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Verkehrskonzept Déppersberg, Bauphasen Einleitung

1 Einleitung

In der Stadt Wuppertal soll im Rahmen des Landesprogramms Regionale 2006 das
Grol3projekt Doppersberg umgesetzt werden.

Die Realisierung soll in mehreren Bauphasen erfolgen. Wahrend der Bauzeit, die
derzeit auf mindestens finf Jahre abgeschatzt wird, wird es immer wieder zu gra-
vierenden Veranderungen im Verkehrsnetz kommen, da das Baufeld in unmittelba-
rer Nahe der hochbelasteten ,Talachse” B7, der Morianstralle sowie der
BahnhofstralRe liegt und Einschrankungen der heute vorhandenen Verkehrsrdume
in jedem Fall erforderlich werden.
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Abbildung 1: Umfeld des Baugebietes

Deshalb wurde von der Stadt Wuppertal ein Ersatzstrallennetz erarbeitet, welches
die durch die Verkehrseinschrankungen nicht mehr abzuwickelnden Verkehrsmen-
gen im Bereich der B7 Ubernehmen soll. Diese ausgesuchten StralRen werden der-
zeit so hergerichtet, dass sie wahrend der gesamten Bauzeit als Alternativrouten
zur Verfugung stehen. Dabei ist sowohl an Umfahrungsmaoglichkeiten im engeren
Raum (z.B. Wolkenburg, StidstralRenring, Tannenbergstralie) als auch an grof3-
raumige Verlagerungsmadglichkeiten gedacht worden. Alle diese Stralen sind be-
reits derzeit hoch belastet oder sto3en durch die zusatzlichen Verkehre an die Be-
lastungsgrenzen. Somit wird davon ausgegangen, dass eine Verlagerung der heu-
tigen Verkehre auf die zur Verfiigung stehenden Alternativrouten nicht immer leis-
tungsfahig abwickelbar ist. Das Ersatzstralennetz fiir den Offentlichen Personen-
nahverkehr (OV) bildet vor allem die SiidstraRe, die als OV-Trasse weitestgehend
vom Individualverkehr freigehalten werden soll.
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Verkehrskonzept Déppersberg, Bauphasen Modellumsetzung PSV - VISUM
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Abbildung 2: Untersuchungsgebiet, Umfahrungsmdglichkeiten (Quelle: Stadt Wuppertal)

Ziel der vorliegenden Untersuchung ist der Nachweis der zukiinftig wahrend der
einzelnen Bauphasen zu erwartenden Verkehrsqualitaten im Untersuchungsbe-
reich. Wesentliche Randbedingung ist dabei, dass im Untersuchungsgebiet bei
nicht ausreichenden Verkehrsflachen fiir alle Verkehrsarten der OPNV besondere
Bertcksichtigung bei der Verteilung der Verkehrsflachen erfahrt. Unter diesen Vor-
aussetzungen wird erwartet, dass die dann verbleibenden Verkehrsflachen fir den
Individualverkehr (1V) erhebliche Defizite aufweisen. Somit muss ein wesentlicher
Teil der Verkehre auf andere Verkehrsarten (Offentlicher Personenverkehr (OV),
Rad- und FuRgangerverkehr) verlagert werden. Diese Potenziale werden fir kriti-
sche Verkehrsbeziehungen ebenfalls in dieser Untersuchung ermittelt. Grundlage
der Verkehrsuntersuchung sind drei unterschiedliche Verkehrszustadnde im Unter-
suchungsgebiet wahrend der Bauzeit. Das Verkehrskonzept soll so aufgestellt wer-
den, dass es wahrend der gesamten Bauzeit Glltigkeit behalten kann.

Die Auswirkungen der geplanten Maf3inahmen sollen mit einem makroskopischen
Verkehrsmodell (VISUM) ermittelt werden.

2 Modellumsetzung PSV - VISUM

Die Stadt Wuppertal verfligt seit einigen Jahren Uber ein eigenes Verkehrsmodell
fur den Individualverkehr (IV), welches kontinuierlich weiterentwickelt wird. Dieses
Verkehrsmodell wurde mit dem Softwarepaket PSV (Programm System Verkehr)
des Softwarekontors Helmert Hilke aufgebaut. Mit Hilfe des Shapefile-Konverters
wurde das Netzmodell in das PTV-Softwarepaket VISUM aus der Produktfamilie
PTV-Vision ibernommen.
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Verkehrskonzept Déppersberg, Bauphasen Modellumsetzung PSV - VISUM

Es war vorgesehen, nach der Modellumsetzung in VISUM mit derselben Umle-
gungs- und Kalibrierungsmethodik wie im PSV-Modell zu arbeiten, um Ergebnisse
zu erreichen, welche weitgehend denen des Ausgangsmodells entsprechen. Im
Zuge der Bearbeitung erwies sich dies allerdings als ein nicht praktikabler Weg, da
zwischen den beiden Software-Systemen zu grof3e Unterschiede hinsichtlich der
Netz- und Nachfrageabbildung sowie der Umlegungsmethodik bestehen. Diese
Unterschiede werden im Folgenden erlautert.

2.1 Netz- und Nachfrageabbildung

Das Netz eines Verkehrsmodells besteht in beiden Systemen aus den Netzelemen-
ten ,Strecken” und ,Knoten®. Strecken sind parametrisiert hinsichtlich des Strecken-
typs, der Geschwindigkeit, der Fahrstreifenanzahl und daraus resultierend der Ka-
pazitat. Knoten dienen als Verknlpfung von mehreren Strecken. Innerhalb der Kno-
ten sind die Abbiegebeziehungen zwischen zwei Strecken definiert.

Die Nachfrage wird mittels Nachfragematrizen Uber Verkehrszellen (in VISUM als
Bezirke bezeichnet) und Anbindungen in das Netz eingespeist. Hier liegt der erste
Unterschied zwischen den beiden Programmsystemen: Wahrend in PSV die Bezir-
ke direkt auf Strecken angebunden sind, erfolgt in VISUM die Anbindung auf Kno-
ten. Dies hat zur Folge, dass nach der Netzumsetzung in VISUM alle in PSV ange-
bundenen Strecken in der Mitte gesplittet und ein Zwischenknoten eingefiigt wer-
den musste, um darauf die Anbindung zu generieren. Auf diese Weise entstand ein
Netz, welches topologisch vom Originalnetz abweicht. Bei Mehrfachanbindungen
eines Bezirks wurde die Verkehrsnachfrage wie im PSV-Modell mit festen prozen-
tualen Anteilen auf die einzelnen Anbindungen verteilt.

2.2 Umlegungsmethodik

Auf dem Gebiet der Umlegungsmethodik sind die Unterschiede zwischen PSV und
VISUM deutlich groRer. Beiden Systemen ist gemeinsam, dass basierend auf der
Streckentypisierung Uber Widerstandsfunktionen wahrend der Umlegung die jewei-
ligen Reisezeiten im belasteten Netz und damit die Attraktivitat der Routen ermittelt
werden. In PSV werden diese Widerstande (Capacity-Restraint-Funktionen) tber
sogenannte Q-V-Funktionen berechnet, welche abschnittsweise definiert sind.
Abbildung 3 zeigt beispielhaft einen solchen Funktionsverlauf. In diesem Beispiel
folgt einem Abschnitt mit einer geringeren Geschwindigkeitsabnahme bis zu einer
Belastung von ca. 900 Kfz/h ein Abschnitt mit einer deutlichen Geschwindigkeits-
abnahme bis zu einer Belastung von 1.500 Kfz/h. Bei Belastungen tber 1.500 Kfz/h
wird eine konstante Geschwindigkeit von 20 km/h angesetzt.
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Verkehrskonzept Déppersberg, Bauphasen Modellumsetzung PSV - VISUM
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Abbildung 3: Widerstandsfunktionen in PSV (Quelle: Softwarekontor Helmert Hilke)

Die im Allgemeinen in VISUM verwendeten Widerstandsfunktionen basieren auf
dem Verhaltnis der Reisezeit zum Belastungsquotienten aus der vorhandenen Ver-
kehrsstarke und der zur Verfligung stehenden Kapazitat (Q/Qmax). Die zugrunde
liegende Formel geht von der Annahme aus, dass die Fahrzeit auf einem Netzob-
jekt eine monoton steigende Funktion der Verkehrsbelastung ist. Damit wird analog
zum PSV-System bei zunehmenden Verkehrsbelastungen im Netz der Verdran-
gungseffekt auf Alternativrouten abgebildet. Die Widerstandsfunktionen kénnen
vom Benutzer frei parametrisiert werden (Faktoren a, b und c), um fir unterschied-
liche Streckentypen (Autobahnen, Bundesstralien, Tempo 30-Zonen usw.) auch
unterschiedliche Verdrangungseffekte abzubilden.

© PTV AG Jan/08 Seite 8/75



Verkehrskonzept Déppersberg, Bauphasen Modellumsetzung PSV - VISUM
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Abbildung 4: Widerstandsfunktionen in VISUM fiir unterschiedliche Streckentypen

Ein weiterer wesentlicher Unterschied zwischen PSV und VISUM liegt in der Wider-
standsberechnung fiir Knoten. Im PSV-Modell der Stadt Wuppertal sind fir jeden
Knoten die zugrunde liegende Steuerung sowie die geometrische Ausbildung des
Knotenpunktes hinterlegt. Auf Basis dieser Informationen werden wahrend der Um-
legung Abbiegewiderstande berechnet, welche in die Berechnung des Gesamtwi-
derstands einflieen. In VISUM werden standardmalig frei definierbare und stati-
sche Abbiegezuschlage verwendet, um die Widerstande im belasteten Netz zu er-
mitteln. Grundsatzlich besteht auch in VISUM die Méglichkeit, mit einer realen Kno-
tensteuerung zu arbeiten; hierzu hatten aber samtliche Knoten nachtraglich manuell
versorgt werden mussen. Ein Export der in PSV wahrend der Umlegung berechne-
ten Abbiegewiderstande nach VISUM ist aus softwaretechnischen Grinden nicht
maglich.

2.3 Vorgehensweise

a) Geplante Vorgehensweise

Zur Annaherung der beiden Modellsysteme wurden zunachst die in PSV verwende-
ten Q-V-Widerstandsfunktionen in VISUM nachgebildet und durch eine manuell-
optische Vorgehensweise in eine méglichst aquivalente Form gebracht. Die Umle-
gung wurde mit demselben Verfahren (Sukzessivumlegung) durchgefuhrt wie im
PSV-Modell. Dabei wurde zunachst ein Teil des groldraumigen Durchgangsver-
kehrs im Bestwegverfahren umgelegt und anschlieend die restliche Nachfrage im
Sukzessivverfahren mit 6 Umlegungsschritten. Zur Umlegungskalibrierung wurde
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Verkehrskonzept Déppersberg, Bauphasen Modellumsetzung PSV - VISUM

als Startldsung auf die von der Stadt Wuppertal verwendeten Langenfaktoren zur
Attraktivitatssteigerung bzw. -minderung von Strecken zurtickgegriffen.

Die Umlegungsergebnisse waren allerdings im Hinblick auf die Unterschiede zu
denjenigen aus dem PSV-Modell nicht befriedigend, und es gab zum Teil betracht-
liche Abweichungen insbesondere auch im Untersuchungsgebiet. Nachfolgende
weitere Netzkalibrierungen fiihrten ebenso nicht zu hinreichend guten Uberein-
stimmungen, sodass sich diese Vorgehensweise als nicht zielfihrend erwies und
deshalb verworfen wurde.

b) Angewendete Vorgehensweise

Aus obigem Grund wurde entschieden, nicht die PSV-Methodik nachzubilden, son-
dern die Umlegungen und Kalibrierungen im PTV-ublichen Verfahren durchzufiih-
ren. Dies bedeutet zunachst die Verwendung der Widerstandsfunktionen wie in
Abbildung 4 beispielhaft dargestellt.

Aulerdem wurde anstatt des Sukzessivverfahrens das Lernverfahren angewendet.
Das Lernverfahren ist eine Variante des Gleichgewichtsverfahrens, welches den
.Lernprozess” der Verkehrsteilnehmer bei der Benutzung des Netzes abbildet.
Hierzu wird in jedem Teilschritt das gesamte Verkehrsaufkommen auf die bisher
gefundenen kirzesten Wege umgelegt. Beim ersten lterationsschritt werden nur die
Netzwiderstande im unbelasteten Zustand berucksichtigt (wie Bestwegumlegung).
Die Berechnung des Widerstandes in jedem weiteren lterationsschritt erfolgt mit
den bisher berechneten mittleren Widerstdanden und den Widerstanden aufgrund
der aktuellen Belastung, d.h. jeder lterationsschritt n setzt auf die mit n-1 ermittelten
Widerstande auf. Die Kalibrierungsfaktoren aus dem PSV-Modell wurden nicht
mehr verwendet.

Nach der ersten Umlegung bewegten sich die Differenzen zum PSV-Modell in ei-
nem vergleichbaren Rahmen mit der urspriinglich geplanten Vorgehensweise. Im
nachsten Schritt wurde anhand von Streckenmodifizierungen (Anpassung Ge-
schwindigkeiten und Kapazitaten) sowie von statischen Abbiegewiderstanden das
Modell grob auf die PSV-Ergebnisse geeicht. In Abstimmung mit der Stadt Wupper-
tal wurden zusatzlich kleinere Netzkorrekturen vorgenommen.

AbschlieRend wurde die Feinkalibrierung des Modells anhand aktueller Knoten-
strome an 15 signalisierten Knotenpunkten innerhalb Wuppertals vorgenommen.
An diesen Knotenpunkten lagen die Detektordaten in der Regel im Zeitraum vom
11.06.-24.06.2007 vor. Somit konnten die Messdaten plausibilisiert und Unregel-
maRigkeiten herausgefiltert werden. In Tabelle 1 sind die in die Kalibrierung einge-
flossenen Knotenpunkte zusammengestellt. Hierbei wurde neben Netzkalibrierun-
gen auch das in VISUM integrierte Matrix-Korrekturverfahren VStrom-Fuzzy ange-
wendet. Mit diesem Verfahren werden die Nachfragematrizen in der Form ange-
passt, dass die daraus resultierenden Routenbelastungen mit vorgegebenen Stre-
cken- und Abbiegezahlwerten nach Mdglichkeit weitgehend Ubereinstimmen. Die
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Verkehrskonzept Déppersberg, Bauphasen Modellumsetzung PSV - VISUM

Grundstruktur der Matrix bleibt aber erhalten, es werden keine vorhandenen Nach-
fragebeziehungen geldscht oder neue Beziehungen generiert. Es werden lediglich
vorhandene Beziehungen in ihrer GréRenordnung angepasst.

LZA-Nr. Bezeichnung

036 Bundesallee — Wesendonkstralle

050 Viehhofstralle — Rheinstralle

106 Gathe — Ludwigstrale

109 HochstralRe — KiiferstralRe

202 Oberer Grifflenberg — Gaustralle

217 Briller StraRe — Luisenstra’e — Nltzenberger Stralte
222 Bundesallee — Ohligsmuhler Briicke — Kasinostralle
223 Robert-Daum-Platz

228 Bundesallee — Wupperstralte

229 Bundesallee — Alsenstralle — Sophienstralle

232 BahnhofstraRe — HoeftstraRe — Stidstralle

233 Sudstralie — Viehhofstralle

234 Sudstrafie — Steinbeck

261 Ronsdorfer StralRe — Kronprinzenallee

330 Friedrich-Engels-Allee — Haspeler Stralle — Haspeler Schulstralle

Tabelle 1:  Knotenpunkte fir Kalibrierung

Als Ergebnis dieses Kalibrierungsschrittes konnte einerseits eine sehr gute Uber-
einstimmung mit den Zahlwerten erzielt werden, andererseits ist auch eine gute
Vergleichbarkeit mit den Ergebnissen aus dem PSV-Modell der Stadt Wuppertal
gewabhrleistet. Folgende Abbildungen zeigen die Haufigkeiten der relativen Belas-
tungsabweichungen fur die Strecken- und Abbiegebelastungen von den Detektor-
werten nach der Kalibrierung. Die Abbildungen zeigen deutlich, dass der
Uberwiegende Anteil der relativen Abweichungen in der Klasse zwischen +/- 10%
liegt.
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Verkehrskonzept Déppersberg, Bauphasen Modellumsetzung PSV - VISUM
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Abbildung 5: Relative Belastungsabweichung Strecken
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Abbildung 6: Relative Belastungsabweichung Abbiegebeziehungen
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Verkehrskonzept Déppersberg, Bauphasen Modellrechnungen

Nachfolgende Abbildung 7 zeigt nochmals zusammenfassend die angewandte Me-
thodik der Netzumsetzung des PSV-Modells nach VISUM.

Ubernahme Shapefile-Konverter Verkehrsumlegung (VISUM) mit
Modell der Stadt »PTV-iiblichem* Verfahren
Wuppertal - (Lernverfahren)
(PSV) Parametrisierung

|

Grobe Kalibrierung
auf PSV-Belastungen

|

Kleine
Netzkorrekturen und
Versorgung mit
Zahlwerten

i

Feine Kalibrierung im
Untersuchungsgebiet

i

Analysenullfall

Abbildung 7: Methodik der Netzumsetzung

3 Modellrechnungen

3.1 Analysefall

Grundlage fir die Verkehrsuntersuchung ist das kalibrierte und validierte Anaylse-
modell. Es stellt auf Basis der Nachfragebeschreibung des Jahres 2006 den heuti-
gen Netzzustand dar. Dies bedeutet insbesondere, dass der Stidstrallenring am
Anschluss Kleeblatt — Bahnhofstrae noch unterbrochen ist. Eine Ubersichtskarte
mit den Tagesbelastungen des IV im Untersuchungsgebiet ist in Anhang 1 (Karte 1)
ersichtlich. Folgender Tabelle 2 kénnen die Querschnittsbelastungen an ausge-
wahlten Strecken im Analysenetz entnommen werden.

Strecke Belastung [Kfz/24h]
BahnhofstralRe (westl. Anschluss Déppersberg) 19.303
Déppersberg (Anschluss Bahnhofstrafie) 9.946
Bundesallee (westl. Brausenwerth) 36.515
Bundesallee (6stl. Robert-Daum-Platz) 34.284
Morianstrale (Anschluss Brausenwerth) 31.984
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Verkehrskonzept Déppersberg, Bauphasen Modellrechnungen

Strecke Belastung [Kfz/24h]
Briller StraRe (Anschluss Robert-Daum-Platz) 34.520
Tannenbergstralle (Anschluss Robert-Daum-Platz) 20.573
Alsenstrafie (Anschluss Bundesallee) 2.956
SuldstralBe (westl. Anschluss Bundesallee) 6.584
Neumarktstrale (westl. Wall) 5.250

Tabelle 2:  Querschnittsbelastungen an ausgewéhlten Strecken - Analysefall

3.2 Prognosenullfall

Aufbauend auf dem Analysenetz wurde der Prognosenullfall mit dem Bezugsjahr
2009 erstellt. Nachfrageseitig wurden keine Anderungen vorgenommen, netzseitig
wurde der Sudstralenring mit dem Anschluss Kleeblatt — Bahnhofstralie vervoll-
standigt, sodass hier nun ein durchgehender Zweirichtungsverkehr moéglich ist. Au-
Rerdem wurden im untergeordneten Netz des Sudstra3enringes EinbahnstralRen-
regelungen an Plangrundlagen von der Stadt Wuppertal angepasst. Ansonsten
stimmt das Netz des Prognosenulifalles mit dem des Analysefalles Uberein.

Abbildung 8: Plandarstellung Stdstralenring (Quelle: Stadt Wuppertal)

Tabelle 3 kdnnen wiederum die Belastungswerte im Prognosenullfall sowie die Dif-
ferenzen zur Analyse entnommen werden.
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Verkehrskonzept Déppersberg, Bauphasen Modellrechnungen

Strecke Belastung [Kfz/24h] Differ(?;:;;lﬁ]nalyse
Bahnhofstralle (westl. Anschluss Déppersberg) 28.631 +9.328
Déppersberg (Anschluss Bahnhofstrafie) 5.433 -4.513
Bundesallee (westl. Brausenwerth) 37.280 +765
Bundesallee (6stl. Robert-Daum-Platz) 33.619 -665
Morianstrale (Anschluss Brausenwerth) 33.533 +1.549
Briller Strae (Anschluss Robert-Daum-Platz) 34.076 -444
Tannenbergstrale (Anschluss Robert-Daum-Platz) 20.015 -558
Alsenstral3e (Anschluss Bundesallee) 2.821 -135
SuldstralRe (westl. Anschluss Bundesallee) 6.114 -470
Neumarktstrafle (westl. Wall) 5.284 +34

Tabelle 3:  Querschnittsbelastungen an ausgewahlten Strecken — Prognosenulifall

Aufgrund der durchgehenden Offnung des SlidstraRenringes ist eine Verlagerung
der Nord-Sud-Verkehre (und Siid-Nord) auf den Streckenzug Kleeblatt — Bahnhof-
stralle — Morianstral’e zu beobachten. Im Gegensatz hierzu werden der Ddppers-
berg sowie in geringerem Umfang die Tannenbergstralle — Briller Stralle entlastet.
Im Anhang sind wiederum eine Ubersichtskarte mit den IV-Tagesbelastungen
(Karte 2) und die Differenzdarstellung zum Analysefall (Karte 3) dargestellt.

3.3 Planfalle

Im Rahmen der Projektbearbeitung waren drei Planfélle zu untersuchen, welche die
verschiedenen Bauzustande wahrend der Umgestaltung Doppersberg abbilden:

» Planfall A: Sperrung Bahnhofstralie
» Planfall B: Sperrung Doppersberg
» Planfall C: Sperrung Bundesallee

Die einzelnen Planfalle sind in den entsprechenden Unterkapiteln detailliert be-
schrieben.

3.3.1 Historie der Planfallberechnungen

Im Zuge der Bearbeitung wurden mehrere Untervarianten der einzelnen Planfélle
untersucht, um wahrend der Bauphasen ein moglichst leistungsfahiges Netz zur
Verfugung zu haben mit der Pramisse, dass die Einschrankungen fur alle Ver-
kehrsarten moglichst gering gehalten werden. Weiterhin ist Voraussetzung, dass
bei nicht vermeidbaren Behinderungen der Busverkehr der WSW mobil GmbH be-
sondere Berlcksichtigung bei der Einteilung der Verkehrsflachen erfahrt. Die ver-
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worfenen Untervarianten werden hier nicht alle detailliert mit inren Belastungen und
Auswirkungen beschrieben, sondern nachfolgend lediglich kurz skizziert. Die Er-
gebnisse der endgiiltig fur die weiteren Untersuchungen verwendeten Untervariante
werden bei der Beschreibung der einzelnen Planfalle analysiert.

Verworfene Untervarianten

a) Linksabbiegerampe ,Am Schwarzen Mann*

Abbildung 9: Darstellung Linksabbiegerampe ,Am Schwarzen Mann“ (Quelle: Google Earth)

Die Linksabbiegerampe ,Am Schwarzen Mann® bewirkt auf der einen Seite eine
deutliche Verringerung der Schleichverkehre auf der Weststraflte und Lischkestra-
Re. Diese Strecken werden ohne Vorhandensein der Linksabbiegerampe genutzt,
um aus westlicher Richtung (Gebiet Stidstraenring) tiber den Déppersberg in
Richtung Bundesallee zu gelangen. Auf der anderen Seite erfahrt der Streckenzug
Ronsdorfer Stralte — Doppersberg insbesondere im Planfall C eine deutliche Belas-
tungszunahme um Uber 3.000 Kfz/24h in Fahrtrichtung Norden, was hinsichtlich der
vorhandenen Infrastruktur als kritisch anzusehen ist. AulRerdem ist der Bau der
Linksabbiegerampe aufgrund der ortlichen Gegebenheiten mit sehr hohem finan-
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ziellen und baulichen Aufwand verbunden, sodass diese Untervariante verworfen
wurde.

b) Vollanschluss Sudstral’e — Bundesallee

L

Abbildung 10: Plandarstellung Vollanschluss Sudstral3e - Bundesallee

Der geplante Vollanschluss der Stdstralle an die Bundesallee verursacht durch die
deutliche Belastungszunahme auf der StdstralRe Leistungsfahigkeitsprobleme am
Knotenpunkt StdstralRe/Hoeftstralle/Bahnhofstral’e (LZA 232). AuRerdem ist die
zusatzliche Belastung auf der Sudstralde als kritisch anzusehen hinsichtlich der
Ausweisung als OV-Trasse. Es wird ein betrachtlicher Anteil an Durchgangsverkeh-
ren auf die SudstralRe verlagert, wodurch eine reibungslose Abwicklung des Bus-
verkehrs dieser Route nicht mehr gewahrleistet ist. Aus diesen Griinden wurde die-
se Untervariante verworfen und in einem nachsten Schritt die Variante mit der heu-
tigen Anschlusssituation untersucht.
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c) Anschluss SidstraRe — Bundesallee wie heute, Sperrung Linksabbie-
ger Islandufer — Wall/Sudstrale

DL

Abbildung 11: Darstellung heutiger Anschluss Sidstrale — Bundesallee, Sperrung Linksabbieger
Islandufer (Quelle: Google Earth)

Mit dem Wegfall des Vollanschlusses SudstralRe — Bundesallee war zu erwarten,
dass die SiudstrafRe deutlich entlastet wird, da sie nicht mehr direkt von der Bun-
desallee aus 6stlicher Richtung angefahren werden kann. Zur Vermeidung von
Ausweichverkehren wurde zusatzlich das Linksabbiegen aus dem Islandufer nach
Siiden (Wall/SiidstraRRe) fiir den IV verboten. Fiir den OV bleibt diese Abbiegebe-
ziehung bestehen. Allerdings zeigten die Verkehrsumlegungen, dass ein starker
Nord-Sud-Strom, welcher im Fall mit Vollanschluss tUber Morianstral3e und Bun-
desallee in die SitidstralRe fahrt, verlagert wird iber Gathe — Neumarktstralte — Ka-
sinostral’e — Bundesallee — Rechtsabbiegerampe in die Stdstralle. Auf der Sud-
stralle selbst ist die Entlastungswirkung weitaus geringer als erwartet. Au3erdem
sind die zusatzlichen Verkehre im Bereich Neumarktstrale — Kasinostral3e als sehr
kritisch anzusehen, da insbesondere der Knotenpunkt LZA 225 (Neumarktstralle —
Kasinostralte — Friedrich-Ebert-Stral3e) Uberlastet ist. Aus diesem Grund wurde
diese Variante verworfen und als weiterer Schritt auch die bestehende Rechtsab-
biegerampe von der Bundesallee Uber die Immermannstrafl’e zur Stdstralle ge-
sperrt.

Verwendete Untervariante

Die fur die weiteren Untersuchungen verwendete Untervariante besteht aus folgen-
den Netzelementen:

» Sperrung der bestehenden Rechtsabbiegerampe Bundesallee — Immermann-
stralle/Sudstralle
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I
. R

Abbildung 12: Darstellung Sperrung Rechtsabbiegerampe (Quelle: Google Earth)

» Sperrung Linksabbieger Islandufer — Wall/SiidstraRe (auRer OV)

» Einbahnstrallenregelung Tannenbergstrale bis zur Gesundheitstral3e in Fahrt-
richtung (FR) Sud, zweistreifiges Linksabbiegen aus Alsenstralte in Bundesallee

Alsenstralle "
Zweistreifig Linksabbiegen S5

Tl

Tannenbergstralle
Einrichtungsverkehr bis
Gesundheitsstralle

Abbildung 13: Darstellung Einbahnstraenregelung Tannbergstrale — Alsenstralle (Quelle: Google
Earth)
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Die Einrichtung der Einbahnstrallenregelung in der Tannenbergstrale erfolgt vor
dem Hintergrund, dass die Verkehre vom Robert-Daum-Platz in die Tannenberg-
stralle kinftig zweistreifig nach Stiden abflieRen kdnnen. Die Verkehre von der
Tannenbergstrale in Richtung Norden werden von der HoeftstralRe tiber die Al-
senstrale auf die Bundesallee gefihrt. Am Anschluss der Alsenstrale an die Bun-
desallee wird ein zweistreifiges Linksabbiegen eingerichtet.

3.3.2 Planfall A

Beschreibung Planfall A
» Sperrung Bahnhofstra3e zwischen Kleeblatt und Brausenwerth

» Einschrankungen auf Bundesallee zwischen Sudstralle und Brausenwerth (im
Modell Geschwindigkeitsreduzierung auf 40 km/h und Reduzierung der zur Ver-
fligung stehenden Streckenkapazitat um 10%)

» Doppersberg ist voll funktionstlichtig ausgebaut und direkt an den Knoten Brau-
senwerth angebunden (anstatt an die Bahnhofstralle)

» Sudstralle komplett von der Bundesallee abgekoppelt, Nutzung vorwiegend als
OV-Trasse
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Abbildung 14: Darstellung der MaRnahmen in Planfall A
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Ergebnisse Planfall A

Modellrechnungen

Die Malinahmen im Planfall A (insbesondere die Sperrung der Bahnhofstralle zwi-
schen Kleeblatt und Brausenwerth) verursachen deutliche Verkehrsverlagerungen

im Untersuchungsgebiet:

» Deutliche Belastungszunahme auf Bundesallee zwischen Brausenwerth und
Robert-Daum-Platz, insbesondere in FR West (in FR Ost geringere Belastungs-
zunahme wegen Sperrung der Rechtsabbiegerampe in Stdstrale)

» Deutliche Entlastung Kleeblatt und BahnhofstralRe zwischen Kleeblatt und Stid-

stralle

» Als Folge hiervon Belastungszunahme im Gebiet Kluser Hohe/Ronsdorfer Stra-
Re/Ddppersberg (Verlagerung der Nord-Sid-Verkehre)

» Belastungszunahme auf Wolkenburg um 1.600 Kfz/24h im Querschnitt

» Belastungszunahme im Gebiet zwischen Robert-Daum-Platz und Sudstrallen-

ring (auch im untergeordneten Netz)

» Fahrten aus Richtung Hoeftstral3e in Richtung B7 nach Westen werden in der
Umlegung Uberwiegend Uber Ernststralle und Moritzstrale und nicht tber Al-
senstralle und Robert-Daum-Platz abgewickelt.

In Tabelle 4 sind die Querschnittsbelastungen an ausgewahlten Streckenabschnit-
ten im Planfall A sowie die daraus resultierenden Differenzbelastungen zum Prog-

nosenullfall zusammengestellt.

Strecke

Belastung [Kfz/24h]

Differenz zu Progno-
senullfall [Kfz/24h]

Bahnhofstralle (westl. Anschluss Déppersberg) 0 -28.631
Déppersberg (Anschluss Bundesallee) 10.028 +4.595
Bundesallee (westl. Brausenwerth) 41.365 +4.085
Bundesallee (6stl. Robert-Daum-Platz) 42.780 +9.161
Morianstrale (Anschluss Brausenwerth) 28.930 -4.603
Briller Strae (Anschluss Robert-Daum-Platz) 33.959 -117

Tannenbergstrale (Anschluss Robert-Daum-Platz)

17.086 (FR Siid)

+6.209 (FR Siid)

Alsenstral3e (Anschluss Bundesallee) 11.993 +9.172
SuldstralRe (westl. Anschluss Bundesallee) 5.559 -555
NeumarktstralRe (westl. Wall) 3.772 -1.512

Tabelle 4:

Querschnittsbelastungen an ausgewahlten Strecken — Planfall A

Neben den Verlagerungen im Untersuchungsgebiet sind auch deutliche, grof3rau-
mige Verlagerungen zu beobachten. Insbesondere die A46 wird als nérdliche Um-
fahrung der Wuppertaler Innenstadt genutzt (Belastungszunahme um bis zu 4.000
Kfz/24h im Querschnitt). Die grofiraumige sudliche Umfahrung durch den Burgholz-

tunnel wird kaum genutzt.
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Die Karten 4 - 6 im Anhang 1 zeigen die IV-Belastungen (Karte 4) sowie die Diffe-

renzbelastungen zum Prognosenullfall im Untersuchungsgebiet (Karte 5). In Karte 6
sind die grolirdumigen Verlagerungen auf dem Ubergeordneten Netz dargestellt.

3.3.3 Planfall B

Beschreibung Planfall B
» Sperrung Doppersberg im Bereich Bahnhofstralle

» Einschrankungen auf Bundesallee zwischen Sudstralle und Brausenwerth (im
Modell Geschwindigkeitsreduzierung auf 40 km/h und Kapazitatsreduzierung)
» Anbindung BahnhofstralRe an Bundesallee wie heute

» Sudstrale komplett von der Bundesallee abgekoppelt, Nutzung vorwiegend als
OV-Trasse
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Abbildung 15: Darstellung der Maf3nahmen in Planfall B

Ergebnisse Planfall B

Die Sperrung des Doppersberg verursacht wesentlich geringere Verkehrsverlage-
rungen als die Sperrung der Bahnhofstral’e. Wahrend die Bahnhofstrafl3e im Prog-
nosenullfall eine Querschnittsbelastung von 28.631 Kfz/24h aufweist, betragt sie

auf dem Ddppersberg lediglich 5.433 Kfz/24h. Somit fallen die absoluten Verkehrs-
zunahmen im verbleibenden Netz deutlich geringer aus.
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» Umfahrungsverkehre aufgrund der Kapazitatseinschrankungen auf Bundesallee
Uberwiegend Uber Tannenbergstralle — Hoeftstral’e — BahnhofstralRe

» Umfahrungsverkehre aufgrund Sperrung Déppersberg Uberwiegend Uber Klee-
blatt — Bahnhofstralle

» Am Knoten LZA 232 (Sudstralle — Hoeftstrale — Bahnhofstralle) deutliche Ver-
kehrszunahme in Ost-West-Richtung, was zu Leistungsfahigkeitsproblemen an
diesem Knotenpunkt fihren kann

In Tabelle 5 sind wiederum die Querschnittsbelastungen an ausgewahlten Stre-
ckenabschnitten sowie die daraus resultierenden Differenzbelastungen zum Prog-
nosenullfall zusammengestellt.

Strecke Belastung [Kfz/24h] D;:r?LTI:‘l;IIZl[JKTzr;DZ%IE?-
Bahnhofstralle (westl. Anschluss Déppersberg) 33.624 +4.993
Déppersberg (Anschluss Bahnhofstrafie) 0 -5.433
Bundesallee (westl. Brausenwerth) 33.518 -3.762
Bundesallee (6stl. Robert-Daum-Platz) 37.841 +4.222
Morianstrale (Anschluss Brausenwerth) 33.751 +218
Briller Strae (Anschluss Robert-Daum-Platz) 33.058 -1.018
Tannenbergstrale (Anschluss Robert-Daum-Platz) 13.353 (FR Sud) +2.476 (FR Sud)
Alsenstraf3e (Anschluss Bundesallee) 8.599 +5.778
SuldstralRe (westl. Anschluss Bundesallee) 4.161 -1.953
NeumarktstralRe (westl. Wall) 2.551 -2.733

Tabelle 5:  Querschnittsbelastungen an ausgewahlten Strecken — Planfall B

Groldraumige Verlagerungen sind wie zu erwarten im Planfall B von untergeordne-
ter Bedeutung.

Analog zu Planfall A sind im Anhang 1 in den Karten 7 - 9 unterschiedliche IV-
Belastungsplots flr den Planfall B dargestellt.

3.3.4 Planfall C

Anmerkung

Die Sperrung der Bundesallee stellt im Rahmen dieser Untersuchung den Worst-
Case-Fall dar. Im derzeitigen Bauablauf ist die Sperrung der Bundesallee als lange-
re Bauphase nicht vorgesehen. Deshalb wurde dieser Planfall auch nicht in allen
Untervarianten gerechnet und analysiert sondern er dient lediglich zur Abschatzung
der verkehrlichen Folgen im Worst-Case-Fall. Der im Folgenden vorgestellte Plan-
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Modellrechnungen
fall C beinhaltet den Anschluss Bundesallee — Stidstralle in seiner heutigen Form

sowie die EinbahnstralRenregelung Tannenbergstralle — Alsenstralie.

Beschreibung Planfall C

» Sperrung Bundesallee zwischen neuem Anschluss Bahnhofstra3e und Brau-
senwerth

» Neuer Anschluss BahnhofstraRe an Bundesallee

» Anbindung Déppersberg an Knoten Brausenwerth statt an Bah
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Abbildung 16: Darstellung der MalRhahmen in Planfall C

Ergebnisse Planfall C

Der Planfall C mit der Sperrung der Bundesallee stellt den Worst-Case-Fall dieser
Untersuchung dar. Einige relevante Streckenabschnitte im Untersuchungsnetz
werden zwar deutlich entlastet (z.B. Bahnhofstralle, Kleeblatt, B7 im Bereich Ro-
bert-Daum-Platz), in anderen Bereichen sind dagegen sehr starke Verkehrszunah-

men zu verzeichnen, welche zu starken Leistungsfahigkeitsengpassen im betroffe-
nen Netz fihren. Besonders hervorzuheben sind folgende Bereiche:

» Neumarktstral3e/KasinostralRe (Belastungszunahme um 4.612 Kfz/24h im Ver-
gleich zum Prognosenulifall)

» Bereich Briller Stralle — Hochstralle mit untergeordnetem Netz
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Modellrechnungen

» Bereich Doppersberg (Belastungszunahme um 13.835 Kfz/24h) — Ronsdorfer

Stralte mit untergeordnetem Netz

Tabelle 6 zeigt die entsprechenden Querschnittsbelastungen im Planfall C sowie

die Vergleiche zum Prognosenulifall.

Strecke

Belastung [Kfz/24h]

Differenz zu Progno-
senullfall [Kfz/24h]

Bahnhofstrale (Anschluss Bundesallee) 15.032 -13.599
Déppersberg (Anschluss Bundesallee) 19.268 +13.835
Bundesallee (westl. Brausenwerth) 0 -37.280
Bundesallee (6stl. Robert-Daum-Platz) 29.320 -4.299
Morianstrale (Anschluss Brausenwerth) 32.205 -1.328
Briller Strae (Anschluss Robert-Daum-Platz) 36.807 +2.731

Tannenbergstrale (Anschluss Robert-Daum-Platz)

11.267 (FR Stid)

+390 (FR Stid)

Alsenstralie (Anschluss Bundesallee) 8.523 +5.702
SuldstralRe (westl. Anschluss Bundesallee) 4.122 -1.992
NeumarktstralRe (westl. Wall) 9.896 +4.612

Tabelle 6: Querschnittsbelastungen an ausgewahlten Strecken — Planfall C

Im Planfall C sind zusatzlich die groliraumigen Verlagerungen betrachtlich. Die Be-
lastungszunahme auf der A46 betragt bis zu ca. 11.300 Kfz/24h, was aufgrund des
bereits heute hohen Verkehrsaufkommens als sehr kritisch anzusehen ist. Als Fol-
ge der Belastungszunahme auf der Autobahn werden auch einige Zufahrtsstrecken
von der A46 in das Stadtgebiet (Briller Stral3e, Hochstral3e) sehr stark zusatzlich
belastet. Wie im Planfall A ist die Belastungszunahme auf der slidlichen Route lGber
den Burgholztunnel vergleichsweise gering. Aber auch im sidlichen Bereich sind
auf einigen Zufahrtsstrecken ins Stadtgebiet deutliche Belastungszunahmen fest-
zustellen.

Die Karten 10 — 12 zeigen wiederum die entsprechenden IV-Belastungsplots fiir
den Planfall C.

3.4 Berechnung der Spitzenstundenbelastungen in der
Abendspitze

Zur Durchflihrung von Leistungsfahigkeitsuntersuchungen an ausgewahlten Kno-
tenpunkten mussten die Tagesbelastungen aus den Umlegungen in Spitzenstun-
denwerte fiir die Abendspitze umgerechnet werden. Dies erfolgte auf Basis der
abbiegefeinen Detektorwerte der signalisierten Knotenpunkte. Verwendet wurden
die Daten vom 11.06.-14.06. sowie vom 18.06.-21.06.2007 (jeweils Montag-
Donnerstag) in 15-Minuten-Intervallen. Auf diese Weise konnte sehr genau fur je-
den Knotenpunkt der Spitzenstundenanteil am Tagesverkehr fiir die hochstbelaste-
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te Spitzenstunde ermittelt werden. In der Regel war dies von 16:45 Uhr bis 17:45
Uhr.

Fir Knotenpunkte, an denen Detektorwerte vorlagen, wurden die Spitzenstunden-
anteile flr jeden einzelnen Abbiegestrom ermittelt. War dies nicht moglich, erfolgte
die Berechnung anhand der Anteile an benachbarten Knotenpunkten. Somit wur-
den hier statt abbiegefeiner Anteile armfeine Werte ermittelt.

Im Einzelnen wurden die Spitzenstundenanteile fir folgende Knotenpunkte berech-
net:

LZA 211, Gathe/KarlstralRe

LZA 212, MorianstraRe/Hofkamp

LZA 214, Brausenwerth

LZA 216, Neumarkt/Wall/Rommelsplitt

LZA 223, Robert-Daum-Platz

LZA 225, NeumarktstralRe/Kasinostralle

LZA 229, Bundesallee/Alsenstralie/Sophienstralle

LZA 232, SitdstraRe/HoeftstraRe/Bahnhofstralle

LZA 257, SudstralRe/Bundesallee (wieder verworfen)

vV v v vV v v v v v.yY

Kreisverkehrsplatz Steinbeck

Die Spitzenstundenfaktoren in den Hauptlastrichtungen betragen zwischen 7 und
9,5%, was fir eine eher breite und somit weniger stark ausgepragte Abendspitze in
Wuppertal spricht. In den Nebenlastrichtungen liegen die Spitzenstundenanteile
zwischen 4 und 5%. Am Kreisverkehrsplatz Steinbeck wurde in der Zu-/Ausfahrt
der Einkaufsmarkte ein Spitzenstundenanteil von 12 bzw. 14% angesetzt.

Anhand der Spitzenstundenanteile wurden in VISUM aus den Tagesbelastungen
die Knotenstréme fiir die Spitzenstundenbelastungen ermittelt, welche schliellich
Basis flr die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen waren.

In Abbildung 17 ist beispielhaft eine Knotenstromdarstellung aus VISUM dargestellt.
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[Feetr ]

Abbildung 17: Knotenstromdarstellung fir LZA 232, Planfall A

4 Leistungsfahigkeitsberechnungen

4.1 Randbedingungen

Auf der Grundlage der ermittelten Dimensionierungsbelastungen an den Knoten-
punkten wurden Leistungsfahigkeitsnachweise flir die malgebenden Knotenpunkte
im Untersuchungsgebiet inklusive einer Einschatzung der Verkehrsqualitat fir jeden
Verkehrsstrom erbracht. Grundlage der Nachweise sind aktuelle, bzw. an die zu-
kinftigen Verkehrsablaufe angepasste Festzeitprogramme. Die Betrachtung erfolgt
auf der Grundlage des Handbuchs fiir die Bemessung von Stralienverkehrsanlagen
(HBS 2001), Abschnitt 6 (Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen) und den hierfur
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Leistungsfahigkeitsberechnungen

vorgesehenen Formblattern 1 - 3 bzw. Abschnitt 7 fur Knotenpunkte ohne Lichtsig-
nalanlage. Die Knotenpunkte werden nach HBS 2001 in die Stufen A bis F der Ver-
kehrsqualitat eingeteilt. Die Einteilung fir signalisierte Knotenpunkte ist in der nach-

folgenden Tabelle dargestellt.

Qualitatsstufe

Beschreibung

Stufe A
(Mittlere Verlustzeit < 20 s)

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

Stufe B
(MittlereVerlustzeit < 35 s)

Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Ver-
kehrsteilnehmer kénnen in der nachfolgenden
Freigabezeit weiterfahren oder —gehen. Die War-
tezeiten sind kurz.

Stufe C
(Mittlere Verlustzeit <50 s)

Nahezu alle wahrend der Sperrzeit ankommen-
den Verkehrsteilnehmer kénnen in der nachfol-
genden Freigabezeit weiterfahren oder —gehen.
Die Wartezeiten sind spilrbar. Beim Kraftfahr-
zeugverkehr tritt im Mittel nur geringer Stau am
Ende der Freigabezeit auf.

Stufe D
(Mittlere Verlustzeit < 70 s)

Im Kraftfahrzeugverkehr ist ein standiger Rick-
stau vorhanden. Die Wartezeiten sind fir alle
Verkehrsteilnehmer betrachtlich. Der Verkehrs-
zustand ist noch stabil.

Stufe E
(Mittlere Verlustzeit < 100 s)

Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher
Konkurrenz zueinander. Im Kraftfahrzeugverkehr
stellt sich ein allmahlich wachsender Stau ein.
Die Wartezeiten sind sehr lang. Die Kapazitat
wird erreicht.

Stufe F
(Mittlere Verlustzeit > 100 s)

Die Nachfrage ist groRer als die Kapazitat. Die
Fahrzeuge mussen bis zu ihrer Abfertigung mehr-
fach vorriicken. Der Stau wachst. Die Wartezei-
ten sind extrem lang. Die Anlage ist Gberlastet.

Tabelle 7:  Qualitatsstufen fur Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Auch fur nicht signalisierte Knotenpunkte werden die Verkehrsqualitadten an Hand
der ermittelten mittleren Verlustzeiten fir jeden Verkehrsstrom bestimmt. MaRgeb-
lich fir den Gesamtknotenpunkt ist die Verkehrsqualitat des schlechtesten Ver-

kehrsstroms.
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Die Kriterien fiir die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes sind aus der nachste-
henden Tabelle 8 ersichtlich.

Qualitatsstufe Beschreibung
Stufe A Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahe-
(Mittlere Verlustzeit < 10 s) zu ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die

Wartezeiten sind sehr gering.

Stufe B Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen Kraft-
(Mittlere Verlustzeit < 20 s) fahrzeugstrome werden vom bevorrechtigten
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden
Wartezeiten sind gering.

Stufe C Die Fahrzeugfiihrer in den Nebenstromen miis-
(Mittlere Verlustzeit < 30 s) sen auf eine merkbare Anzahl von bevorrechtig-
ten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten
sind spurbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der
jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Aus-
dehnung noch beziglich der zeitlichen Dauer
eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Stufe D Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Haltevor-
(Mittlere Verlustzeit < 45 s) gange, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten,
hinnehmen. Flr einzelne Fahrzeuge kénnen
Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn
sich voriibergehend ein merklicher Stau in einem
Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wie-
der zurick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhande-
(Mittlere Verlustzeit > 45 s) nen Belastung nicht mehr abbauen. Die Warte-
zeiten nehmen sehr grof3e und dabei stark streu-
ende Werte an. Geringfligige Verschlechterungen
der EinflussgréRen kénnen zum Verkehrszu-
sammenbruch flihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Ver-
(Auslastungsgrad > 1,00) kehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zu-
flieRen, ist Gber ein langeres Zeitintervall groRer
als die Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom. Es
bilden sich lange, sténdig wachsende Schlangen
mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situati-
on I8st sich erst nach einer deutlichen Abnahme
der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr
wieder auf. Der Knotenpunkt ist tberlastet.

Tabelle 8:  Qualitatsstufen Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Baumalnahmen im Bereich von Hauptverkehrsstralen haben stets einschranken-
de Wirkungen auf die fliekenden Verkehre. Zur Sicherung immer ausreichender
Verkehrsqualitdten und somit stabiler Verkehrszustande sind dann in der Regel
aufwandige bauliche und/oder betriebliche MaRnahmen erforderlich, die in Abhan-
gigkeit von der Dauer einzelner Bauphasen teilweise nur fir geringe Zeitabschnitte
gultig sind. Aus diesem Grund wird empfohlen, die in den rechnerischen Nachwei-
sen ermittelten Verkehrsqualitaten einer weiteren Bewertung zu unterziehen. Dabei
spielen vor allem die besonderen Randbedingungen in Bezug auf die Lage des
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untersuchten Knotenpunktes im Untersuchungsgebiet eine mafligebende Rolle. Ziel
ist es, die empfohlenen Optimierungsmaf3nahmen in ein wirtschaftliches Verhaltnis
zum Nutzen zu setzen. Dabei ist selbstverstandlich, dass erforderliche Maflinah-
men, die der Verkehrssicherheit dienen, in jedem Fall umgesetzt werden sollen. Bei
Optimierungen, die lediglich der Steigerung der Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt
dienen, sind je nach Abwagung teilweise auch nicht ausreichende Verkehrsqualita-
ten fUr die Bauphasen akzeptabel. Dazu wurde in Abstimmung mit dem Auftragge-
ber festgelegt, dass bei Einzelstrdmen an Knotenpunkten u.U. auch die Verkehrs-
qualitat QSV=E (mangelhaft) toleriert werden muss. In diesem Zusammenhang
sollte jedoch insbesondere fiir den OPNV an den Knotenpunkten die Méglichkeit
gegeben werden, dass er auch wahrend der Bauzeit schnell und stabil abgewickelt
werden kann.

In Abbildung 18 sind die in verschiedenen Planfallen und Varianten untersuchten
Knotenpunkte dargestellit.

Z N

Sichth&he 2741 km

Abbildung 18: Knotenstromdarstellung fiir LZA 232, Planfall A (Quelle: Google Earth)

Folgende Knotenpunkte wurden untersucht:
» LZA 211, Gathe/Karlstralte
LZA 212, MorianstraRe/Hofkamp
LZA 214, Brausenwerth
LZA 216, NeumarktstralRe/Wall/Rommelspuitt
LZA 223, Robert-Daum-Platz
LZA 225, NeumarkstralRe/Kasinostralie
LZA 229, Bundesallee (B7)/Alsenstralle/Sophienstralle
LZA 232, SidstraRe/Hoeftstralle/Bahnhofstralte

vV v v v v v.yY
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>

>

LZA 257, Bundesallee/Sudstralle

Kreisverkehrsplatz Steinbeck

Die nachfolgende, umfassende Ergebnisdarstellung bezieht sich dabei nur auf die
als Vorzugsvariante definierte Netzgestaltung. Dabei wurden berticksichtigt:

>

>

>

>

Abbindung des Anschlusses der Sudstral’e an die Bundesallee (B7)

Einbahnstralle der Tannenbergstralte zwischen Bundesallee und Gesund-
heitstrasse

Umgestaltung des Knotenpunktes Bundesallee/Alsenstralie

Verbot des Linksabbiegens am Knoten Islandufer/SlidstralRe aus Ostlicher
Richtung

Umgestaltung des Knotenpunktes Robert-Daum-Platz

Umgestaltung des Knotenpunktes Brausenwerth fiir die Bauphase

Die Erreichbarkeit des Islandufers und der nordlichen SidstralRe von der B7 aus ist
Uber die Kasinostralte und die Stral’e Mauerchen weiterhin gegeben. Der Wall wird
in beiden Richtungen vom OPNV befahren. Dazu wurden von der WSW mobil
GmbH zwei unterschiedliche OPNV-Konzepte erarbeitet und vorgestellt. Sie sind in
den folgenden beiden Abbildungen 19 und 20 dargestellt.
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Doppersberg: OPNV-Verkehrsbelastun
im Szenario "Wall im Zweirichtungsverkehr”,
Variante 1 "CE64 u. 615 halten Ri Siiden",
Hochrechnungsfaktor fiir Tageswert k=18

Abbildung 19: OPNV-Konzept fiir die Bauphasen, Variante A (Quelle WSW mobil GmbH)
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Déppersberg: OPNV-Verkehrsbelastungen (Spitzenstunde) im Umfeld Wall/M
im Szenario "Wall im Zweirichtungsverkehr”,
Variante 2 "CE64 u. 615 halten Ri Norden",
Hochrechnungsfaktor fir Tageswert k = 18

Abbildung 20: OPNV-Konzept fiir die Bauphasen, Variante B (Quelle: WSW mobil GmbH)
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Beide Varianten unterscheiden sich im Wesentlichen durch die Flihrung der beiden
City-Express(CE)-Linien 64 und 615 sowie der Einsatzwagen zu den Universitats-
standorten. Fir die Abwicklung der Verkehrsablaufe wahrend der Bauphasen wird
aus verkehrstechnischer Sicht die Umsetzung der Variante B empfohlen. Wesentli-
cher Grund dafur ist der mogliche Verzicht einer direkten Anbindung aus der Sud-
stralle an die Bundesallee. Ein weiterer Vorteil dieser Variante ist, dass diese Bus-
linien an den Knotenpunkten Brausenwerth und MorianstralRe/Hofkamp dann nicht
als Linksabbieger auftauchen. Die Auswirkungen hinsichtlich Verkehrssicherheit
(zusatzliche querende Fuliganger bei Abfahrt Richtung Norden bzw. Stiden mit
Zielen Universitat/Cronenberg) sind mit baulichen (z.B. Pflasterung, Warnschilder)
und mit betrieblichen Mitteln (z.B. Fahrgastinformation) zu I6sen. Daher wird in den
weiteren Berechnungen die Variante B zu Grunde gelegt.

4.2 LZA 211, Gathe/Karlstral3e

Der Knotenpunkt liegt an der nérdlichen Grenze des Untersuchungsraumes. Die
Ermittlung der Prognoseverkehrszahlen ergaben ein hohes Umleitungspotenzial fir
die Verkehrbeziehung zwischen der BAB 46, Abfahrt Elberfeld und der Innenstadt
Elberfeld Uber die HochstralRe und Karlstral3e. Insbesondere in Planfall C nahmen
die Belastungen in der KarlstralRe um ca. 40% zu. Die Leistungsfahigkeitsnachwei-
se ergaben unter Berlicksichtigung von Modifizierungen in den Signalprogrammen
fur alle untersuchten Planfalle mindestens ausreichende Verkehrsqualitaten.
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Abbildung 21: Signallageplan LZA 211, Gathe/Karlstralle
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Nachfolgend ist eine mdgliche Phasenfolge abgebildet:

Abbildung 22: Phasenfolgeplan LZA 211, Gathe/Karlstralte
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Leistungsfahigkeitsberechnungen

Darauf aufbauend wurden folgende Verkehrsqualitaten fiir die einzelnen Verkehrs-

strome und Planfalle ermittelt:

Planfall A Planfall B Planfall C

K1
K2
K3
K4
K5
K6
K7

>0 0w ww >

A

OO0 WO W

A

A

O W wWw OO

D

Tabelle 9:  Erreichbare Qualitatsstufen an der LZA 211, Gathe/KarlstralRe
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Somit lassen sich die auf Basis des makroskopischen Verkehrsmodells prognosti-
zierten Verkehrsmengen wahrend der Bauphasen mit mindestens ausreichender
Verkehrsqualitat abwickeln. Dabei sind betriebliche Anpassungen, wie geringfiigige
Anderungen in den Griinzeitverteilungen, in den Nachweisen beriicksichtigt. Bauli-
che Malnahmen werden nicht vorgeschlagen. Da aber auch bei ausreichenden
Verkehrsqualitaten trotz stabiler Verkehrslage mit stdndigem Ruckstau in den ent-
sprechenden Zufahrten zur rechnen ist, wird empfohlen, die vorhandenen Bus-
Sonderspuren beizubehalten.

4.3 LZA 212, Morianstrafl3e/Hofkamp

Der Knotenpunkt hat eine hohe Bedeutung fiir die Abwicklung der OPNV-
Verkehrsstréme. Zukiinftig werden hier nach Offnung des Walls fiir den Zweirich-
tungsverkehr im OV mit Ausnahme der in Richtung Norden und Nordwesten abfah-
renden sowie der auf der B7 verbleibenden Linien alle Busse den Knotenpunkt
passieren. Lediglich in der stidlichen Zufahrt der Morianstralle werden voraussicht-
lich keine Busse verkehren. Fur den Individualverkehr ist bemerkenswert, dass vie-
le Verkehrsteilnehmer in Nord-Ost-Richtung den voraussichtlich tGberlasteten Kno-
ten Brausenwerth umfahren und bereits hier die Stralte Hofkamp als Linksabbieger
(siehe Abbildung 23, roter Pfeil) nutzen, um spater Uber die WupperstralRe weiter in
Richtung Osten (ber die B7 zu fahren. Daraus resultiert eine deutliche Zunahme
des Linksabbiegers mit entsprechend ungentigender Qualitat.

Bauliche Optimierungsmaoglichkeiten bestehen an diesem Knotenpunkt nicht. Be-
triebliche Verbesserungen sind in Form von geringen Umverteilungen der vorhan-
denen Griinzeiten moglich. Wesentliche Randbedingung ist dabei aber die Einhal-
tung von Mindeststandards fir FuRganger. Eine deutliche Verbesserung der rech-
nerischen Verkehrsqualitaten in den nicht leistungsfahigen Zufahrten kann deshalb
nicht erreicht werden. Aus diesem Grund wird fiir diesen Knotenpunkt fiir die Bau-
zeit folgendes Steuerungskonzept vorgeschlagen:

» Die Grunzeitenverteilung erfolgt so, dass die Zufahrten, in denen keine sepa-
raten Busspuren vorhanden sind, eine rechnerisch mindestens befriedigende
Verkehrsqualitat erhalten.

» Fur nicht ausreichend leistungsfahige Zufahrten werden die vorhandenen
Bus-Sonderspuren beibehalten, sodass der OV weitestgehend ungehindert
vom IV den Knoten passieren kann (siehe Abbildung 23, gelbe Markierung).

» Unter den oben genannten Randbedingungen missen die ungentigenden
Verkehrsqualitaten fur den IV wahrend der Bauphasen hingenommen wer-
den.
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Abbildung 23: Signallageplan LZA 212, Morianstral3e/Hofkamp
Die Nachweise wurden auf Basis der bestehenden Phasenfolgen und Festzeitpro-

gramme gefihrt. Darauf aufbauend wurden folgende Verkehrsqualitaten flr die
einzelnen Verkehrsstrome und Planfalle ermittelt:

Planfall A Planfall B

K1 B B
K2 B B
K3 C C
K4 E D
K5 B B
K6 F F
K7 C C
K8 F F
K9 C C
K10 C C

Tabelle 10: Erreichbare Qualitatsstufen an der LZA 212, MorianstralRe/Hofkamp

In der sudlichen Zufahrt der Morianstral3e und in der westlichen Zufahrt Hofkamp
koénnen, unter Berucksichtigung der Verkehrszahlen aus dem makroskopischen
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Verkehrsmodell zukinftig mindestens befriedigende Verkehrsqualitaten erreicht
werden. In den nicht ausreichenden Zufahrten sind Bus-Sonderspuren vorhanden.
Aus den Leistungsfahigkeitsnachweisen werden flr die Zufahrt Hofkamp rechneri-
sche Ruckstaulangen von ca. 90 Metern ausgewiesen. Die vorhandenen Langen
der Abbiegefahrstreifen reichen nicht aus. Der provisorische Kreisverkehr Neuen-
teich ist ca. 300 Meter von der LSA entfernt. Eine Uberstauung des Kreisverkehrs
ist auf Grundlage der rechnerischen Nachweise nicht zu erwarten.

4.4 LZA 214, Brausenwerth

Der Knotenpunkt Brausenwerth liegt unmittelbar am Baugebiet Déppersberg. Die
Verkehrsflachen werden wahrend der Bauzeit deutlich eingeschrankt sein. Der heu-
tige Busbahnhof ist in bestimmten Bauphasen nicht mehr vorhanden. Es miissen
Bushaltestellen im Bereich der B7 angeboten werden. Die genaue Lage ist derzeit
noch nicht festgelegt und ist abhangig von den raumlichen Gegebenheiten der
Bauphasen. Busse werden lediglich als Geradeausstrome auf der B7 sowie als
Rechtseinbieger aus Richtung MorianstralRe in Richtung Westen vorhanden sein.
Far die Abwicklung der Verkehre wurde eine Gestaltungsvariante entwickelt, die ein
groflRes Baufeld im slidlichen Bereich des heutigen Knotenpunktes beriicksichtigt.
Dabei handelt es sich um eine schematische Darstellung erforderlicher bzw. magli-
cher Fahrstreifen. Die richtlinienkonforme Ausbildung des Knotenpunktes muss im
Rahmen der Detailplanung durchgefiihrt werden und ist nicht Gegenstand dieser
Untersuchung. Gleiches gilt fiir evtl. zu filhrende Schleppkurvennachweise. In der
nachfolgenden Abbildung 24 ist eine mdgliche Fahrstreifenaufteilung fur die Bau-
phasen schematisch dargestellt. Hingewiesen wird hier aber auf die erforderliche
Verschwenkung fur die Verkehre auf der B7 innerhalb des Knotenpunktes.

Abbildung 24: Schematische Gestaltungsskizze LZA 214, Brausenwerth

Die Nachweise wurden in Anlehnung an die bestehenden Phasenfolgen und Fest-
zeitprogramme gefihrt. Ein Nachweis flir die FulRganger-Querungsbedingungen
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erfolgt flr diesen Knotenpunkt nicht. Es wird davon ausgegangen, dass die Fuliwe-
gebeziehungen wahrend der Bauzeit minimiert werden kdnnen.

Darauf aufbauend wurden folgende Verkehrsqualitaten fiir die einzelnen Verkehrs-
strdome und Planfalle ermittelt:

Planfall A Planfall B

K1 B B
K2 F C
K3 C F
K5 F F
K6 F F
K7 B E
K7R A A
K8 E C
K9 B F
K10 C C

Tabelle 11: Erreichbare Qualitatsstufen an der LZA 214, Brausenwerth

Der Knotenpunkt ist in den beiden untersuchten Bauphasen trotz der vorgesehenen
MafRnahmen jeweils fir mehrere Verkehrsbeziehungen nicht leistungsfahig. Weite-
re bauliche Optimierungen kdnnen auf Grund der geringen Raumverfugbarkeit nicht
umgesetzt werden. An diesem Knotenpunkt ist daher wahrend der Bauzeit mit dau-
erhaften Stérungen und hohen Wartezeiten zu rechnen. Auch in den nicht leis-
tungsfahigen Zufahrten verkehren Buslinien, sodass auch an diesem Knotenpunkt
vorgeschlagen wird, die Verlustzeiten und mégliche Fahrplanschwankungen im OV
durch die Zuweisung eigener Fahrstreifen in den staugefahrdeten Zufahrten zu be-
grenzen. Daher wird folgendes Verkehrskonzept fur den Knoten Brausenwerth vor-
geschlagen:

» Der Knotenpunkt wird entsprechend dem Gestaltungsschema (siehe Abbil-
dung 24) umgebaut. Dieser Umbau kann fiir die untersuchten Bauphasen
beibehalten werden.

» In den Zufahrten MorianstralRe (Nord), B7 Bundesallee (West) und B7 Bun-
desallee (Ost) sollen soweit mdglich separate Bus-Sonderspuren eingerichtet
werden. Dabei wird empfohlen, die OV-Spur in der MorianstralRe durchgangig
bis zum Hofkamp zu fuhren. In der westlichen Zufahrt wird die Einrichtung ei-
ner durchgehenden Bus-Sonderspur zwischen Robert-Daum-Platz und Brau-
senwerth empfohlen. Die Busspur endet dabei am Knotenpunkt Brausenwerth
mit Ubergang in den Rechtsabbiegefahrstreifen (siehe Abbildung 24, gelbe
Markierung). Die mogliche Busspur in der dstlichen Zufahrt ist fahrgeomet-
risch zu prifen.
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» Die OPNV-Malnahmen gehen teilweise zu Lasten der Verkehrsqualitéat der
anderen Verkehrsteilnehmer. Aus diesem Grund missen die ungenigenden
Verkehrsqualitaten fir den IV wahrend der Bauphasen hingenommen wer-
den.

» Ergeben die fahrgeometrischen Priifungen, dass die Bussonderspuren nicht
gemal der schematischen Darstellung eingerichtet werden konnen, ist die
Fahrstreifenaufteilung am Knotenpunkt zu modifizieren. Auf Grund der rech-
nerisch ungenigenden Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes wird grundsatz-
lich empfohlen, den OPNV Uber eigene Fahrstreifen an den Knotenpunkt her-
an zu fuhren. Eventuell einzurichtende Fahrbahnteiler fiir die B7 querende
FuBganger flihren ebenfalls zu einer erforderlichen Modifizierung der Fahr-
streifenaufteilung. Es wird empfohlen, am Knoten nur die zwingend erforderli-
chen FulRgangerstrome zuzulassen.

4.5 LZA 216, Neumarkt/Wall/Rommelspiutt

Der Knotenpunkt Neumarkt/Wall/Rommelspditt ist als Einmindung ausgebildet. Die
Ostliche Zufahrt ist im Zweirichtungsverkehr zu befahren. Von Siiden ist derzeit le-
diglich die Ausfahrt in Richtung Osten mdglich, wobei in dieser Zufahrt nur Busse,
Taxis und Anliegerverkehre zugelassen sind. Der westliche Ast wird im Einrich-
tungsverkehr, vom Knotenpunkt weg, befahren. Die LZA hat eine wichtige Bedeu-
tung fur die querenden Ful3ganger, da hier die Verbindung zwischen den nérdlich
gelegenen Einkaufspassagen (z.B. Rathaus-Galerie) und der Elberfelder Innenstadt
hergestellt wird.

\ \
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Baustelle

Abbildung 25: Signallageplan LZA 216, Neumarkt/Wall/Rommelspitt (Baustellenzustand Hertie)

Wahrend der Bauzeit am Déppersberg soll der Wall vom OV im Zweirichtungsver-
kehr befahren werden. Dies bedeutet, dass Busse diesen Knotenpunkt wahrend
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der Bauphasen aus 6stlicher Richtung als Linksabbieger in den Wall befahren mis-
sen. Da die Zufahrt Wall derzeit fir den Einrichtungsverkehr ausgebaut ist, werden
fir die Umsetzung des Zweirichtungsverkehrs bauliche MaRnahmen erforderlich.
Eine mogliche zukiinftige Gestaltung ist in der nachfolgenden Abbildung 26 darge-
stellt.

Geringe Gehweghreits

Abbildung 26: Signallageplan LZA 216 Neumarkt/Wall/Rommelspuitt (Baustellenzustand Hertie)

Der Schleppkurvennachweis zeigt, dass unter Bertcksichtigung baulicher Mal}-
nahmen die Begegnung von zwei Gelenkbussen moglich ist. Dazu muss eine heute
vorhandene Mittelinsel entfernt sowie der Gehweg auf der westlichen Seite zuriick-
gebaut werden. Die heute vorhandenen Taxi-Warteplatze entfallen. Dadurch ent-
steht vor dem Kaufhaus Galeria-Kaufhof eine Engstelle flir den FuRganger. Alterna-
tive Ausbauvorschlage mit Entwicklung der Fahrbahn in Richtung Osten (Markt)
sind wegen der baulichen Randbedingungen (Treppenanlage zur 6ffentlichen Toi-
lette) nur begrenzt moglich.

Der Leistungsfahigkeitsnachweis wurde auf der Grundlage der heutigen Signalpro-
gramme gefiihrt und ergibt fur alle drei untersuchten Bauphasen sehr gute Ver-
kehrsqualitaten fir die prognostizierten Verkehrsmengen und -ablaufe. Der geplan-
te Zweirichtungsverkehr kann umgesetzt werden.
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Es wurden folgende Verkehrsqualitaten fir die einzelnen Verkehrsstréome und Plan-
falle ermittelt:

Planfall A Planfall B Planfall c

K1 A A A
K2 A A A
K3 A A A
K4 A A A

Tabelle 12: Erreichbare Qualitatsstufen an der LZA 216, Neumarkt/Wall/Rommelspitt

46 LZA 223, Robert-Daum-Platz

Der Knotenpunkt Robert-Daum-Platz ist derzeit bereits hochbelastet. Durch die
Verkehrseinschrankungen im Baugebiet wird die Belastung am Knotenpunkt in den
jeweiligen Bauphasen deutlich zunehmen. Zusatzlich zu bericksichtigen ist die
geplante Tunnelschlieung mit der Verlegung der heute héhenfreien Fuliganger-
querung in die Ebene 0. Die rechnerischen Leistungsfahigkeiten fiir die prognosti-
zierten Verkehre ergaben ohne weitere Optimierungen ungentigende Verkehrsqua-
litaten fir mehrere Verkehrsbeziehungen. Daher sind fir diesen Knotenpunkt um-
fangreiche MalRnahmen erforderlich, um die Verkehre zukilinftig abwickeln zu kén-
nen. Die Entwicklung des MalRlnahmenpaketes erfolgte dabei stufenweise.

Es wird folgendes Verkehrskonzept fiir den Knoten Robert-Daum-Platz vorgeschla-
gen:

» Die Tannenbergstralle wird zwischen der B7 und der Gesundheitsstralle als
Einbahnstralle in Richtung Suden gefihrt. Die gegenlaufigen Verkehre nut-
zen die Alsenstrale und befahren dann die 6stliche Zufahrt des Robert-
Daum-Platzes. In die Tannenbergstraltie kann dann wahrend der Bauzeit
zweistreifig eingebogen werden.

» Der Rechtsabbieger aus Richtung Osten in Richtung Norden (Briller Stralie)
ist zweistreifig zu fiihren. Diese Beziehung wird auch vom OPNV mit neun
Fahrten/h genutzt.

» Die aus Richtung Norden kommenden Verkehre werden zuklnftig Uber drei
Fahrstreifen mit folgender Aufteilung gefiihrt:

» 1 Linksabbiegfahrstreifen
» 1 komb. Geradeaus- und Linksabbiegefahrstreifen
» 1 Geradeausfahrstreifen

Die nach HBS rechnerisch erforderlichen Aufstelllangen in dieser Zufahrt
betragen 90 Meter. Der Rechtsabbieger wird wie im Bestand abgewickelt.

» Die Tannenbergstrale kann fiir die Bauzeit zurtickgebaut werden, so dass
mehr Aufstellflache fir den FulRganger zur Verfigung gestellt werden kann.
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» Der einstreifig gefiihrte Linksabbieger aus Richtung Osten in die Tannenberg-
stral’e muss entsprechend dem rechnerischen Nachweis eine Aufstelllange
von ca. 140 Meter haben.

» Der OV wird Uiber eigene Fahrstreifen auf der B7 bis an den Knotenpunkt
heran gefuhrt. Aus der in der 6stlichen Zufahrt der B7 liegenden Haltestelle
wird sowohl in Richtung Westen als auch in Richtung Norden gefahren.

In der nachfolgenden Abbildung ist eine mdgliche Gestaltung schematisch darge-
stellt. Dabei wurde, soweit auf Grundlage der Luftbilder méglich, darauf geachtet,
dass sich die baulichen Mallinahmen innerhalb der heutigen Fahrbahnrander befin-
den. Allerdings mussen heute vorhandene bzw. in Zusammenhang mit der neuen
FuRgangerfliihrung angelegte Fahrbahnteiler und Mittelinseln fiir die Dauer der
BaumalRnahmen umgebaut oder ersetzt werden. Die richtlinienkonforme Ausbil-
dung des Knotenpunktes muss im Rahmen der Detailplanung durchgefuhrt werden
und ist nicht Gegenstand dieser Untersuchung. Gleiches gilt fiir evtl. zu fihrende
Schleppkurvennachweise.

eI

Abbildung 27: Schematische Gestaltungsskizze LZA 223 Robert-Daum-Platz

Aufbauend auf die modifizierte Gestaltung des Knotenpunktes wurden mdgliche
Phasenfolgen und Festzeitprogramme aufgestellt sowie die daraus moglichen Ver-
kehrsqualitaten abgeleitet.

Parallel wurden auch rechnerische Nachweise fir die einstreifige Fihrung des
Rechtsabbiegers aus Richtung Osten in Richtung Briller Stral’e geflihrt. Diese
Nachweise ergaben aber eine ungenligende Verkehrsqualitat fur diesen Verkehrs-
strom. Um die flir die Bauzustande anzustrebende Verkehrsqualitat QSV=E bei
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einstreifiger Fihrung zu erreichen, mussten die Verkehrsmengen an dieser Stelle
um ca. 320 Kfz/h abnehmen bzw. auf andere Verkehrsarten verlagert werden. Dazu
wurden entsprechende Verlagerungspotenziale (siehe Kapitel 6, Abschatzung von
Verlagerungspotenzialen) verkehrsstromfein ermittelt. Auf Basis dieser Ergebnisse
lassen sich die erforderlichen GréRen nicht erreichen. Aus diesem Grund wird in
der weiteren Berechnung von einer zweistreifigen Flihrung ausgegangen.

Nachfolgend ist eine mdgliche Phasenfolge abgebildet:

Phase 1

Phase 3 Phase 2

Abbildung 28: méglicher Phasenfolgeplan, LZA 223 Robert-Daum-Platz

Darauf aufbauend wurden folgende Verkehrsqualitaten fur die einzelnen Verkehrs-
strome und Planfélle ermittelt:

Planfall A Planfall B

K1 A
K2 B
K3 E
K6 B
K7 B
K8 D
K9 D
K10 D

U woOWwwww >

Tabelle 13: Erreichbare Qualitatsstufen an der LZA 223
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Somit lassen sich die aus dem makroskopischen Verkehrsmodell ermittelten Prog-
noseverkehrszahlen unter Beriicksichtigung der oben aufgefiihrten baulichen und
betrieblichen Voraussetzungen in den untersuchten Bauphasen entsprechend der
vereinbarten Qualitatsziele abwickeln. Dabei wird hingenommen, dass die Linksab-
bieger aus Richtung Osten in die Tannenbergstralle trotz eines umfangreichen
Umbaus fir die Dauer der Baumalinahmen nur mit rechnerisch mangelhafter Ver-
kehrsqualitat abgewickelt werden kénnen. Weitere Verbesserungen im Verkehrsab-
lauf kdnnen nur durch zusatzliche Fahrstreifen und somit zusatzliche Investitionen
erreicht werden.

4.7 LZA 225, NeumarktstralRe/Kasinostralie

Die Stadt Wuppertal hat in Zusammenhang mit der Baumaflnahme Doppersberg
ein Konzept mit moglichen Umfahrungsmaoglichkeiten des Baustellenkerns an der
B7 aufgestellt. In diesem Konzept wurde die Neumarktstrafie als Ausweichroute flr
verlagerte Verkehre in Richtung Westen vorgeschlagen. Allerdings ist die Neu-
marktstral’e mit ihrer ErschlielBungsfunktion fir die anliegenden Parkhduser und
Parkbuchten sowie der einstreifigen Verkehrsfihrung eher ungeeignet, um Durch-
gangsverkehre aufzunehmen. Zudem treten im gesamten Streckenbereich haufig
ungesichert kreuzende Fuliganger auf. Alle Verkehre der Neumarkstrafde missen
am Knotenpunkt NeumarktstralRe/Kasinostralie abgewickelt werden.

Abbildung 29: Signallageplan LZA 225 Neumarktstraf3e/Kasinostraflie

Durch die zu erwartende zusatzliche Belastung am Knotenpunkt Neumarktstra-
Re/Kasinostralle ist der Knoten wahrend der Bauphasen nicht leistungsfahig.
Grundlage der Berechnungen waren die Bestandssignalprogramme mit leichten
Modifikationen in der Griinzeitenverteilung. Weitere betriebliche Optimierungen sind
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nicht méglich, da hier bereits zwei zueinander feindliche Zufahrten (NeumarkstralRe
und Kasinostralie (Nord)) ungentigende Verkehrsqualitaten aufzeigen.

Es wurden folgende Verkehrsqualitaten fur die einzelnen Verkehrsstréome und Plan-
falle ermittelt:

Planfall A Planfall B Planfall C

K1 B B B
K2 F F F
K3 B B B
K4 C C C
K5 F F F

Tabelle 14: Erreichbare Qualitatsstufen an der LZA 225, Neumarktstral®e/Kasinostralle

Bauliche Anpassungen sind in diesem Bereich nicht mdglich, so dass empfohlen
wird, die NeumarktstraRe mdglichst nicht als Ausweichroute anzubieten. Dieses
kann durch verkehrslenkende sowie restriktive Mallnahmen erreicht werden. Im
makroskopischen Verkehrsmodell wurden die gewlinschten Ergebnisse durch die
Abbindung der Sidstralde von der Bundesallee (B7) und den Ausbau des Knoten-
punktes Robert-Daum-Platz erzielt.

4.8 LZA 229, Bundesallee (B7)/Alsenstral’e/Sophien-
stral3e

Der Knotenpunkt Bundesallee (B7)/Alsenstralle/Sophienstralle zeigt in der Analyse
keine Leistungsfahigkeitsdefizite. Uber die Sophienstralke werden die Bereiche
ndrdlich der B7 zwischen Briller Stral3e und LaurentiusstralRe erschlossen. Die Al-
senstralle erschlielt derzeit das Wohn- und Gewerbegebiet sudlich der B7. Wah-
rend der Bauphasen ist nun vorgesehen, dass die Tannenbergstralle zwischen der
B7 und der Gesundheitsstrale nur noch in Richtung Siiden befahren werden kann.
Dadurch bekommt die Alsenstralde und deren Anbindung an die B7 zukunftig eine
grélere Verkehrsbedeutung, indem sie auch alle von der Tannenbergstralle verla-
gerten Durchgangsverkehre aufnehmen muss. Aus diesem Grund wird der Knoten-
punkt in der sudlichen Zufahrt zukiinftig mit einem zweistreifigen Linksabbieger
ausgebildet, so dass in der Alsenstralle folgende Fahrstreifenaufteilung vorhanden
ist:

» 1 komb. Links- und Rechtsabbiegefahrstreifen und

» 1 Linksabbiegefahrstreifen.

Auf der B7 ist ergdnzend zu der nachfolgenden Abbildung eine gesonderte Busspur
in West-Ost Richtung vorgesehen.

Die mdgliche Gestaltung ist in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 30: Signallageplan LZA 229, Bundesallee (B7)/Alsenstrale/Sophienstralle

Unter Berilcksichtigung eines zweiphasigen Festzeitprogramms lassen sich wah-
rend der Bauzeiten folgende rechnerische Verkehrsqualitaten erreichen.

Planfall A Planfall B Planfall C

K1 C B A

K2 C B B

K3 C C B

K4 B B B

Tabelle 15: Erreichbare Qualitatsstufen an der LZA 229, Bundesallee (B7)/Alsenstrale/Sophienstra-
Re
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Somit lassen sich die aus dem makroskopischen Verkehrsmodell ermittelten Prog-
noseverkehrsmengen fiir die unterschiedlichen Bauphasen mit mindestens befrie-
digender Verkehrsqualitat abwickeln. Grundlage der rechnerischen Nachweise wa-
ren modifizierte Festzeitprogramme. Dabei wurde eine den Verkehrsmengen ent-
sprechende Grlinzeitenverteilung vorausgesetzt. Randbedingungen aus den Gri-
nen Wellen wurden nicht berucksichtigt.

49 LZA 232, SudstralRe/HoeftstralRe/Bahnhofstralie

Der Knotenpunkt SudstralRe/Hoeftstralle/Bahnhofstral’e hat wahrend der gesamten
Bauzeit eine hohe verkehrliche Bedeutung. Zum einen soll die nérdliche Zufahrt
Slidstrale als vorzuhaltende OV-Trasse mit einer guten Verkehrsqualitat die Busse
moglichst reibungslos abwickeln kdnnen, zum anderen sind aber auch alle restli-
chen Zufahrten durch die verlagerten Verkehre hoch belastet. Es ist geplant, die
Busse wahrend der Bauzeit aus der Sidstralie links abbiegen zu lassen. Aus die-
sem Grund wird die Einrichtung einer eigenen Busspur in der nérdlichen Zufahrt
empfohlen. Die Lange dieser Spur sollte in Anlehnung an die rechnerischen Rick-
staulangen mindestens 50 Meter betragen. Lediglich in der Zufahrt HoeftstralRe wird
auch zukinftig kein Busverkehr stattfinden. Das Linksabbiegen aus der Sudstralle
ist an diesem Knoten derzeit nicht moglich. Um diese Mdglichkeit fir den Bus zu-
kiinftig zu haben, missen bauliche und betriebliche Mallnahmen umgesetzt wer-
den. Dazu wurden zunachst die geometrischen Randbedingungen durch einen
Schleppkurvennachweis geprift. In der nachstehenden Abbildung sind die flir einen
abbiegenden Bus erforderlichen Flachen dargestellt.
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Abbildung 31: Schleppkurvennachweis LZA 232, SiidstralRe/Hoeftstralle/Bahnhofstralle

Der Nachweis zeigt, dass die Busse den aulieren Abbiegestreifen in der Bahnhof-
stralRe Uberstreichen. Es ist daher erforderlich die vorhandene Haltlinie zu verlegen.

In der nachfolgenden Abbildung ist eine mdgliche Spuraufteilung fir den Betrieb
wahrend der Bauzeit dargestellt.
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Abbildung 32: Signallageplan LZA 232, SiidstralRe/HoeftstralRe/Bahnhofstralle

Die Verkehrbelastungen am Knotenpunkt unterscheiden sich fir alle Verkehrsstro-
me in den einzelnen Planfallen. Aus diesem Grund ist denkbar, dass alternativ zur
Verlegung des Haltebalkens flir das Signal K3 je nach Bauphase die Fahrstreifen-
aufteilung in der Zufahrt BahnhofstralRe verandert wird. Es kann dann auf einen
Fahrstreifen verzichtet werden. Dadurch wird der Einfahrquerschnitt fir die Einbie-
ger an dieser Stelle verbreitert.

Fir die Abwicklung der linksabbiegenden Busse wird die Einflihrung eines eigenen
Bussignals empfohlen. Der linke Abbiegefahrstreifen wird nur von Bussen genutzt.
Dadurch soll verhindert werden, dass die Linksabbiegebeziehung an dieser Stelle
auch vom IV genutzt wird. Diese Malinahmen erfordern eine Modifizierung der be-
stehenden Phasenfolge sowie die Erweiterung des bestehenden Steuergerates um
eine Signalgruppe. Eine mégliche Phasenfolge ist nachstehend dargestellt.
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Abbildung 33: Phasenfolgeplan, LZA 232, Sidstrale/HoeftstralRe/BahnhofstralRe

Unter Bericksichtigung der Abbindung der Slidstrale von der Bundesallee B7 ist
an diesem Knotenpunkt wahrend der Bauphasen eine leistungsfahige Abwicklung
der Verkehre maoglich. Die erreichbaren Verkehrsqualitdten fur die einzelnen Ver-
kehrsstréme sind in der nachfolgenden Tabelle dargestellt.

Planfall A Planfall B

K2 B
K3
K5
K6
K7
K8
K9 B

Tabelle 16:  Erreichbare Qualitatsstufen an der LZA 232, SiidstraRe/HoeftstralRe/Bahnhofstralle

OO W
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Somit lassen sich die aus dem makroskopischen Verkehrsmodell ermittelten Prog-
noseverkehrsmengen fiir die unterschiedlichen Bauphasen mit mindestens ausrei-
chender Verkehrsqualitat abwickeln. Grundlage der rechnerischen Nachweise wa-
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ren modifizierte Festzeitprogramme. Dabei wurden eine den Verkehrsmengen ent-
sprechende Griinzeitenverteilung sowie eine Sonderphase fiir den OV vorausge-
setzt. Randbedingungen aus den Griinen Wellen wurden nicht berlcksichtigt.

4.10 LZA 257, Bundesallee (B7)/Sudstral3e

In ersten Uberlegungen zur Fiihrung des Umleitungsverkehrs wahrend der Bau-
phasen im Bereich Ddppersberg wurde eine direkte Anbindung der Sidstralie an
die Bundesallee (B7) geplant. Dabei sollten neben den bereits heute mdglichen
Fahrbeziehungen aus Richtung Westen in Richtung Stiden auch die von Osten
kommenden Verkehre in die Slidstralie einbiegen kénnen. Aus der Sidstralie her-
aus war das Einbiegen in Richtung Osten geplant. Der Signallageplan ist in der
nachfolgenden Abbildung dargestellit.

Abbildung 34: Signallageplan LZA 257, Bundesallee (B7)/Siudstrale (bisherige Planung)

Die Leistungsfahigkeiten fiir diesen Knoten wurden in verschiedenen Netzfallen und
fur unterschiedliche Bauphasen nachgewiesen. Dabei stellte sich heraus, dass der
Knoten in allen untersuchten Fallen ausreichende Leistungsfahigkeiten aufweist, so
dass eine Anbindung in vorgesehener Form mdglich ware. Allerdings erhéht die
Anbindung an die B7 die Belastung auf der Sudstralie, so dass diese die ihr zuge-
dachte Funktion der Sicherstellung der OV-Beziehungen zum Wall nicht in ausrei-
chender Form erfiillen kann. Die Leistungsfahigkeiten an der LZA 232, Sidstra-
Re/Hoeftstrale/Bahnhofstral’e ergeben in allen untersuchten Planféallen mit An-
schluss der Sudstralte an die B7 nur ungentigende Verkehrsqualitaten. Aus diesem
Grund wird empfohlen, keine direkte Anbindung zwischen der Sidstral’e und der
Bundesallee (B7) vorzusehen. Erganzend wird das Linksabbiegen am Islandufer in
die Sudstralle verboten. Dadurch werden die Verkehrsmengen auf der Stidstralle
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reduziert und sie kann vornehmlich als OV-Trasse betrieben werden. Der verblei-
bende IV erméglicht auch am Knoten LZA 232 einen mindestens befriedigenden
Verkehrsablauf.

4.11 Kreisverkehrsplatz Gewerbegebiet Steinbeck

Der Kreisverkehrsplatz Steinbeck bindet das Gewerbegebiet mit den anliegenden
Gewerbebetrieben an das Gbergeordnete Straliennetz an. Durch die Sperrung der
Tannenbergstralie zwischen der B7 und der Gesundheitsstral®e nehmen die Ver-
kehre in Richtung Norden deutlich ab.

Abbildung 35: Kreisverkehrsplatz Steinbeck (Quelle: Google Earth)

Die Zufahrten Steinbeck und die Anbindung des Gewerbegebietes erhalten in den
untersuchten Lastfallen gute bis sehr gute Verkehrsqualitaten. Die ndrdliche Zufahrt
Tannenbergstralie erhalt in den rechnerischen Nachweisen lediglich eine mangel-
hafte Verkehrsqualitat (QSV=E). Optimierungen zur Verbesserung der Verkehrsab-
l&ufe sind hier nur baulich mdglich. Aus diesem Grund mussen unter Berticksichti-
gung der fiir die Bauphasen vom Auftraggeber als ausreichend vorgegebenen Ver-
kehrsqualitaten die zu erwartenden mangelhaften Verkehrsablaufe in der nérdli-
chen Zufahrt hingenommen werden. Der Knotenpunkt wird nicht veréndert.
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5 Park and Ride (P+R) Konzept

Aus den Ergebnissen der Verkehrsuntersuchung wird deutlich, dass trotz teilweise
umfangreicher baulicher und betrieblicher Malnahmen an den Knotenpunkten die
Abwicklung der Verkehre wahrend der Bauphasen nur unzureichend maéglich ist.
Aus diesem Grund wurde von der WSW mobil GmbH ein P+R Konzept entwickelt.
Daflr wurden im Bereich des Liniennetzes mégliche Parkplatze erkundet, die even-
tuell als P+R Parkplatze dienen kdnnten und sich somit durch die Verlagerung von
Fahrten vom IV auf den OV zusétzliche Entlastungen fiir den Untersuchungsbe-
reich erzielen lassen. Ein Plan mit Darstellung der fir moglich gehaltenen Parkplat-
ze ist nachstehend dargestellt.
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Abbildung 36: Verkehrskonzept Bauzeit (P+R) (Quelle: WSW mobil GmbH)

Es wir dabei nach drei Parkplatzkategorien unterschieden:

‘ Parkplatz mit vorhandener Kapazitatsreserve

O Parkplatz mit zu prifender Kapazitatsreserve bzw. nicht-6ffentlicher Parkplatz
‘ Parkplatz ohne Kapazitatsreserve

Weiterhin wurden die Kapazitaten der Parkanlagen ermittelt sowie die Taktzeiten
der dort verlaufenden Linien. Die Darstellung zeigt, dass einige nutzbare Parkplatze

an den Zulaufstrecken des Baugebietes existieren. Voraussetzung fur eine erfolg-
reiche Nutzung ist jedoch, dass im Bereich des Einzugsbereichs dieser Parkplatze
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auch Potenziale vorhanden sind, die derzeit noch mit dem IV in die Elberfelder In-
nenstadt fahren, zukiinftig aber ihr Ziel mit dem OV erreichen wollen. Dazu wurde
fur ausgesuchte Verkehrsbeziehungen eine Potenzialanalyse flr die verlagerbaren
Verkehrsanteile durchgefiihrt, um mdégliche Entlastungen aufzuzeigen.

6 Abschatzung von Verlagerungspotenzialen

Trotz der vorgeschlagenen Optimierungsmafinahmen im Netzmodell wird es nicht
moglich sein, wahrend der Bauphasen den Verkehr im gesamten Netz leistungsfa-
hig abzuwickeln. Zusatzlich wird es erforderlich sein, dass IV-Nutzer auf den OV
umsteigen, um die Behinderungen zu reduzieren. Im Folgenden werden die Verla-
gerungspotenziale fir kritische Relationen grob abgeschatzt, um Aussagen treffen
zu konnen, inwieweit sich die Leistungsfahigkeiten an einzelnen Knoten verbessern
lassen. Diese Untersuchungen beziehen sich auf den Planfall A.

6.1 Definition der Nutzergruppen

Die Abschatzung der Verlagerungspotenziale erfolgte anhand von Nutzergruppen.
Diese wurden ermittelt auf der Grundlage von reisezweckspezifischen Matrizen,
welche von der Stadt Wuppertal zur Verfligung gestellt wurden. Somit kann die
gesamte Verkehrsbelastung in folgende Reisezwecke aufgegliedert werden:

» Wohnen — Arbeit

» Arbeitsverkehr / Dienstfahrten
» Wohnen — Einkaufen nah

» Wohnen — Einkaufen fern

» Wohnen — Besorgung

» Wohnen — Freizeit

» Gelegenheitsverkehre

» Wohnen — Grundschule

» Wohnen — Weiterfuhrende Schule
» Wohnen — Berufsschule

» Wohnen — Universitat

» Lieferverkehr

» Guterverkehr

+ die entsprechenden Riickwege

In einem ersten Schritt wurden diese Verkehre zusammengefasst in auf den OV
verlagerbare und nicht verlagerbare Verkehre. Als nicht verlagerbar sind die Liefer-
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und Guterverkehre, die Verkehre mit Reisezweck ,Einkaufen fern“ (i.d.R. Grof3ein-
kaufe bzw. Kauf von sperrigen Gegenstanden wie Mdbeln) sowie die ,Arbeitsver-
kehre / Dienstfahrten“ anzusehen. In allen anderen Reisezwecken wird ein gewis-
ses Verlagerungspotenzial gesehen.

6.2 Analyse der Verkehrszusammensetzung in der
Abendspitze

Da sich die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen auf die abendliche Spitzenstunde
beziehen, muss des Weiteren untersucht werden, inwieweit die einzelnen verlager-
baren Reisezwecke relevant sind flir die Abendspitze. Hierzu wurde auf Untersu-
chungen von BOSSERHOFF [2000] ' sowie auf Ganglinien, wie sie bei der PTV fiir
stundenfeine Verkehrsumlegungen verwendet werden, zurtckgegriffen.

Als nicht relevant fiir die Abendspitze werden folgende Reisezwecke angesehen:

» Ausbildungsverkehre, da sie Uberwiegend vormittags und mittags stattfinden,
auRerdem ist diese Gruppe sehr gering (fahren i.d.R. schon OV bzw. Rad, FuR)

» Freizeitverkehre finden Ublicherweise spater am Abend statt

» Reisezweck Wohnen — Arbeit ist in der Morgenspitze relevant

Somit verbleiben flir die Abendspitze der Reisezweck Arbeit — Wohnen, die Ein-
kaufsverkehre (nah) und Besorgungsverkehre sowie die Gelegenheitsverkehre.
Letztere beinhalten u.a. Verkehre von der Arbeit zum Einkaufen oder zur Freizeitak-
tivitat sowie Besuchs- und Bringverkehre.

6.3 Ermittlung der Verlagerungspotenziale

Nach der Definition der Nutzergruppen erfolgte anschliel3end eine Abschatzung der
jeweiligen Spitzenstundenanteile in der Abendspitze. Die wichtigste Nutzergruppe
ist hier diejenige mit dem Reisezweck Arbeiten — Wohnen. Abbildung 37 zeigt die
Tagesganglinie dieser Gruppe, unterschieden nach Vollzeit- und Teilzeitkraften. Es
ist ersichtlich, dass flir Vollzeitkrafte in der Abendspitze ein Anteil von tber 25% am
Tagesverkehr angesetzt werden kann. Allerdings sind auch die Teilzeitkrafte zu
bertcksichtigen, sodass der Spitzenstundenanteil der gesamten Nutzergruppe Ar-
beit — Wohnen etwas niedriger liegen wird. Fir die nachfolgende Abschatzung der
Verlagerungspotenziale wurde ein Anteil von 20% gewahlt.

! Dr.-Ing. D. Bosserhoff: Integration von Verkehrsplanung und rdaumlicher Planung — Grund-
satze und Umsetzung, Abschatzung der Verkehrserzeugung, Heft 24 der Schriftenreihe der
Hessischen Strallen- und Verkehrsverwaltung, Wiesbaden, 2000
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Tagesganglinien Reisezweck Arbeit-Wohnen
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Abbildung 37: Tagesganglinien Reisezweck Arbeit — Wohnen

Die Einkaufs- und Besorgungsverkehre haben in der Abendspitze, wie Abbildung
38 zeigt, einen Spitzenstundenanteil von 10-13% am Tagesverkehr. Gewahlt wurde
ein Wert von 10%.

Tagesganglinien Reisezweck Wohnen-Einkaufen/Besorgung
und Einkaufen/Besorgung-Wohnen
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—e— Wohnen-Einkaufen
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Abbildung 38: Tagesganglinien Einkaufsverkehre (nah) und Besorgungsverkehre

Die Nutzergruppe Gelegenheitsverkehre ist nicht eindeutig definierbar, da sie prin-
zipiell mehrere Reisezwecke enthalt. Daher wurde hier fir die Abschatzung der
Verlagerungspotenziale der errechnete Spitzenstundenanteil fir die Leistungsfa-
higkeitsuntersuchungen (siehe Kapitel 3.4) angesetzt.

© PTV AG Jan/08 Seite 58/75



Verkehrskonzept Déppersberg, Bauphasen Abschatzung von Verlagerungspotenzialen

6.4 Ermittlung der verlagerten Fahrten

Im Anschluss an die Berechnung der Verlagerungspotenziale (also all die Fahrten,
die in der Abendspitze theoretisch auf den OV verlagert werden kénnten) erfolgt die
Abschéatzung, wie viele dieser Fahrten tatséchlich auf den OV verlagert werden. Fiir
eine solche Abschatzung kann allerdings auf keine bestehenden Untersuchungen
zurtickgegriffen werden, sondern es handelt sich hierbei lediglich um einen groben
Richtwert, bei dem folgende Uberlegungen eingeflossen sind:

» Arbeitspendler sind taglich mit Behinderungen konfrontiert
» Hohere Bereitschaft zum Umstieg auf OV
» Andererseits hohere ,Leidensbereitschaft” bei den Berufspendlern
» Individuelle Einkaufsverkehre in der Regel nicht taglich
» Geringere Bereitschaft zum Umstieg auf OV
» Zusatzlich ,Komfortfrage“ — Transport der Einkaufe
» Bei Einkaufen eher die zeitliche Verschiebung der Aktivitat und/oder eine an-

dere Zielwahl relevant

Fur die Ermittlung der verlagerten Verkehre wurde unter Beriicksichtigung dieser
Gesichtspunkte fur die Arbeitspendler ein Anteil von 20% am Verlagerungspotenzi-
al gewahlt, fur die Einkaufs-/Besorgungs- sowie die Gelegenheitsverkehre 10%.

6.5 Darstellung der Ergebnisse

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die ermittelten Verlagerungspotenziale so-
wie die verlagerten Verkehre flr die Fahrbeziehungen mit ungeniigender Leistungs-
fahigkeit (Qualitatsstufe F in den Leistungsfahigkeitsuntersuchungen). Die Berech-
nungen beziehen sich jeweils auf den Planfall A, als VergleichsgroRRe ist die erfor-
derliche Verkehrsreduzierung zum Erreichen der Qualitatsstufe E gegenlberge-
stellt.
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LZA 223 Robert-Daum-Platz

Abschatzung von Verlagerungspotenzialen

Rechtsabbieger Bundesallee — Briller StralRe

Nutzergruppe Tagesbelastung Anteil Spitzenstunde |Stundenbelastung Anteil Verlagerung verlagerte Fahrten
Arbeit-Wohnen 1678 20,00% 336 20,00% 67|
Einkauf (nah) 1102 10,00% 110 10,00% 1
Gelegenheitsverkehr 623 7,40% 46 10,00% 5
Summe 492 83
erforderliche Verlagerun
. o 9 9 {320 Fahrten
fir Qualitatsstufe E
Verlagerunspotenzial 492 Fahrten
verlagerte Fahrten 83 Fahrten
Abbildung 39: Verlagerung LZA 223 — Rechtsabbieger Bundesallee - Briller Stralie
LZA 212 Morianstral3e — Hofkamp
Linksabbieger Hofkamp — Morianstralle
Nutzergruppe Tagesbelastung Anteil Spitzenstunde [Verlagerungspotenzial [Anteil Verlagerung verlagerte Fahrten
Arbeit-Wohnen 192 20,00% 38 20,00% 8
Einkauf (nah) 297 10,00% 30 10,00% 3
Gelegenheitsverkehr 210 6,75% 14 10,00% 1
Summe 82 12
erforderliche Verlagerung

fur Qualitatsstufe E

111 Fahrten

Verlagerunspotenzial

82 Fahrten

verlagerte Fahrten

12 Fahrten

Abbildung 40: Verlagerung LZA 212 — Linksabbieger Hofkamp - Morianstralle
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Linksabbieger Gathe — Hofkamp

Arbeit-Wohnen 20,00%
Einkauf (nah) 10,00%
Gelegenheitsverkehr 6,76%

20,00%
10,00%
10,00%

Summe

erforderliche Verlagerung

fur Qualitatsstufe E 287 Fahrten

Verlagerunspotenzial 181 Fahrten

verlagerte Fahrten 29 Fahrten

Abbildung 41: Verlagerung LZA 212 — Linksabbieger Gathe - Hofkamp

LZA 214 Brausenwerth

Geradeausstrom Bundesallee Richtung Westen

Arbeit-Wohnen

Einkauf (nah)

Gelegenheitsverkehr

Summe

erforderliche Verlagerung

Fah
fur Qualitatsstufe E 36 Fahrten
Verlagerunspotenzial 294 Fahrten
verlagerte Fahrten 48 Fahrten

Abbildung 42: Verlagerung LZA 214 — Geradeausstrom Bundesallee Richtung Westen
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Geradeausstrom Bundesallee Richtung Osten

Arbeit-Wohnen 20,00%
Einkauf (nah) 10,00%
Gelegenheitsverkehr 7,64%

20,00%
10,00%

10,00%

Summe

erforderliche Verlagerung

. 146 Fahrten
fur Qualitatsstufe E

Verlagerunspotenzial 308 Fahrten

verlagerte Fahrten 53 Fahrten

Abbildung 43: Verlagerung LZA 214 — Geradeausstrom Bundesallee Richtung Osten

Linksabbieger Bundesallee — MorianstralRe

Arbeit-Wohnen 20,00%
Einkauf (nah) 10,00%
Gelegenheitsverkehr 7,64%

20,00%
10,00%
10,00%

Summe

erforderliche Verlagerung

192 Fah
fur Qualitatsstufe E 92 Fahrten

Verlagerunspotenzial 282 Fahrten

verlagerte Fahrten 43 Fahrten

Abbildung 44: Verlagerung LZA 214 — Linksabbieger Bundesallee — Morianstrafte

Reslmee

Es zeigt sich, dass unter Berlcksichtigung der angesetzten Verlagerungsanteile nur
in einem Fall (Knoten Brausenwerth, Geradeausstrom Bundesallee in Richtung
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Westen) die errechnete Verlagerung ausreicht, um mindestens Qualitatsstufe E zu
erreichen (siehe Abbildung 42). Allerdings ist festzuhalten, dass in den meisten
Fallen ein ausreichend grofdes Verlagerungspotenzial vorhanden ist, um eine ent-
sprechende Verbesserung der Verkehrsqualitat zu erzielen. Voraussetzung hierzu
ist aber eine hohe Bereitschaft der IV-Nutzer zum Umstieg auf den OV. Nur dann
lassen sich die Verkehrsbehinderungen im IV auf ein vertretbares Mal} reduzieren.

7 Kurzbericht

7.1 Randbedingungen

In der Stadt Wuppertal soll im Rahmen des Landesprogramms Regionale 2006 das
Grof3projekt Déppersberg umgesetzt werden. Die Realisierung soll in mehreren
Bauphasen erfolgen. Wahrend der Bauzeit, die derzeit auf mindestens flnf Jahre
abgeschatzt wird, wird es immer wieder zu gravierenden Veranderungen im Ver-
kehrsnetz kommen, da das Baufeld in unmittelbarer Nahe der hochbelasteten ,Tal-
achse”“ B7, der Morianstralle sowie der Bahnhofstralle liegt und Einschrankungen
der heute vorhandenen Verkehrsraume in jedem Fall erforderlich werden.

Deshalb wurde von der Stadt Wuppertal ein Ersatzstrallennetz erarbeitet, welches
die durch die Verkehrseinschrankungen nicht mehr abzuwickelnden Verkehrsmen-
gen im Bereich der B7 Ubernehmen soll. Diese ausgesuchten Strallen werden der-
zeit so hergerichtet, dass sie wahrend der gesamten Bauzeit als Alternativrouten
zur Verfigung stehen. Dabei ist sowohl an Umfahrungsmaéglichkeiten im engeren
Raum (z.B. Wolkenburg, Stdstralenring, Tannenbergstral3e) als auch an grof3-
raumige Verlagerungsmaglichkeiten gedacht worden. Alle diese Stralen sind be-
reits derzeit hoch belastet oder sto3en durch die zusatzlichen Verkehre an die Be-
lastungsgrenzen. Somit wird davon ausgegangen, dass eine Verlagerung der heu-
tigen Verkehre auf die zur Verfugung stehenden Alternativrouten nicht immer leis-
tungsfahig abwickelbar ist.

Ziel der vorliegenden Untersuchung war der Nachweis der zuklnftig wahrend der
einzelnen Bauphasen zu erwartenden Verkehrsqualitadten im Untersuchungsbe-
reich. Wesentliche Randbedingung war dabei, dass im Untersuchungsgebiet bei
nicht ausreichenden Verkehrsflachen fiir alle Verkehrsarten der OPNV besondere
Berlcksichtigung bei der Verteilung der Verkehrsflachen erfahrt. Unter diesen Vor-
aussetzungen wird erwartet, dass die dann verbleibenden Verkehrsflachen flr den
Individualverkehr (1V) erhebliche Defizite aufweisen. Somit muss ein wesentlicher
Teil der Verkehre auf andere Verkehrsarten (Offentlicher Personenverkehr (OV),
Rad- und FuRgangerverkehr) verlagert werden. Diese Potenziale wurden fur kriti-
sche Verkehrsbeziehungen ebenfalls in dieser Untersuchung ermittelt. Grundlage
der Verkehrsuntersuchung waren unterschiedliche Verkehrszustande im Untersu-
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chungsgebiet wahrend der Bauzeit. Das Verkehrskonzept wurde so aufgestellt,
dass es wahrend der gesamten Bauzeit Glltigkeit behalten kann.

Baumalnahmen im Bereich von Hauptverkehrsstralen haben stets einschranken-
de Wirkungen auf die flieienden Verkehre. Zur Sicherung ausreichender Verkehrs-
qualitaten und somit stabiler Verkehrszustande sind in der Regel aufwandige bauli-
che und/oder betriebliche MalRnahmen erforderlich, die in Abhangigkeit von der
Dauer einzelner Bauphasen teilweise nur fur geringe Zeitabschnitte gultig sind. Aus
diesem Grund wurden die in den rechnerischen Nachweisen ermittelten Verkehrs-
qualitaten einer weiteren Bewertung unterzogen. Dabei spielten vor allem die be-
sonderen Randbedingungen in Bezug auf die Lage des untersuchten Knotenpunk-
tes im Untersuchungsgebiet eine malRgebende Rolle. Ziel war, die empfohlenen
Optimierungsmalnahmen in ein wirtschaftliches Verhaltnis zum Nutzen zu setzen.
Dabei war selbstverstandlich, dass erforderliche Mal3hahmen, welche der Ver-
kehrssicherheit dienen, in jedem Fall umgesetzt werden. Bei Optimierungen, die
lediglich der Steigerung der Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt dienen, sind je
nach Abwagung teilweise auch nicht ausreichende Verkehrsqualitaten flir die Bau-
phasen akzeptabel. Dazu wurde in Abstimmung mit dem Auftraggeber festgelegt,
dass bei Einzelstrémen an Knotenpunkten u.U. auch die Verkehrsqualitat QSV=E
(mangelhaft) toleriert werden muss. In diesem Zusammenhang sollte jedoch insbe-
sondere fir den OPNV an den Knotenpunkten die Méglichkeit gegeben werden,
dass er auch wahrend der Bauzeit schnell und stabil abgewickelt werden kann.

7.2 Makroskopische Untersuchung

Im Vorfeld der rechnerischen Leistungsfahigkeitsnachweise wurden unterschiedli-
che Netzvarianten aufgestellt und berechnet. Dabei zeigte sich, dass die urspring-
lich als mafigebliche Umleitungsstrecke vorgesehene Stralle Wolkenburg kaum
zusatzliche Verkehre anzieht. Die Belastung auf der Stral3e Déppersberg hingegen
nimmt je nach Bauphase stark zu. Weiterhin untersucht und schlieRlich verworfen
wurde eine zusatzliche Linksabbiegemdglichkeit im Bereich des ,Schwarzen
Manns®. Diese nur unter erheblichem Aufwand einzurichtende Verkehrsbeziehung
entlastet ,lediglich“ das unmittelbar angrenzende Wohngebiet von den Schleichver-
kehren. Weitrdumigere Entlastungen anderer Knotenpunkte konnten hier nicht fest-
gestellt werden.

Unter Bericksichtigung weiterer Detailuntersuchungen wurden folgende Randbe-
dingungen im Verkehrssystem fir die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen zu Grun-
de gelegt:

» Die Linksabbiegemdglichkeit ,Schwarzer Mann® wird nicht weiter verfolgt
» Die SudstralRe wird von der Bundesallee (B7) abgekoppelt

» Die Tannenbergstralle wird zwischen Bundesallee und Gesundheitstrasse als
Einrichtungsverkehr in Richtung Siiden geflhrt
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» Der Knotenpunkt Bundesallee/Alsenstralle wird umgestaltet, sodass ein
zweistreifiges Linksabbiegen méglich ist

» Am Knoten Islandufer/Sidstrale wird das Linksabbiegen in die Sldstralle
aus 0stlicher Richtung untersagt

» Der Knotenpunkt Robert-Daum-Platz wird fir die Dauer der Baumalnhahmen
umgestaltet. Es wird u.a. empfohlen, eine zweistreifige Rechtsabbiegemaog-
lichkeit aus &stlicher Richtung in die Briller Stral3e vorzusehen sowie zwei-
streifig aus nordlicher Richtung in die Tannenbergstralie einzufahren. Die
Spuraufteilung ist dem vorstehenden Text zu enthehmen

» Der Knoten Brausenwerth wird fiir die Bauphase umgestaltet

» Die Erreichbarkeit des Islandufers und der nérdlichen Stidstrae von der B7
aus ist Uber die Kasinostralle und die Stralle Mauerchen weiterhin gegeben

» Der Wall wird in beiden Richtungen vom OPNV befahren

» Es wird das von den WSW mobil GmbH als Variante 2 entwickelte OV-
Konzept vorausgesetzt

Darauf aufbauend wurden Verkehrsmengen aus dem makroskopischen Verkehrs-
modell ermittelt und auf eine maRgebliche Spitzenstunde herunter gerechnet. Fir
die zu untersuchenden Knotenpunkte wurden die Knotenstrome dargestellt und
rechnerische Leistungsfahigkeitsnachweise geflihrt.

7.3 Rechnerische Leistungsfahigkeitsnachweise

Die Bewertung der Knotenpunkte erfolgte in Anlehnung an das Handbuch fir die
Bemessung von Stralenverkehrsanlagen auf Grundlage der rechnerisch ermittel-
ten mittleren Wartezeiten.

Baumalinahmen mit Eingriffen in vorhandene Verkehrsflachen ziehen immer Be-
hinderungen der Verkehrsablaufe mit sich. In der Regel sind diese Stérungen aber
nur temporar begrenzt auf die Bauzeit. Aus diesem Grund sollten bauliche und/oder
betriebliche MaRnahmen in einem wirtschaftlichen Verhaltnis zum Nutzen stehen.
In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurde daher vereinbart, dass als Zielgrélie
fur die Erarbeitung von Verbesserungsmalinahmen fir Einzelstrome u.U. die Ver-
kehrsqualitatsstufe QSV=E ausreichend ist. Erreichen die heutigen Verkehrsanla-
gen auch wahrend der Bauphasen diese Qualitatsstufe, werden keine weiteren
MaRnahmen ergriffen. Die daraus resultierenden Stérungen im Verkehrsablauf
mussen hingenommen werden.

Unter Berilcksichtigung dieser Randbedingungen wurden folgende Ergebnisse er-
Zielt:

» Die Bedeutung der Stralte Wolkenburg fur die Umleitungsverkehre ist voraus-
sichtlich deutlich geringer als im Vorfeld angenommen.
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» Wahrend der Bauphasen ist im gesamten Untersuchungsgebiet mit teilweise
erheblichen Stérungen im Verkehrsablauf zu rechnen. Aus diesem Grund
wird empfohlen, dass dort, wo langere Rickstauungen zu erwarten sind, dem
OV (iber die Zuweisung eigener Spuren die Méglichkeit gegeben wird, am IV
vorbei zu fahren. Damit wird das Ziel, einen leistungsfahigen und stabilen OV
auch wahrend der Bauphasen zu erhalten, erfiillt. Dieses ist umso wichtiger,
da jede Verlagerung von Fahrten vom IV auf den OV zu Entlastungen im Ver-
kehrssystem flihrt.

» Die NeumarktstralRe sollte nicht wie vorgesehen als Umleitungstrecke ausge-
wiesen werden. Der Charakter der StraRe mit haufig querenden Fuligangern
auch an ungesicherten Stellen sowie die grof3e Anzahl von parallelen Park-
standen und entsprechend vielen Parkvorgangen stehen der Erhéhung der
Durchgangsverkehre entgegen. Weiterhin ist der Knotenpunkt LZA 216,
NeumarkstraRe/Kasinostralie unter Berlicksichtigung der Prognoseverkehrs-
mengen aus dem makroskopischen Modell in mehreren Zufahrten nur unge-
nigend leistungsfahig (QSV=F). VerbesserungsmalRnahmen sind hier in ver-
tretbarem Mal3e nicht moglich.

» LZA 211, Gathe/Karlstraf3e

Der Knotenpunkt liegt an der nérdlichen Grenze des Untersuchungsraumes.
Die Ermittlung der Prognoseverkehrszahlen ergaben ein hohes Umleitungs-
potenzial fir die Verkehrbeziehung zwischen der BAB 46, Abfahrt Elberfeld,
und der Innenstadt Elberfeld tber die Hochstralle und Karlstrale. Insbeson-
dere in Planfall C nahmen die Belastungen in der Karlstral’e um ca. 40% zu.
Auf Basis der mit dem makroskopischen Verkehrsmodell prognostizierten
Verkehrsmengen lassen sich die Verkehre wahrend der Bauphasen mit min-
destens ausreichender Qualitat abwickeln. Dabei sind betriebliche Anpassun-
gen wie geringfligige Anderungen in den Griinzeitverteilungen in den Nach-
weisen bertcksichtigt. Bauliche Manahmen werden nicht vorgeschlagen. Da
aber auch bei ausreichenden Verkehrsqualitaten trotz stabiler Verkehrslage
mit standigem Ruckstau in den entsprechenden Zufahrten zur rechnen ist,
wird empfohlen, die vorhandenen Bus-Sonderspuren beizubehalten.

» LZA 212, Morianstrale/Hofkamp

Der Knotenpunkt hat wahrend der Bauphasen eine hohe Bedeutung fir die
Abwicklung der OPNV-Verkehrsstrome. Fiir den Individualverkehr ist bemer-
kenswert, dass viele Verkehrsteilnehmer in Nord-Ost-Richtung den voraus-
sichtlich Uberlasteten Knoten Brausenwerth umfahren und bereits hier die
Stralte Hofkamp als Linksabbieger nutzen, um spater Gber die Wupperstralle
weiter in Richtung Osten (ber die B7 zu fahren. Daraus resultiert eine deutli-
che Zunahme des Linksabbiegers mit entsprechend ungentigender Qualitat.

Bauliche Optimierungsmadglichkeiten bestehen an diesem Knotenpunkt nicht.
Betriebliche Verbesserungen sind in Form von geringen Umverteilungen der
vorhandenen Grlinzeiten moglich. Wesentliche Randbedingung ist dabei aber
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die Einhaltung von Mindeststandards fir FulRganger. Eine deutliche Verbes-
serung der rechnerischen Verkehrsqualitaten in den nicht leistungsfahigen
Zufahrten kann deshalb nicht erreicht werden. Aus diesem Grund wird flr
diesen Knotenpunkt fiir die Bauzeit folgendes Steuerungskonzept vorge-
schlagen:

» Die Grlnzeitenverteilung erfolgt so, dass die Zufahrten, in denen keine se-
paraten Busspuren vorhanden sind, eine rechnerisch mindestens befriedi-
gende Verkehrsqualitat erhalten.

» FUr nicht ausreichend leistungsfahige Zufahrten werden die vorhandenen
Bus-Sonderspuren beibehalten, sodass der OV weitestgehend ungehin-
dert vom IV den Knoten passieren kann.

» Unter den oben genannten Randbedingungen missen die ungenigenden
Verkehrsqualitaten flr den IV wahrend der Bauphasen hingenommen wer-
den.

Aus den Leistungsfahigkeitsnachweisen werden fir die Zufahrt Hofkamp
rechnerische Rlckstauldangen von ca. 90 Metern ausgewiesen. Die vorhan-
denen Langen der Abbiegefahrstreifen reichen nicht aus. Der provisorische
Kreisverkehr Neuenteich ist ca. 300 Meter von der LSA entfernt. Eine Uber-
stauung des Kreisverkehrs ist auf Grundlage der rechnerischen Nachweise
nicht zu erwarten.

» LZA 214, Brausenwerth

Der Knotenpunkt Brausenwerth liegt unmittelbar am Baugebiet Ddppersberg.
Die Verkehrsflachen werden wahrend der Bauzeit deutlich eingeschrankt
sein. Fur die Abwicklung der Verkehre wurde eine Gestaltungsvariante entwi-
ckelt, welche ein grof3es Baufeld im sudlichen Bereich des heutigen Knoten-
punktes berlicksichtigt. Ein Nachweis flr die FuRganger-
Querungsbedingungen erfolgt fir diesen Knotenpunkt nicht. Es wird davon
ausgegangen, dass die FuBwegebeziehungen wahrend der Bauzeit minimiert
werden kénnen.

Der Knotenpunkt ist in den untersuchten Bauphasen trotz der vorgesehenen
MalRnahmen jeweils fur mehrere Verkehrsbeziehungen nicht leistungsfahig.
Weitere bauliche Optimierungen kénnen auf Grund der geringen Raumver-
fugbarkeit nicht umgesetzt werden. An diesem Knotenpunkt ist daher wah-
rend der Bauzeit mit dauerhaften Stérungen und hohen Wartezeiten zu rech-
nen. Auch in den nicht leistungsfahigen Zufahrten verkehren Buslinien, so-
dass auch an diesem Knotenpunkt vorgeschlagen wird, die Verlustzeiten und
mégliche Fahrplanschwankungen im OV durch die Zuweisung eigener Fahr-
streifen in den staugefahrdeten Zufahrten zu begrenzen. Daher wird folgen-
des Verkehrskonzept fur den Knoten Brausenwerth vorgeschlagen:
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» Der Knotenpunkt wird entsprechend dem Gestaltungsschema umge-
baut. Dieser Umbau kann fir die untersuchten Bauphasen beibehalten
werden.

» In den Zufahrten Morianstralle (Nord), B7 Bundesallee (West) und B7
Bundesallee (Ost) sollen separate Bus-Sonderspuren eingerichtet wer-
den. Dabei wird empfohlen, die OV-Spur in der Morianstrale durchgén-
gig bis zur Haltestelle Schleswiger Straflde zu fuhren. In der westlichen
Zufahrt wird die Einrichtung einer durchgehenden Bus-Sonderspur zwi-
schen Robert-Daum-Platz und Brausenwerth empfohlen. Die Busspur
endet dabei am Knotenpunkt Brausenwerth mit Ubergang in den
Rechtsabbiegefahrstreifen. Die mdgliche Busspur in der éstlichen Zu-
fahrt ist fahrgeometrisch zu prifen.

» Die OPNV-Malnahmen gehen teilweise zu Lasten der Verkehrsqualitat
der anderen Verkehrsteilnehmer. Aus diesem Grund missen die unge-
nigenden Verkehrsqualitaten fir den IV wahrend der Bauphasen hin-
genommen werden.

» Ergeben die fahrgeometrischen Prifungen, dass die Bussonderspuren
nicht gemaf der schematischen Darstellung eingerichtet werden koén-
nen, ist die Fahrstreifenaufteilung am Knotenpunkt zu modifizieren. Auf
Grund der rechnerisch ungeniigenden Leistungsfahigkeit des Knoten-
punktes wird grundsétzlich empfohlen, den OPNV Uber eigene Fahr-
streifen an den Knotenpunkt heran zu fiihren. Eventuell einzurichtende
Fahrbahnteiler fir die B7 querende Fuliganger fuhren ebenfalls zu einer
erforderlichen Modifizierung der Fahrstreifenaufteilung. Es wird empfoh-
len, am Knoten nur die zwingend erforderlichen FuRgangerstréme zuzu-
lassen.

» LZA 216, Neumarkt/Wall/Rommelsputt

Wahrend der Bauzeit am Déppersberg soll der Wall vom OV im Zweirich-
tungsverkehr befahren werden. Dies bedeutet, dass Busse diesen Knoten-
punkt wahrend der Bauphasen aus 6stlicher Richtung als Linksabbieger in
den Wall befahren missen. Da die Zufahrt Wall derzeit flr den Einrichtungs-
verkehr ausgebaut ist, werden fir die Umsetzung des Zweirichtungsverkehrs
bauliche MaRnahmen erforderlich.

Durch diese MaRnahmen entsteht vor dem Kaufhaus Galeria-Kaufhof wah-
rend der Bauphasen Déppersberg eine Engstelle fiir den Fuldganger. Alterna-
tive Ausbauvorschlage mit Entwicklung der Fahrbahn in Richtung Osten
(Markt) sind wegen der baulichen Randbedingungen (Treppenanlage zur 6f-
fentlichen Toilette) nur begrenzt maoglich.

Die Leistungsfahigkeitsnachweise wurden auf der Grundlage der heutigen
Signalprogramme geflhrt und ergaben fur alle drei untersuchten Bauphasen
sehr gute Verkehrsqualitaten fir die prognostizierten Verkehrsmengen und
-ablaufe. Der geplante Zweirichtungsverkehr kann umgesetzt werden.
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» LZA 223, Robert-Daum-Platz

Durch die Verkehrseinschrankungen im Baugebiet werden die Belastungen
am Knotenpunkt in den jeweiligen Bauphasen deutlich zunehmen. Zusatzlich
zu bertcksichtigen ist die geplante TunnelschlieRung mit der Verlegung der
heute hdéhenfreien FulRgangerquerung in die Ebene 0. Die rechnerischen
Leistungsfahigkeiten flir die prognostizierten Verkehre ergaben ohne weitere
Optimierungen ungenigende Verkehrsqualitaten fir mehrere Verkehrsbezie-
hungen. Daher sind fiir diesen Knotenpunkt umfangreiche MaRnahmen erfor-
derlich, um die Verkehre zukinftig abwickeln zu kénnen. Die Entwicklung des
Malnahmenpaketes erfolgte dabei stufenweise.

Es wird folgendes Verkehrskonzept fur den Knoten Robert-Daum-Platz vor-
geschlagen:

» Die Tannenbergstralle wird zwischen der B7 und der Gesundheitsstra-
Re als Einbahnstralie in Richtung Stiden gefiihrt. Die gegenlaufigen
Verkehre nutzen die Alsenstrale und befahren dann die 6stliche Zu-
fahrt des Robert-Daum-Platzes. In die Tannenbergstralte kann dann
wahrend der Bauzeit zweistreifig eingebogen werden.

» Der Rechtsabbieger aus Richtung Osten in Richtung Norden (Briller
Stral3e) ist zweistreifig zu fuhren.

» Die aus Richtung Norden kommenden Verkehre werden zuklnftig Gber
drei Fahrstreifen mit folgender Aufteilung geflhrt:

» 1 Linksabbiegefahrstreifen
» 1 komb. Geradeaus- und Linksabbiegefahrstreifen
» 1 Geradeausfahrstreifen

Die nach HBS rechnerisch erforderlichen Aufstelllangen in dieser Zu-
fahrt betragen 90 Meter. Der Rechtsabbieger wird wie im Bestand ab-
gewickelt.

» Die Tannenbergstrale kann fir die Bauzeit zurlickgebaut werden, so
dass mehr Aufstellflache fur den FuRganger zur Verfugung gestellt wird.

» Der einstreifig gefiihrte Linksabbieger aus Richtung Osten in die Tan-
nenbergstralle muss entsprechend dem rechnerischen Nachweis eine
Aufstelllange von ca. 140 Meter haben.

» Der OV wird Uber eigene Fahrstreifen auf der B7 bis an den Knoten-
punkt heran gefihrt.

Somit lassen sich die aus dem makroskopischen Verkehrsmodell ermittelten
Prognoseverkehrszahlen unter Berticksichtigung der oben aufgeflihrten bauli-
chen und betrieblichen Voraussetzungen in den untersuchten Bauphasen
entsprechend der vereinbarten Qualitatsziele (QSV=E) abwickeln. Dabei wird
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hingenommen, dass die Linksabbieger aus Richtung Osten in die Tannen-
bergstralle nur mit rechnerisch mangelhafter Verkehrsqualitat abgewickelt
werden kénnen. Weitere Verbesserungen im Verkehrsablauf kbnnen nur
durch zusatzliche Fahrstreifen und somit erheblichen zusatzlichen Investitio-
nen erreicht werden.

» LZA 229, Bundesallee (B7)/Alsenstral3e/Sophienstralle

Der Knotenpunkt Bundesallee (B7)/Alsenstralle/Sophienstrale zeigt in der
Analyse keine Leistungsfahigkeitsdefizite. Wahrend der Bauphasen ist vorge-
sehen, dass die Tannenbergstralie zwischen der B7 und der Gesundheitstra-
Re nur noch in Richtung Stden befahren werden kann. Dadurch bekommt die
Alsenstrale und deren Anbindung an die B7 zuklinftig eine groliere Ver-
kehrsbedeutung, indem sie auch alle von der Tannenbergstrale verlagerten
Durchgangsverkehre aufnehmen muss. Aus diesem Grund wird der Knoten-
punkt in der sudlichen Zufahrt zukiinftig mit einem zweistreifigen Linksabbie-
ger ausgebildet, so dass in der Alsenstralie folgende Fahrstreifenaufteilung
vorhanden ist:

» 1 komb. Links- und Rechtsabbiegefahrstreifen und
» 1 Linksabbiegefahrstreifen.

Somit lassen sich die aus dem makroskopischen Verkehrsmodell ermittelten
Prognoseverkehrsmengen flir die unterschiedlichen Bauphasen mit mindes-
tens befriedigender Verkehrsqualitat abwickeln. Grundlage der rechnerischen
Nachweise waren modifizierte Festzeitprogramme. Dabei wurde eine den
Verkehrsmengen entsprechende Grunzeitenverteilung vorausgesetzt. Rand-
bedingungen aus den Griinen Wellen wurden nicht berticksichtigt

» LZA 232, SudstralRe/Hoeftstralle/Bahnhofstralle

Der Knotenpunkt SidstralRe/Hoeftstralle/Bahnhofstralte hat wahrend der ge-
samten Bauzeit eine hohe verkehrliche Bedeutung. Es ist geplant, die Busse
wahrend der Bauzeit aus der Sidstral3e links abbiegen zu lassen. Aus die-
sem Grund wird die Einrichtung einer eigenen Busspur in der nérdlichen Zu-
fahrt empfohlen. Die Lange dieser Spur sollte in Anlehnung an die rechneri-
schen Ruckstaulangen mindestens 50 Meter betragen. Dazu mussen bauli-
che und betriebliche MalRnahmen umgesetzt werden.

Unter Berlcksichtigung der erforderlichen Ma3nahmen lassen sich die aus
dem makroskopischen Verkehrsmodell ermittelten Prognoseverkehrsmengen
fur die unterschiedlichen Bauphasen mit mindestens ausreichender Ver-
kehrsqualitat abwickeln. Grundlage der rechnerischen Nachweise waren mo-
difizierte Festzeitprogramme. Dabei wurden eine den Verkehrsmengen ent-
sprechende Griinzeitenverteilung sowie eine Sonderphase fiir den OV vor-
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8

ausgesetzt. Randbedingungen aus den Griinen Wellen wurden nicht bertck-
sichtigt.

LZA 257, Bundesallee (B7)/Sudstralle

In ersten Uberlegungen zur Fiihrung des Umleitungsverkehrs wahrend der
Bauphasen im Bereich Ddppersberg wurde eine direkte Anbindung der Sid-
strale an die Bundesallee (B7) geplant. Dabei sollten neben den bereits heu-
te mdglichen Fahrbeziehungen aus Richtung Westen in Richtung Stden auch
die von Osten kommenden Verkehre in die Sidstralie einbiegen kdnnen. Aus
der Sudstral’e heraus war das Einbiegen in Richtung Osten geplant. Durch
diese Anbindung an die B7 erhoht sich die Belastung auf der Sidstralie, so-
dass diese die ihr zugedachte Funktion der Sicherstellung der OV-
Beziehungen zum Wall nicht in ausreichender Form erflillen kann. Aus die-
sem Grund wird empfohlen, keine direkte Anbindung zwischen der Stdstralle
und der Bundesallee (B7) vorzusehen. Erganzend wird das Linksabbiegen
am Islandufer in die Stdstrale verboten. Dadurch werden die Verkehrsmen-
gen auf der SiidstraRe reduziert und sie kann vornehmlich als OV-Trasse be-
trieben werden. Der verbleibende IV ermdglicht auch am Knoten LZA 232 ei-
nen mindestens befriedigenden Verkehrsablauf.

Kreisverkehrsplatz Gewerbegebiet Steinbeck

Der Kreisverkehrsplatz Steinbeck bindet das Gewerbegebiet mit den anlie-
genden Gewerbebetrieben an das Ubergeordnete Strallennetz an. Durch die
Sperrung der Tannenbergstralle zwischen der B7 und der Gesundheitsstralte
nehmen die Verkehre in Richtung Norden deutlich ab. Die Zufahrten Stein-
beck und die Anbindung des Gewerbegebietes erhalten in den untersuchten
Lastfallen gute bis sehr gute Verkehrsqualitaten. Die nérdliche Zufahrt Tan-
nenbergstralle erhalt in den rechnerischen Nachweisen lediglich eine man-
gelhafte Verkehrsqualitat (QSV=E). Optimierungen zur Verbesserung der
Verkehrsablaufe sind hier nur baulich moéglich. Aus diesem Grund missen
unter Berucksichtigung der fur die Bauphasen als ausreichend vorgegebenen
Verkehrsqualitaten die zu erwartenden mangelhaften Verkehrsablaufe in der
ndrdlichen Zufahrt hingenommen werden. Der Knotenpunkt wird nicht veran-
dert.

Empfehlung

Baumalinahmen mit Eingriffen in vorhandene Verkehrsflachen ziehen immer Be-
hinderungen der Verkehrsablaufe mit sich. In der Regel sind diese Stérungen aber
nur temporar begrenzt auf die Bauzeit. Aus diesem Grund sollten bauliche und/oder
betriebliche MaRnahmen in einem wirtschaftlichen Verhaltnis zum Nutzen stehen.
In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurde daher vereinbart, dass als Zielgrélie
fur die Erarbeitung von Verbesserungsmalinahmen fir Einzelstrome u.U. die Ver-
kehrsqualitatsstufe QSV=E ausreichend ist. Erreichen die heutigen Verkehrsanla-
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gen auch wahrend der Bauphasen diese Qualitatsstufe, werden keine weiteren
MaRnahmen ergriffen. Die daraus resultierenden Stérungen im Verkehrsablauf
missen hingenommen werden.

Die nachstehenden MalRnahmen stellen mégliche Lésungsansatze dar, welche zur
Abwicklung der Verkehre im Untersuchungsbereich fir die Bauzeit am Déppers-
berg erforderlich werden. Sie erhdhen die Leistungsfahigkeiten an den untersuch-
ten Knotenpunkten, garantieren aber nicht, dass die Knotenpunkte stérungsfrei
ablaufen. In der nachfolgenden Abbildung sind die rechnerisch erzielbaren Ergeb-
nisse unter Berlcksichtigung der empfohlenen baulichen und betrieblichen Mal3-
nahmen dargestellt.

Abbildung 45: Ergebnisdarstellung (Luftbild, Quelle: Google Earth)

Legende:

Knotenpunkt erreicht wahrend der Bauphasen, unter Beriicksichtigung der vorgeschlagenen bauli-
chen und betrieblichen MaRnahmen, mindestens Qualitatsstufe QSV=E (mangelhaft).

Knotenpunkt erreicht wahrend der Bauphasen, auch unter Berticksichtigung der vorgeschlagenen
baulichen und betrieblichen MalRnahmen, in mindestens einer Zufahrt nur Qualitatsstufe QSV=F
(ungeniigend).

baulichen und betrieblichen MaRnahmen, in mehreren Zufahrten nur Qualitatsstufe QSV=F

‘ Knotenpunkt erreicht wahrend der Bauphasen, auch unter Berlicksichtigung der vorgeschlagenen
(ungeniigend).

eu N
: .: Untersuchte mdgliche Anbindung, die nicht weiter verfolgt wird.
Qant

OPNV-Trasse Siidstrale - Wall, IV teilweise zugelassen.

Empfohlene Bus-Sonderspuren.

Verlagerte Durchgangsverkehre von der Tannenbergstralle.

Die Bedeutung der fiir die Bewertung nach HBS 2001 maR3geblichen Verkehrsquali-
taten ist in der nachstehenden Tabelle auszugsweise dargestellt:
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Qualitatsstufe Beschreibung
Stufe E Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher
(Mittlere Verlustzeit < 100 s) Konkurrenz zueinander. Im Kraftfahrzeugverkehr

stellt sich ein allmahlich wachsender Stau ein.
Die Wartezeiten sind sehr lang. Die Kapazitat
wird erreicht.

Stufe F Die Nachfrage ist grofer als die Kapazitat. Die
(Mittlere Verlustzeit > 100 s) Fahrzeuge muissen bis zu ihrer Abfertigung mehr-
fach vorriicken. Der Stau wachst. Die Wartezei-
ten sind extrem lang. Die Anlage ist Giberlastet.

Tabelle 17: Qualitatsstufen fur den IV an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage (Auszug)

Dies bedeutet, dass auch bei den in Abbildung 45 orange dargestellten Knoten-
punkten Rickstauerscheinungen und lange Wartezeiten auftreten kénnen.

Besonders am Knotenpunkt Brausenwerth wird es in mehreren Zufahrten zu deut-
lich erhéhten Wartezeiten und Rickstaulangen kommen. Weitere Optimierungen
sind aber auf Grund der beengten Platzverhaltnisse nicht mdglich. Die Defizite
mussen somit flr die Bauzeit hingenommen werden.

An den Knotenpunkten Robert-Daum-Platz und Morianstrale/Hofkamp wurden
einzelne Verkehrsstrome mit der Qualitatsstufe QSV=F bewertet. Dadurch sind
auch Behinderungen anderer, rechnerisch leistungsfahiger, Fahrbeziehungen még-
lich, sodass es auch hier am Gesamtknoten zu zeitweisen Verkehrsstérungen und
Ruckstaubildungen kommen kann. Am Knotenpunkt Robert-Daum-Platz ist bei
dieser Bewertung allerdings der zweistreifige Rechtsabbieger aus Richtung Osten
in die Briller Stral3e nicht bertcksichtigt. Wird dieser hier dringend empfohlene bau-
zeitliche Umbau zu Grunde gelegt, erreicht der Gesamtknoten bessere Verkehrs-
qualitaten.

Zur Erzielung der dargestellten Ergebnisse sind bauliche Malnahmen an folgenden
Knotenpunkten erforderlich:

» LZA 214, Brausenwerth

» LZA 216, NeumarktstralRe/Wall/Rommelsplitt

» LZA 223, Robert-Daum-Platz

» LZA 229, Bundesallee (B7)/Alsenstralie/Sophienstralie

» LZA 232, Sudstralle/Hoeftstralle/Bahnhofstralle
Weiterhin sind an den nachstehenden Knoten erganzende betriebliche MalRnahmen
erforderlich:

» LZA 211, Gathe/Karlstral3e

» LZA 212, Morianstrafle/Hofkamp

» LZA 214, Brausenwerth

» LZA 216, Neumarktstrale/Wall/Rommelsptt
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» LZA 223, Robert-Daum-Platz

» LZA 229, Bundesallee (B7)/Alsenstralie/Sophienstralie

» LZA 232, SldstralRe/HoeftstraRe/Bahnhofstralle
Am Kreisverkehrsplatz Steinbeck sind keine Malinahmen erforderlich. Der rechne-
rische Nachweis ergibt flir diesen Knotenpunkt unter Berticksichtigung der Progno-
severkehrsmengen fir die Bauphasen die Zielqualitat QSV=E (mangelhaft).
Weiterhin werden folgende Empfehlungen gegeben:

» Die Neumarktstrafle und somit der Knotenpunkt LZA 225, Neumarkstra-
Re/Kasinostralie soll nicht als Umleitungsstrecke ausgewiesen werden.

» Die SudstralRe erhalt keine direkte Anbindung an die Bundesallee (B7).
» Die SldstraRe wird als OV-Trasse fir die Nord-Siid-Verbindung genutzt.

» Die in Abbildung 44 dargestellten Bus-Sonderspuren werden auch wahrend
der Bauphasen vorgehalten.

» Die Tannenbergstralle wird zwischen Bundesallee (B7) und Gesundheitstras-
se als Einbahnstral3e in sudlicher Richtung gefuhrt. Die verlagerten Verkehre
in Richtung Norden werden Uber die AlsenstralRe gefihrt.

Die Bewertung der erforderlichen MaRnahmen zeigt, dass sie fur alle Bauphasen
annahernd gleiche rechnerische Verkehrsqualitaten erreichen und somit fiir die
gesamte Bauzeit bestehen bleiben kdnnen.
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Anhang

Karte 1:  Belastungen [Kfz/24h] Analysefall

Karte 2:  Belastungen [Kfz/24h] Prognosenullifall

Karte 3:  Differenzbelastungen [Kfz/24h] Prognosenulifall - Analysefall

Karte 4:  Belastungen [Kfz/24h] Planfall A

Karte 5:  Differenzbelastungen [Kfz/24h] Planfall A - Prognosenulifall

Karte 6:  Differenzbelastungen [Kfz/24h] Planfall A — Prognosenulifall
(groraumig)

Karte 7:  Belastungen [Kfz/24h] Planfall B

Karte 8:  Differenzbelastungen [Kfz/24h] Planfall B - Prognosenulifall

Karte 9:  Differenzbelastungen [Kfz/24h] Planfall B — Prognosenulifall
(groraumig)

Karte 10: Belastungen [Kfz/24h] Planfall C

Karte 11: Differenzbelastungen [Kfz/24h] Planfall C - Prognosenulifall

Karte 12: Differenzbelastungen [Kfz/24h] Planfall C — Prognosenulifall

(groRraumig)
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