisiert werden und nicht als Kreisverkehrsplatze aus-
gebildet werden.

6.2 Prognoseplanfall 2: Variante Ringlésung

Bei der verkehrstechnischen Uberpriifung der Ringlésung werden durch starke Uber-
eckverkehre mangelnde Leistungsféhigkeiten in den Knoten WidukindstraBBe und un-
geniigende Leistungsfahigkeiten in der Heckinghauser Straf3e erreicht. Die mikrosko-
pische Simulation der morgendlichen Spitzenstunde ergibt in diesem Fall eine aus-
bleibende Leistungsfahigkeit der Ubereck gefihrten Verkehre in Ost-West-Richtung.

Widukindstrage

ale

Heckinghauser Str

Gustav-Miller-
Anlage

Abbildung 51: Leistungsféhigkeiten Prognoseplanfall 2, Morgenspitze

Dabei reicht der Rickstau bis zur Gustav-Mdller-Anlage, die in Folge ebenfalls mit un-

genligend bewertet wird.
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Auch fir die Abendspitze ergeben sich an den gleichen Knotenpunkten ausblei-
bende Leistungsfahigkeiten. Da zur Abendspitze der Rickstau in Ost-West-Richtung
kirzer ist, kann der Knotenpunkt Gustav-Miller-Anlage mit einer befriedigenden

Leistungsfahigkeit bewertet werden.
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Abbildung 52: Leistungsfahigkeiten Prognoseplanfall 2, Abendspitze

Somit ist rein verkehrstechnischer Sicht die Ausfiihrung in dieser Variante zun&chst
nicht zu empfehlen, da die Nachfrage zumindest in den Spitzenstunden Gber der Ka-
pazitat der Knotenpunkte liegen wird. Zum gegenwartigen Zeitpunkt konnen durch
den Gutachter auch keine baulichen oder betrieblichen Optimierungen empfohlen

werden, die eine leistungsfahige Abwicklung erméglichen.

Die Leistungsfahigkeit spiegelt jedoch nur ein Wertungskriterium innerhalb der ge-
samten Wertungsmatrix wider und es ist aus gutachterlicher Sicht davon auszugehen,
dass sich durch Erfahrungswerte bei den Verkehrsteilnehmern weitere Verlagerun-
gen ergeben werden, auch tber die Wirkungen im makroskopischen Modell hinaus.
Dies betrifft modale Verlagerungen auf kiirzeren Distanzen - z.B. vom Pkw zum Rad -
als auch grofBrdumige Verlagerungen - z.B. in Form einer stérkeren Verlagerung hin
zur B7.

6.3 Prognoseplanfall 3: Variante Ringlésung

Eine der betrachteten Optimierungsvarianten zum Prognoseplanfall 2 war die Grund-
Uberlegung, dass Quellverkehre aus der WidukindstraBe mit einem Fahrtziel in Sstli-
cher Richtung im Prognoseplanfall 2 nicht die Méglichkeit haben, direkt Gber die
WaldeckstraBe abzuflieBen. Stattdessen missen diese Verkehre entweder lGber die
WidukindstraBBe in Richtung Westen bis zur BrandstromstraBBe und dann entweder
nérdlich Gber die B7 oder stidlich Gber die Heckinghauser StraBBe abflieBen. Daher
wurde mit dem Prognoseplanfall 3 untersucht, welche Méglichkeiten sich ergeben,
wenn den Verkehrsteilnehmenden auf der WidukindstraBe auf einem kurzen Ab-

schnitt unmittelbar vor der Waldeckstral3e ein Zweirichtungsverkehr ermdglicht wird,
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der in sidbstlicher Richtung einen Verkehrsabfluss ermdglicht. Der weitere Abschnitt
in Richtung Osten hingegen verbleibt in diesem Fall als Einrichtungsverkehr entlang
der WidukindstraBBe. Die Simulationsergebnisse sind hinsichtlich der Leistungsféhig-
keit fur die Morgen- und Abendspitze in den nachfolgenden Abbildungen darge-
stellt.
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Abbildung 54: Leistungsfahigkeiten Prognoseplanfall 3, Abendspitze

Analog zum Prognoseplanfall 2 kann in verkehrstechnischer Hinsicht in beiden Spit-
zenstunden keine leistungsféhige, d.h. noch ausreichende, Abwicklung des motori-
sierten Individualverkehrs gewé&hrleistet werden. Die aus der Widukindstral3e in Rich-
tung Osten Uber die Heckinghauser StraB3e abflieBenden Verkehre fihren zu einer
entsprechenden héheren Verkehrsbelastung entlang der Heckinghauser Straf3e bis
zur Bockmihle. Somit kann auch fir diese Variante aus verkehrstechnischer Sicht zu-

nachst keine Umsetzung empfohlen werden.
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7 Variantenvergleich

Zur Ermittlung einer Vorzugsvariante, die grundsatzlich machbar erscheint und detail-

liert ausgearbeitet wird, wurde eine Wertungsmatrix erstellt, die sich aus dem Anfor-

derungsprofil ergeben hat. Aus dieser gehen die einzelnen Wertungskriterien wie

folgt ein:

Symbol

Wertungskriterien

Beschreibung der Wertung

Stéadtebau / Aufenthaltsqualitat

Flachen fur Aufenthalt

m? gegeniber Bestand

Potenzial fir Gastronomie

qualitative Bewertung

Verhéltnis Fahrbahn zu Seitenraum

%-Anteil

Emissionen (Larm, Schadstoffe)

Abschatzung

Nachhaltigkeit / wassersensible Stadtgestaltung

Reduktion versiegelter Flachen

m? gegeniiber Bestand

pot. Flachen fir Wasserversickerung

m?2

Anzahl moglicher Baumpflanzungen

Abschétzung

Verkehrsplanung und Verkehrstechnik

-

Anzahl verlagerter Fahrten / Tag

Verkehrsmodell absolut

Verlustzeiten (Gesamtgebiet)

Ergebnis Mikrosimulation

Leistungsféhigkeit Knotenpunkte

Ergebnis Mikrosimulation

Zuganglichkeit Haltestellen

Abschatzung

Reisezeitverluste / -gewinne Busse

Abschatzung

Breite und Komfort

Breite in m absolut

Erlebnisqualitat in Anlehnung an H EBRA | Abschatzung
Qualitat der ErschlieBung Abschatzung
Konfliktpotenziale Abschatzung

FuBverkehr

Mittlere Gehwegbreite

Breite in m absolut

Querungsmdglichkeiten

Abschétzung

Ruhender Verkehr

Verlust Parkstande

Anzahl absolut

Potenziale Liefer- und Ladezonen

Abschatzung

Tabelle 1:

Darstellung der Wertungskriterien des Variantenvergleichs

© 2022 PTV Transport Consult GmbH

Seite 43/82



Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4.1 Variante 4.2
Boulevard Radfahrstrelfen Radwege Ring Rlng Umweltspur
W [ | il | ||
Planwerk 2: : L il f
) ' it i oy y |k il Bemerkung
Heckinghauser StraRe | X I | I ; ‘ g i . % gl I
= 'f ._-.' ER - D Ee el ni : 0 ||4
l'-i' '—"l ' 'ﬁ — | -'-gq—y_-";_- m P ﬁ'” ". 1 iﬁ
Flachen fir Aufenthalt 10.000 m? 7.600 m? 5.000 m? 11.500 m? 9.500 m?
Potenzial fir Gastronomie
Stadtebau
Aufenthaltsqualitat ; . ; .
Verhaltnis Fahrbahn zu Seitenraum 33% 2% (lnkI.feRs;:Ifahrstrel 50 % (inkl. Parkstreifen) 17 % 40% (|nk|.feRs;:|fahrstre|
Emissionen (Larm, Schadstoffe)
Reduktion der versiegelten Flachen 2.000 m? 2.500 m? 1.000 m? 2.000 m? 3.000 m?
Klimaresilienz pot. Fldchen fir Wasserversickerung 2.000 m? 2.500 m? 1.000 m? 2.000 m? 3.000 m?
Anzahl moglicher Baumpflanzungen 200 100 200 200 100
Anzahl verlagerter Fahrten / Tag -7.210 -7.210 -7.210 -14.880 -14.810 bezogen auf Verlagerungen He-
ckinghauser Stralle
verkehrsplanungund | 1 iten (Gesamtgebiet 81/ 77 [s/F 81/ 77 [s/F 93/83 [s/F 93/83 [s/F
Verkehrstechnik erlustzeiten (Gesamtgebiet) [s/Fzg] [s/Fzg] [s/Fzg] [s/Fze] Variante 1 nur qualitativ abge-
schatzt, durch Mittelradweg
Leistungsfahigkeiten Knotenpunkte C,D/D,D C,D/D,D FF/FF FF/FF schlechter als Variante 2 und 3
Zuganglichkeit Haltestellen
OPNV
Reisezeitverluste / -gewinne Busse
. . . 1 . . . . 5,50 m / einseitig mit
Breite und Komfort 3,00 m / eigenstandig 4,00 m / Fahrbahn 4,00 m / eigenstandig 3,00 m / eigenstandig Bus
& Erlebnisqualitat in Anlehnung H EBRA
Radverkehr

Qualitat der ErschlieRung

Konfliktpotenziale

PTV

© 2022 PTV Transport Consult GmbH

Seite 44/82



Mittlere Gehwegbreite 3,33 m 3,80 m 2,50 m 3,85m 4,75m

FuBverkehr
Querungsmoglichkeiten
Verlust Parkstinde -80 -100 -20 -120 -120 vorhanden: 180 Parkstande (vgl.

Planwerk 1, Bl.4)

Ruhender Verkehr

Potenziale Liefer- und Ladezonen
Tabelle 2: Wertungsmatrix Planwerk 2 Heckinghauser StraBBe
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Variante 1
Fahrbahn 6,50 m

Variante 2
Fahrbahn 5,50 m

Variante 3
Fahrbahn 6,00 m

Variante 4.1
Ring Einbahnstralke

Verkehrsplanung und
Verkehrstechnik

+3.830 (Gesamt)

[ || [ ]
Planwerk 3: == il R us 8 .
. . - == == " BN emerkung
WidukindstraBe %
[ o= = 9 [ i = = = Mz o= = il [ = = i
| T | B Sk | - _ | '
Flachen fur Aufenthalt 3.750 m? 3.000 m? 4.125 m? 3.000 m?
Potenzial flir Gastronomie
Stadtebau
Aufenthaltsqualitat
Verhaltnis Fahrbahn zu Seitenraum 57 % 65 % (inkl. Parkstreifen) 52 % 48 % (inkl. Parkstreifen)
Emissionen (Larm, Schadstoffe)
Reduktion der versiegelten Flachen 0% 5% 0% 24 %
t. Flachen fur W icke-
Klimaresilienz E:)ng achen fur Wasserversicke 0 m? 375 m? 0 m? 1.800 m?
Anzahl moglicher Baumpflanzun- 0 0 0 80
gen
+7.130 (FR West), o
Anzahl verlagerter Fahrten / Tag +3.230 +3.230 +3.230 -3.300 (FR Ost), bezogen auf Verlagerungen Widukind

stralSe

Verlustzeiten (Gesamtgebiet)

6/7 [s/Fzg]

6/7 [s/Fzg]

6/7 [s/Fzg]

113 / 56 [s/Fzg]

Qualitat der ErschlieBung

Leistungsfahigkeiten Knotenpunkte AA/CC AA/CC AA/CC E,E/EF
Zuganglichkeit Haltestellen W Al 2T IR I 2
. ser Strale
OPNV
Rei itverluste / - ) B Variante 1-3 ohne Busverkehr auf der
eisezeitverluste / -gewinne Busse WidukindstraRe
Breite und Komfort 0,00 m 0,00 m 0,00 m 0,00 m
Erlebnisqualitdt in Anlehnung H
EBRA
Radverkehr

Konfliktpotenziale
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Mittlere Gehwegbreite 2,50 m 2,00 m 2,75m 2,00 m

FuBverkehr
Querungsmoglichkeiten
Verlust Parkstinde Keine (bei Parken am Fahr- .30 Keine (bei Parken am Fahr- .30 Vorhanden: 100 (Beschilderung inkl. Par-

bahnrand) bahnrand) ken auf Gehweg)

Ruhender Verkehr

Potenziale Liefer- und Ladezonen
Tabelle 3: Wertungsmatrix Planwerk 2 WidukindstraBe
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Variante 1

Variante 2

Variante 3

Radfahrstreifen Radweg Radfahrstreifen mit Mit-
P k 4 telstreifen
anwer . 1]
= n| o= m| o= fi Bemerkung
Rauental " @ n| 3 g g n| = g g ]
lI tllﬂl' ‘_" g - g ":L 'l}]in II tlll nom . '_' ;‘ 1|'|t;: II lll i — |/ - E 'I;iin
- D W | B S s W
Flachen fir Aufenthalt 4,550 m? 4.900 m? 3.850 m?

Stddtebau
Aufenthaltsqualitat

Potenzial fir Gastronomie

Verhaltnis Fahrbahn zu Seiten-

67 % (inkl. Radfahr- und Parkstrei-

46 % (inkl. Parkstreifen)

59 % (inkl. Radfahr- und Parkstrei-

raum fen) fen)

Emissionen (Larm, Schadstoffe)

SE:;Jktion der versiegelten Fla- 700 m? 700 m? 2 450 m?
Klimaresilienz Eli)et.rllj:]égchen fir Wasserversi- 200 m? 700 m? 2 450 m?

Anzahl moglicher Baumpflan- 70 70 105

zungen

Verkehrsplanung und

Anzahl verlagerter Fahrten / Tag

+ 710 (bei Einstreifigkeit)
+2.300 (bei Ringvariante)

+ 710 (bei Einstreifigkeit)
+2.300 (bei Ringvariante)

+ 710 (bei Einstreifigkeit)
+2.300 (bei Ringvariante)

bezogen auf Verlagerungen Rauental

) Verlustzeiten (Gesamtgebiet 58 /70 [s/Fz 58 /70 [s/Fz 58 /70 [s/Fz
Verkehrstechnik ustzeiten ( gebiet) /70 [s/Fzg] /70 [s/Fzg] /70 [s/Fzg]
Leistungsfahigkeiten Knoten- C,C/D,D C,C/D,D C,C/D,D
punkte
Zuganglichkeit Haltestellen Querung Radweg
OPNV
Reisezeitverluste / -gewinne
Busse
Breite und Komfort 5,00 m 4,00 m 5,00 m
Radverkehr Erlebnisqualitat in Anlehnung H

EBRA

Qualitat der ErschlieBung
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Konfliktpotenziale

Mittlere Gehwegbreite

FuBverkehr
Querungsmoglichkeiten
Verlust Parkstande Vorhanden: 140 (vgl. Planwerk 1, Bl.4)
Ruhender Verkehr
Potenziale Liefer- und Ladezo-
nen
Tabelle 4: Wertungsmatrix Planwerk 4 Rauental
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Variante 1 Variante 2 Variante 3
KVP Norrenbergstrale Lichtsignalanlage
.w'%ﬁ E¥ &

Planwerk 5:

— ™ Bemerkun
Gustav-Miiller-Anlage : s> g

Flachen fir Aufenthalt 2.100 m? 1.885 m? 1.635

Potenzial fir Gastronomie FT
Stadtebau
Aufenthaltsqualitat . iten-

\r/aeurr:a't“'s Fahrbahn zu Seiten 3.295 m?/ 7.085 m? (47 %) 3,100 m2/ 7.015 m? (44 %) 2.850 m2/ 7.265 m? (39%)

Emissionen (Larm, Schadstoffe)

Reduktion der versiegelten Fla-

800 m? 920 m? 700 m?
chen
, . pot. Flachen fir Wasserversi- 2 a 2
Klimaresilienz ckerung 800 m 920 m 700 m
Anzahl moéglicher Baumpflan- 16 19 7
zungen
- 2.880 (bei Einstreifigkeit) - 2.880 (bei Einstreifigkeit) - 2.880 (bei Einstreifigkeit)
Anzahl verlagerter Fahrten / Tag -6.100 (bei Ringvariante) -6.100 (bei Ringvariante) -6.100 (bei Ringvariante)
. xZiﬁZEEﬂiﬂﬁf "M Verustzeiten (Gesamizcoie 35/22 [s/Fze] 45/ 20 [s/Fzg] 36 /38 [s/Fzg]
Leistungsfahigkeiten Knoten- D/D E/C c/D

punkte

Zuganglichkeit Haltestellen

OPNV
Reisezeitverluste / -gewinne
Busse
Breite und Komfort
Erlebnisqualitat in Anlehnung H
EBRA

Radverkehr

Linksabbieger NorrenbergstraRe /

Spiekerstrale Alle Richtungen

Qualitat der ErschlieBung

Konfliktpotenziale
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FuRverkehr

Mittlere Gehwegbreite

Querungsmoglichkeiten

Ruhender Verkehr

Verlust Parkstande

Potenziale Liefer- und Ladezo-
nen

Tabelle 5: Wertungsmatrix Planwerk 5 Gustav-Miller-Anlage

Integration Gustav-Miller-Anlagen
nachteiliger

GROUP

© 2022 PTV Transport Consult GmbH

Seite 51/82



8 Vorzugsvariante

Aus gutachterlicher Sicht empfehlen wir die entwickelten Planwerke jeweils in Ge-
samtschau zu betrachten, da sich aufgrund der réumlichen Nahe unmittelbare Kau-
salzusammenhange, insbesondere hinsichtlich der ermittelten Verkehrsverlagerun-
gen, ergeben.

Eine Empfehlung zu einer Vorzugsvariante ist jedoch auch nach eingehender Diskus-

sion nicht eindeutig, weil in Gesamtschau deutliche Zielkonflikte erkennbar sind:

1. Stadtebauliche Kriterien sowie die erzielbaren Qualitadten fiur Anwohner und
Besucher wie auch die Méglichkeiten fur die klimaresiliente Umgestaltung
des Stadtraumes sprechen eindeutig fur die Ringlésung (Varianten 4). Bezieht
man dabei auch noch die Angebotsqualitaten fir den OPNV ein, indem dem
Busverkehr Giber eine Umweltspur auch weiterhin die Durchfahrt der Heckin-
ghauser Stral3e entgegen der ansonsten eingerichteten Einbahnfihrung er-

moglicht wird, stellt sich die Variante 4.2 als Favorit heraus.

2. Diese Variante weist jedoch im Bezug auf das Thema Verkehrsplanung und
Verkehrstechnik erhebliche Defizite auf. An mehreren Knotenpunkten ist zu
den Spitzenstunden keine leistungsfahige Abwicklung des Verkehrs méglich
bzw. kann hierfur aktuell (noch) keine addquate Lésung angeboten werden.
Auch stiinde die Heckinghauser StraBBe nur eingeschrénkt als Umleitungsstre-
cke fur die parallel verlaufende B 7 zur Verfiigung.

3. Firden OPNV, also insbesondere die iiber die Heckinghauser StraBe gefiihr-
ten Buslinien und -halte, erweisen sich die Varianten 1 und 2 heraus, bei der
die Heckinghauser StraBe weiterhin jeweils einstreifig befahrbar wére.

4. Beim Rad- und FuBverkehr stellen alle entwickelten Varianten gegeniiber
dem Bestand eine deutliche Verbesserung und Aufwertung der Aufenthalts-
qualitat dar.

Die Ziele stehen sich teilweise diametral gegenliber und kdnnen nicht gutachterlich
entschieden werden. Hier sind die politischen Gremien gefordert, ibergeordnete
stadtebauliche Zielsetzungen im Sinne einer Forcierung des im Sinne des Klimaschut-
zes notwendigen Mobilitdtswandels gegen die Aufrechterhaltung eines Mindestma-
Bes an verkehrlicher Leistungsfahigkeit abzuwagen.

Kostenaspekte sind bei der Beurteilung dieser Fragen und Varianten nachrangig,
weil alle vier Lésungsvarianten einen kompletten Umbau des 6ffentlichen StraBenrau-
mes beinhalten.

Nach eingehender Diskussion der Wertungsmatrizen haben wir und in Abstimmung
mit der Verwaltung der Stadt Wuppertal dazu entschieden als Vorzugsvariante 4.2
Ring mit Umweltspur auszuarbeiten. Die entsprechenden Lageplane sind in der An-
lage aufgefihrt.
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9 Anlagen

9.1 Verkehrsbelastungen

Analysefall [DTVys]

Prognosebezugsfall 2030 [DTV.s]

Prognoseplanfall 1 [DTVys]

Differenzplot Prognoseplanfall 1 zu Prognosebezugsfall [DTV.s]
Prognoseplanfall 1a [DTVus]

Differenzplot Prognoseplanfall 1a zu Prognosebezugsfall [DTVys]
Prognoseplanfall 2 [DTVs]

Differenzplot Prognoseplanfall 2 zu Prognosebezugsfall [DTV.s]
Prognoseplanfall 3 [DTVys]

Differenzplot Prognoseplanfall 3 zu Prognosebezugsfall [DTV.s]
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Wouppertal Heckinghausen - Analyse
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Differenzplot PF1 - PO
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Wuppertal Heckinghausen - Prognoseplanfall 1A
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Differenzplot PF1A - PO
g

*\'5’9 7

®
220 G \\ \\\
\ \
0 B W
20 ) k\ A A
A
2\ &
> - \
3 &,
470 30 > 7
-390 & ‘
«© \
\]
S 52
(>}
3

\ ¥
\ \
10 D \\
0 \
gq A2 \/
— [ \‘\ »
s e %
,77\‘ | \\\
® 2022 PTY, FIERE. v
P\
erstellt am: 11.10.2022 Di i
ifferenzbelastungen in Kfz/24h |--
PTV ) GROUP

525
)
Ty
N
T > 20
990
2380

/ |
| 1S
AQRN [T
- S b /JJW
SIS =
[ /2 &
1370
S 1720
\ N
3310 >
-3210
1980
=5 -3100
| 65 I
\

490

/ i
|
|
\
“ \r~—
A
I /\\4
320
=0
—5 o\ "
Y\ \‘\\ I\ /\*\\
\
\\\ -m
530 \\ '
A = \\\
e\

‘76‘0




Wuppertal Heckinghausen - Prognoseplanfall 2 (Basis: Prognoseplanfall 1)
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Differenzplot PF2 - PO 7
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Wuppertal Heckinghausen - Prognoseplanfall 3 (Basis: Prognoseplanfall 1)
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Differenzplot PF3 - PO
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