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1. Ausgangssituation

An der Beisenbruchstrale in zentraler Lage in Sprockhovel ist die Erweiterung eines bestehenden Lidl-
Marktes sowie der Neubau eines Rewe-Marktes geplant. Der bestehende Lidl-Markt soll von heute 929 m?
auf kunftig 1.456 m? erweitert werden. Fur den Rewe-Markt ist eine VKF von 1.440 m? vorgesehen. Er soll

den heutigen Rewe-Markt an der Hauptstralle ersetzen.

Die folgende Abbildung zeigt die Lage des Vorhabens im Stadtgebiet.
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Die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fur Verkehrswesen mbH wurde von dem Architekturblro
Luckhardt Architekten mit einer verkehrstechnischen Untersuchung beauftragt.

Im Rahmen dieser Untersuchung sind die verkehrlichen Auswirkungen zu bewerten. Dabei wird untersucht,
welche zusatzliche Nachfrage im flieRenden Verkehr aufgrund der geplanten Entwicklung zu erwarten ist
und ob das zukinftige Verkehrsaufkommen an den zu untersuchenden Knotenpunkten stérungsfrei sowie
mit einer angemessenen Qualitat des Verkehrsablaufs abgewickelt werden kann.
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2. Berechnungsverfahren

Die Verkehrsqualitat von einzelnen Knotenpunkten kann mit den Berechnungsverfahren aus dem Hand-
buch fur die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS) [1] ermittelt werden. Dabei ist jedoch zu be-
achten, dass die angegebenen Verfahren von einer ungestorten zufalligen Ankunftsverteilung der Fahr-
zeuge ausgehen. Einflisse durch benachbarte Knotenpunkte, wie z. B. die Pulkbildung bei Signalanlagen,
bleiben bei diesen Berechnungen unberucksichtigt.

Vorfahrtgeregelte Einmiindung

Die Kapazitat und die Qualitat des Verkehrsablaufs am vorfahrtgeregelten Knotenpunkt Wuppertaler
Stralde (L 70)/ Beisenbruchstralie wurden gemaf Kapitel S5 aus dem HBS [1] mit dem Programm KNOBEL
berechnet.

Kreisverkehr

Die Kapazitat und die Qualitat des Verkehrsablaufs der beiden Kreisverkehre Wuppertaler Strale (L 70) /
Ortsumgehung (L 70n) und Bahnhofstral’e / Wuppertaler Stral3e (L 70) / Hauptstralde (L 70) wurden gemaf
Kapitel S5 aus dem HBS [1] mit dem Programm KREISEL berechnet.

Qualitat des Verkehrsablaufs

Fur den Kraftfahrzeugverkehr wird die Qualitat des Verkehrsablaufs in den einzelnen Zufahrten nach der
GrolRe der mittleren Wartezeit beurteilt und festgelegten Qualitatsstufen zugeordnet. Dabei ist an vorfahrt-
geregelten Knotenpunkten der Strom mit der grof3ten mittleren Wartezeit maldgebend fur die Einstufung
des gesamten Knotenpunktes. Bei Kreisverkehren ist die Zufahrt mit der grof3ten mittleren Wartezeit mal3-
gebend fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes.

Tabelle 1: Grenzwerte fur die Stufen der Verkehrsqualitat an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten gemaf} HBS [1]
Qualitatsstufe (QSV) mittlere Wartezeit t,, [s/FZz]
A <10
B <20
C <30
D <45
E > 45
F Auslastungsgrad > 1
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Die zur Bewertung des Verkehrsablaufs herangezogenen Qualitatsstufen entsprechen den Empfehlungen
gemal HBS [1]. Die Qualitatsstufen lassen sich wie folgt charakterisieren.

Tabelle 2: Beschreibung der Qualitatsstufen gemal HBS [1]
Qualitat des
QsVv Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt
Verkehrsablaufs
A Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann den Knotenpunkt nahezu ungehin-
. : . . ) sehr gut

dert passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering

Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom be-
B vorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind ge- gut

ring.

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen mussen auf eine merkbare An-
zahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind
C spirbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner befriedigend
raumlichen Ausdehnung noch bezuglich der zeitlichen Dauer eine starke Beein-
trachtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muss Haltevor-
gange, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Ver-
D kehrsteilnehmer konnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn ausreichend
sich vorubergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bil-
det sich dieser wieder zurlick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr ab-
E bauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grof3e und dabei stark streuende Werte
an. Geringfugige Verschlechterungen der EinflussgroRen kdonnen zum Ver-
kehrszusammenbruch fuhren. Die Kapazitat wird erreicht.

mangelhaft

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knoten-
punkt je Zeiteinheit zuflielRen, ist Uber eine Stunde grolder als die Kapazitat fur

diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wachsende Staus mit be-
sonders hohen Wartezeiten. Diese Situation |0st sich erst nach einer deutlichen
Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder auf. Der Kno-
tenpunkt ist Uberlastet.

ungenugend
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3. Bestandsanalyse

3.1 StraBenraumliche Situation
BeisenbruchstraRe

Bei der Beisenbruchstralde handelt es sich gemal} den Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN) [3]
um eine ErschlielBungsstralte mit kleinrdumiger Verbindungsfunktion (ES V). Sie entspricht gemal den
Richtlinien fur die Anlage von Stadtstrallen (RASt 06) [2] am ehesten der Entwurfssituation ,Wohnweg".

Die Beisenbruchstral3e verfugt im sudwestlichen Abschnitt im Bereich der Wohnbebauung uber eine Fahr-
bahnbreite von mindestens 4,60 m. Es sind keine Geh- oder Radwege vorhanden. Im Bereich von der
Wuppertaler Stralde bis zur Zufahrt des Lidl-Marktes ist ein einseitiger Gehweg mit einer Breite von 1,50 m
vorhanden. Die Fahrbahnbreite betragt mindestens 7,60 m. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt
50 km/h.

Ab der Zufahrt zum Lidl-Parkplatz ist im weiteren Verlauf die Durchfahrt der Beisenbruchstralle verboten
und nur fur den Radverkehr und die Anwohner freigegeben.

Die derzeitige stralkenraumliche Situation der Beisenbruchstral3e ist in der folgenden Abbildung dargestellt.

Abbildung 2: StralRenraumliche Situation der Beisenbruchstral3e im Bereich der Parkplatzzufahrt, Blickrichtung
Sudost
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Wuppertaler StraRe (L 70)

Bei der Wuppertaler Stral3e (L 70) handelt es sich gemaf den Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung
(RIN) [3] um eine angebaute Hauptverkehrsstralle mit regionaler Verbindungsfunktion (HS Ill). Sie ent-
spricht gemal den Richtlinien fur die Anlage von Stadtstrallen (RASt 06) [2] am ehesten der Entwurfssitu-
ation ,Ortliche Einfahrtsstrale®.

Die Wuppertaler Stral3e verfugt Uber einen zweistreifigen Stralenquerschnitt mit einer Fahrbahnbreite von
mindestens 6,60 m. Zu beiden Stral3enseiten verlaufen Gehwege, die fur den Radverkehr freigegeben sind.
Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 50 km/h.

Die derzeitige strallenraumliche Situation der Wuppertaler Strae (L 70) ist in der folgenden Abbildung
dargestellt.

Abbildung 3: Straldenraumliche Situation der Wuppertaler Stralde (L 70), Blickrichtung Stidwest
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Knotenpunktsystem Wuppertaler StraBe (L 70) / BeisenbruchstraBe / HauptstraBe

Die Achsen der einmindenden Stralden der beiden Teilknotenpunkte Wuppertaler Strale (L 70) / Beisen-
bruchstralde und Wuppertaler Strale (L 70) / Hauptstralle liegen ca. 20 m versetzt zueinander. Zwischen
beiden Teilknoten befindet sich eine FulRgangerquerungsstelle mit Mittelinsel. Fur die weiteren Berechnun-
gen werden die beiden Teilknotenpunkte zur sicheren Seite hin zu einem Knotenpunkt zusammengefasst.

Das (rechnerisch) vierarmige Knotenpunktsystem Wuppertaler Stral3e (L 70) / Beisenbruchstralde / Haupt-
stralde befindet sich sudostlich des zu untersuchenden Vorhabens und wird vorfahrtgeregelt betrieben. Die
Beisenbruchstral’e und die Hauptstral3e sind der Wuppertaler Stral3e (L 70) vorfahrtrechtlich untergeord-
net.

Der Knotenpunkt verfugt uber den folgenden Ausbaustand:

o Wuppertaler Strale (sudostlicher Arm): 1 kombinierter Fahrstreifen
1 Aufstellbereich fur Linksabbieger

e Beisenbruchstralle (westlicher Arm): 1 kombinierter Fahrstreifen
e Wuppertaler Stral3e (nordostlicher Arm): 1 kombinierter Fahrstreifen
e Hauptstralie (6stlicher Arm): 1 kombinierter Fahrstreifen

Zudem ist aus der BeisenbruchstralRe in die Wuppertaler Stralle sowie aus der Hauptstralle in die Wup-
pertaler Stral3e das Linkseinbiegen verboten.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den Knotenpunkt im Luftbild.

Abbildung 4: Luftbild des Knotenpunktes Wuppertaler Stralle (L 70) / Beisenbruchstral’e / Hauptstralle [7]
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Knotenpunkt BahnhofstraBRe / Wuppertaler StraBe (L 70) / HauptstraBe (L 70)

Der dreiarmige Knotenpunkt Bahnhofstrafle / Wuppertaler Stral3e / Hauptstraf’e (L 70) befindet sich nord-
ostlich des zu untersuchenden Vorhabens. Der Knotenpunkt ist durch die Zeichen 205 StVO ,Vorfahrt ge-
wahren® und 215 StVO ,Kreisverkehr® als Kreisverkehr gekennzeichnet. Die einfahrenden Verkehrsstrome
an den einzelnen Zufahrten sind demnach wartepflichtig. Es handelt sich um einen Minikreisverkehr mit
Uberfahrbarer Kreisinsel.

In der westlichen Zufahrt ist ein FulRgangeruberweg angelegt. In der nachfolgenden Abbildung ist der Kreis-
verkehr im Luftbild dargestellt.

Abbildung 5: Luftbild des Kreisverkehrs Bahnhofstral3e / Hauptstralde (L 70) [7]

Knotenpunkt Wuppertaler StraBe (L 70) / Ortsumgehung (L 70n)

Der dreiarmige Knotenpunkt Wuppertaler Strafl3e (L 70) / Ortsumgehung (L 70n) befindet sich suddstlich
des zu untersuchenden Vorhabens. Der Knotenpunkt ist durch die Zeichen 205 StVO ,Vorfahrt gewahren®
und 215 StVO ,Kreisverkehr” als Kreisverkehr gekennzeichnet. Die einfahrenden Verkehrsstrome an den
einzelnen Zufahrten sind demnach wartepflichtig. In allen Zufahrten sind FuRgangeriberwege angelegt.
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Die Ortsumgehung L 70n (der 6stliche Arm) befand sich zum Zeitpunkt der Untersuchung noch in der
Bauphase und war nur fur den Baustellenverkehr freigegeben.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den Kreisverkehr im Luftbild.

Abbildung 6: Luftbild des Kreisverkehrs Wuppertaler Strale (L 70) / Ortsumgehung L 70n. OU nicht freigegeben
[7]
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3.2 Verkehrsbelastungen

Die aktuellen Verkehrsbelastungen wurden in Abstimmung mit der Stadt Sprockhdvel im Rahmen einer
Verkehrszahlung am Donnerstag, den 01.09.2022 im Zeitraum von 06:00 Uhr bis 10:00 Uhr und von
15:00 Uhr bis 19:00 Uhr an den Knotenpunkten

e KP 1. Wuppertaler Stralde (L 70) / Beisenbruchstralde
e KP 2: Bahnhofstralde / Wuppertaler Stral3e (L 70) / Hauptstral3e (L 70) (Kreisverkehr)
e KP 3: Wuppertaler Stralde (L 70) / Ortsumgehung (L70n) (Kreisverkehr)

durch Knotenstromzahlungen mit Erfassung der Fahrzeugkategorien sowie der nicht motorisierten Ver-
kehrsteilnehmer erhoben.

Die Auswertung der aktuell gemessenen Verkehrsstarken hat ergeben, dass die hochsten stundlichen Ver-
kehrsbelastungen in den Morgenstunden im Zeitraum von 07:45 Uhr bis 08:45 Uhr gezahlt wurden. In den
Nachmittagsstunden traten die hochsten stundlichen Verkehrsbelastungen zwischen 15:30 Uhr und
16:30 Uhr auf.

Die Verkehrsbelastungen sind fur die morgendliche und die nachmittagliche Spitzenstunde in den Anla-
gen B-4 und B-5 grafisch veranschaulicht.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Verkehrsbelastungen der jeweiligen Knotenpunkte der Morgenspitze
und der Nachmittagsspitze (Summen aller Zufahrten) gegenubergestellt.

Tabelle 3: Vergleich der Verkehrsbelastungen
KP | Bezeichnung Morgenspitze Nachmittagsspitze
1 Wuppertaler Str. (L 70) / Beisenbruchstr. / Hauptstr. 905 1.191
2 Bahnhofstr. / Wuppertaler Str. (L70) / Hauptstr. (L 70) 1.025 1.324
3 Wuppertaler Str. (L 70) / Ortsumgehung (L 70n) 711 962
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3.3 Bewertung der heutigen Verkehrsbelastungen

Fur die Knotenpunkte
e KP 1. Wuppertaler Stralde (L 70) / Beisenbruchstralle
e KP 2: Bahnhofstralde / Wuppertaler Stral3e (L 70) / Hauptstral’e (L 70) (Kreisverkehr)
e KP 3: Wuppertaler Stralte (L 70) / Ortsumgehung (L70n) (Kreisverkehr)

wurde die Kapazitat und Qualitat des Verkehrsablaufs mit den beschriebenen Berechnungsverfahren aus
dem HBS [1] fur die Verkehrsbelastungen in der malRgeblichen nachmittaglichen Spitzenstunde des Zahl-
tages ermittelt. Die Morgenspitze kann vernachlassigt werden, da die Verkehrsbelastungen um etwa 30 %
niedriger liegen als in der Nachmittagsspitze.

Die Berechnungen fur den Knotenpunkt KP 1 (Wuppertaler Stra3e (L 70) / Beisenbruchstral’e) zeigen,
dass das heutige Verkehrsaufkommen in der Nachmittagsspitzenstunde mit einer sehr guten Qualitat des
Verkehrsablaufs (QSV A) abgewickelt werden kann. Die bei der Verkehrszahlung erhobenen verbotswidri-
gen Linksabbieger aus der Beisenbruchstralle in die Wuppertaler Stral’e sowie aus der Hauptstral3e in die
Wuppertaler Stral3e wurden fur die Berechnung der Verkehrsqualitat dem jeweiligen Rechtsabbiegestrom
hinzugefugt.

Des Weiteren ist zu beachten, dass der Knotenpunkt KP 1 (Wuppertaler Stralde (L 70) / Beisenbruchstralde)
zwischen zwei Kreisverkehren liegt. Die angegebenen Berechnungsverfahren gehen allerdings von einer
ungestorten zufalligen Ankunftsverteilung der Fahrzeuge aus, d. h., dass Einflusse durch benachbarte Kno-
tenpunkte, wie z. B. die Ruckstaubildung bei der Zufahrt in den Kreisverkehr, bei diesen Berechnungen
unberucksichtigt bleiben. In der vorliegenden Situation ergeben sich daraus je nach Wartezeiten an den
benachbarten Knotenpunkten entweder positive oder negative Auswirkungen. Angesichts der erheblichen
Kapazitatsreserven kann dieser Effekt allerdings vernachlassigt werden.

Die Berechnungen fur den Knotenpunkt KP 2 (Kreisverkehr Bahnhofstral3e / Wuppertaler Straf3e (L 70) /
HauptstralRe (L 70)) zeigen, dass das heutige Verkehrsaufkommen in der Nachmittagsspitzenstunde mit
einer guten Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV B) abgewickelt werden kann. Die Ruckstaulange an der
sudlichen Zufahrt, die zu 95 % der Zeit in der Spitzenstunde nicht Uberschritten wird, betragt hier ca. 5 Pkw-
Einheiten, das entspricht ca. 30 m.

Die Berechnungen fur den Knotenpunkt KP 3 (Kreisverkehr Wuppertaler Stral3e (L 70) / L70n (Ortsumge-
hung)) zeigen, dass das heutige Verkehrsaufkommen in der Nachmittagsspitzenstunde mit einer sehr gu-
ten Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV A) abgewickelt werden kann. Der Ruckstau in der nordlichen Zu-
fahrt, der zu 95 % der Zeit in der Spitzenstunde nicht Uberschritten wird, betragt ca. 2 Pkw-Einheiten, das
entspricht ca. 12 m. Hierbei ist allerdings zu beachten, dass sich die 6stliche Zufahrt (Ortsumgehung L70n)
noch in der Bauphase befand und nur fir den Baustellenverkehr freigegeben war.

Die detaillierten Ergebnisse der Berechnung sind fur die mallgebende Spitzenstunde den Anlagen V-1 bis
V-6 zu entnehmen.
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4. Prognose-Nullfall

Der Prognose-Nullfall berticksichtigt die heute absehbaren allgemeinen und lokalen verkehrlichen Entwick-
lungen im Umfeld des Bauvorhabens und in der Stadt Sprockhovel. Die verkehrlichen Auswirkungen des
hier untersuchten Vorhabens sind darin nicht berucksichtigt.

4.1 Allgemeine und zusatzliche Verkehrsentwicklung

Die groften Auswirkungen auf die kunftige Verkehrsentwicklung sind durch die Inbetriebnahme der Orts-
umgehung L 70n mit dem Prognosehorizont 2025 zu erwarten. Hierzu liegt die Modellprognose der BDC
Dorsch Consult Ingenieurgesellschaft mbH [5] vor. Neben der neuen Straldenanbindung berucksichtigt die
Modellprognose die folgenden Entwicklungen:

e Allgemeine Verkehrszunahme der Kfz um 4 % von 2012 bis 2025
e Zunahme des Schwerverkehrs innerhalb Sprockhovels um 2,8 %
e B-Plan Nr. 86 ,Hdlter Stral3e / Im Riegelsiepen®

e B-Plan Nr. 73 ,Beisenbruch®

e B-Plan Nr. 88 ,Eickerstrale*

e B-Plan Nr. 76 ,Tackenberg / Am Hilgenstock®: Wohnbebauung

e B-Plan ,Dresdner Stral3e / Hopener Weg

e Verdichtung des Gewerbegebietes Hombergstralie

Der B-Plan Nr. 76 ,Tackenberg / Am Hilgenstock® wurde fur allgemeines und altersgerechtes \Wohnen in
Ansatz gebracht. Erganzend dazu wurde auf eine Verkehrsuntersuchung der Brechtefeld & Nafe Ingenieur-
und Vermessungsburo GmbH zum Gewerbegebiet , Tackenberg® zurtickgegriffen, dass das prognostizierte
Verkehrsaufkommen als Gewerbegebiet ,Tackenberg® (B-Plan Nr. 76) [6] berlcksichtigt.

Unter Berucksichtigung der vorliegenden Prognosedaten wurde das heutige Verkehrsaufkommen auf die
einzelnen Knotenstrome umgelegt.

Die Verkehrsbelastungen fur den Prognose-Nullfall sind in den Anlagen P-1 und P-2 grafisch dargestellit.

4.2 Bewertung der prognostizierten Verkehrsbelastungen

Fur die Knotenpunkte
e KP 1. Wuppertaler Stralde (L 70) / Beisenbruchstralle
e KP 2: Bahnhofstralle / Wuppertaler Strale (L 70) / Hauptstralie (L 70) (Kreisverkehr)
e KP 3: Wuppertaler Stralde (L 70) / Ortsumgehung (L70n) (Kreisverkehr)

wurde die Verkehrsqualitat mit den beschriebenen Berechnungsverfahren aus dem HBS [1] fUr die Ver-
kehrsbelastungen in der nachmittaglichen Spitzenstunde ermittelt.

Die Berechnungen fur den Knotenpunkt KP 1 (Wuppertaler Stral’e (L 70) / Beisenbruchstral’e) zeigen,
dass das prognostizierte Verkehrsaufkommen in der Nachmittagsspitzenstunde mit einer sehr guten Qua-
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litat des Verkehrsablaufs (QSV A) abgewickelt werden kann. Die bei der Verkehrszahlung erhobenen ver-
botswidrigen Linksabbieger aus der Beisenbruchstrale in die Wuppertaler Stralle sowie aus der Haupt-
stral3e in die Wuppertaler Stral3e wurden fur die Berechnung der Verkehrsqualitat dem jeweiligen Rechts-
abbiegestrom hinzugefugt.

Des Weiteren ist zu beachten, dass der Knotenpunkt KP 1 (Wuppertaler Stralde (L 70) / Beisenbruchstralde)
zwischen zwei Kreisverkehren liegt. Die angegebenen Berechnungsverfahren gehen allerdings von einer
ungestorten zufalligen Ankunftsverteilung der Fahrzeuge aus, d. h., dass Einflisse durch benachbarte Kno-
tenpunkte, wie z. B. die Ruckstaubildung bei der Zufahrt in den Kreisverkehr, bei diesen Berechnungen
unbericksichtigt bleiben. In der vorliegenden Situation ergeben sich daraus je nach Wartezeiten an den
benachbarten Knotenpunkten entweder positive oder negative Auswirkungen. Angesichts der erheblichen
Kapazitatsreserven kann dieser Effekt allerdings vernachlassigt werden.

Die Berechnungen fur den Knotenpunkt KP 2 (Kreisverkehr Bahnhofstral3e / Wuppertaler Straf3e (L 70) /
HauptstralRe (L 70)) zeigen, dass das prognostizierte Verkehrsaufkommen in der Nachmittagsspitzen-
stunde mit einer sehr guten Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV A) abgewickelt werden kann. Die Ruck-
staulange an der sudlichen Zufahrt, die zu 95 % der Zeit in der Spitzenstunde nicht uberschritten wird,
betragt hier ca. 3 Pkw-Einheiten, das entspricht ca. 20 m.

Die Berechnungen fur den Knotenpunkt KP 3 (Kreisverkehr Wuppertaler Stral3e (L 70) / L70n (Ortsumge-
hung)) zeigen, dass das prognostizierte Verkehrsaufkommen in der Nachmittagsspitzenstunde mit einer
sehr guten Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV A) abgewickelt werden kann. Der Ruckstau an der nordli-
chen Zufahrt (Wuppertaler StralRe (L 70)), der in 95 % der Zeit in der Spitzenstunde nicht Uberschritten
wird, betragt 4 Pkw-Einheiten, das entspricht ca. 25 m.

Die prognostizierten Verkehrsbelastungen bewirken demnach durch die allgemeine Entwicklung in der
malfdgebenden nachmittaglichen Spitzenstunde keine Qualitatsverschlechterung an den Knotenpunkten.
Durch die geplante Ortsumgehung L 70n wird sogar eine Verbesserung der Verkehrsqualitat am Knoten-
punkt KP 2 (Kreisverkehr Bahnhofstralde / Wuppertaler Strale (L 70) / Hauptstralde (L 70)) erreicht.

Die detaillierten Ergebnisse der Berechnung sind fur die maligebende Spitzenstunde den Anlagen V-7 bis
V-12 zu entnehmen.
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5. Prognose-Planfall

5.1 Beschreibung des Planfalls

Der Prognose-Planfall bertucksichtigt die Entwicklung des Prognose-Nulifalls und das zusatzliche Verkehrs-
aufkommen, das durch die Erweiterung des Lidl-Marktes und den Neubau des Rewe-Marktes entsteht.

Nach derzeitigem Stand der Planungen ist vorgesehen, den bestehenden Lidl-Markt an der Beisenbruch-
strale von heute 929 m? Verkaufsflache auf kiinftig 1.456 m? Verkaufsflache zu vergréf3ern. Die Anbindung
des Lidl-Marktes soll weiterhin Uber die Beisenbruchstral3e erfolgen. DarUber hinaus ist die Errichtung eines
Rewe-Marktes mit einer Verkaufsflache von rund 1.440 m? vorgesehen, dessen Anbindung ebenfalls Gber
die Beisenbruchstralie erfolgen soll. Der heute existierende Rewe-Markt an der Hauptstra3e wird durch
den neuen Rewe-Markt an der Beisenbruchstralle ersetzt. Es wird davon ausgegangen, dass mogliche
Nachnutzungen ahnlich viel Verkehr verursachen wie der heutige Markt. Daher werden die Verkehrsbelas-
tungen zur sicheren Seite in den Berechnungen berlcksichtigt.

Die folgende Abbildung zeigt den aktuellen Lageplan des Vorhabens.
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Abbildung 7: Lageplan des Vorhabens [Quelle: Luckhardt Architekten, Stand: 14.07.2022]
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Die Berechnung der durch das Bauvorhaben kinftig zu erwartenden Verkehrsbelastungen erfolgte fur den
Rewe-Markt anhand veroéffentlichter Kennziffern zum Zusammenhang zwischen Flachennutzung und Ver-
kehrsaufkommen nach Bosserhoff [4]. Da der Lidl-Markt bereits heute existiert wurden 2 Varianten fur die
Verkehrserzeugungsrechnung angesetzt und miteinander verglichen. Bei Berechnungsmethode 1 wird der
Neuverkehr anhand veroffentlichter Kennziffern zum Zusammenhang zwischen Flachennutzung und Ver-
kehrsaufkommen nach Bosserhoff [4] ermittelt. Bei Berechnungsmethode 2 werden die aktuellen Verkehrs-
daten als Grundlage verwendet. Bei bereits bestehenden Einzelhandelseinrichtungen sind Abschatzungen
uber Analogieschluss moglich. Der Zuwachs der Kunden- und Beschaftigtenanzahl erfolgt in der Regel
nicht proportional sondern degressiv zum Flachenzuwachs und wird mit dem Korrekturfaktor k bertcksich-
tigt.
e Berechnungsmethode 1:  Fur Lidl und Rewe anhand veroffentlichter Kennziffern zum Zusam-
menhang zwischen Flachennutzung und Verkehrsaufkommen nach
Bosserhoff mit Hilfe des Programms Ver_Bau [4]

e Berechnungsmethode 2:  Nur fur Lidl auf der Grundlage der Ergebnisse der Verkehrszahlung
vom Donnerstag, den 01.09.2022

5.2 Verkehrserzeugungsrechnung nach Bosserhoff

Die Berechnungen der durch das Vorhaben zusatzlich zu erwartenden Verkehrsbelastungen wurden auf
der Basis von Angaben des Auftraggebers und unter BerlUcksichtigung veroffentlichter Kennwerte bzw.
eigener Erfahrungswerte bestimmt. Es handelt sich bei den veroffentlichten Kennziffern um bundesweit
anerkannte Werte, die in aktueller und gultiger Fassung im Programm ,Ver_Bau: Programm zur Abschat-
zung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung® [4] vorliegen.

Bei den Berechnungen wurde ein Verbundeffekt von 15 % angenommen. Der Verbundeffekt gibt den Anteil
der Kunden einer bestimmten Einzelhandelseinrichtung an, die nicht originar wegen dieser Einrichtung,
sondern wegen der benachbarten Einrichtung anreisen. Die beiden Nutzungen stehen in einer Wechsel-
beziehung. Ein Teil der Nutzer sucht beide Einzelhandelsnutzungen auf.

Das Verkehrsautkommen fur den Lidl- sowie fur den Rewe-Markt wurde differenziert fur die Verkehrsarten
e Beschaftigtenverkehr,
e Kundenverkehr sowie
e Guterverkehr

berechnet. Das Verkehrsaufkommen teilt sich dabei zu jeweils 50 % auf den Quell- und Zielverkehr auf.
Beim Guterverkehr wurde davon ausgegangen, dass dieser zu 100 % mit Lkw durchgefuhrt wird.

Insgesamt ergibt sich am Normalwerktag das folgende Verkehrsaufkommen (jeweils Summe aus Quell-
und Zielverkehr):

e Beschaftigtenverkenhr: 54 Kfz-Fahrten / Tag
e Kundenverkehr: 3.940 Kfz-Fahrten / Tag
e Guterverkehr: 22 Kfz-Fahrten / Tag

4.016 Kfz-Fahrten / Tag
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Die nachfolgende Tabelle zeigt die detaillierten Berechnungen des Verkehrsaufkommens fur den Lidl-Markt
mit einer Verkaufsflache von 1.456 m? sowie fur den Rewe-Markt mit einer Verkaufsflache von 1.440 m2.

Tabelle 4: Induziertes Verkehrsaufkommen fur den zukinftigen Lidl- und Rewe-Markt
Ergebnis Programm Ver_Bau Lidl-Markt Rewe-Markt
GrofRe der Nutzung 1.456 1.440
Einheit agm agm
BezugsgroRe Verkaufsflache Verkaufsflache
Beschaftigtenverkehr
80
Kennwert fur Beschaftigte Angabe Auftraggeber gm
je Beschaftigten

Anzahl Beschaftigte 25 18
Anwesenheit 85 % 85 %
Wegehaufigkeit 2,3 2,3
Wege der Beschaftigten 15 34
MIV-Anteil [%] 70 % 70 %
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 32 22
Kundenverkehr

1,2 1,2
Kennwert fur Kunden Kunden Kunden

je gm VKF je gm VKF

Anzahl der Kunden 1.747 1.728
Wegehaufigkeit 2,0 2,0
Wege der Kunden 3.494 3.456
MIV-Anteil [%] 80 % 80 %
Verbundeffekte 15 % 15 %
Pkw-Besetzungsgrad 1,2 1,2
Pkw-Fahrten/Werktag 1.980 1.960
Guterverkehr
Kennwert fur Guterverkehr Angabe Auftraggeber An?;gié:ﬂg'ﬁgg:;) et
Lkw-Fahrten/Werktag 8 14
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 2.020 1.996
Quell- bzw. Zielverkehr 1.010 998
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Zeitliche Verteilung

Die zeitliche Verteilung wurde gemal} gebrauchlicher und im Programm Ver_Bau hinterlegter Ganglinien
fur Quell- und Zielverkehre fur die Nutzung ,Einzelhandel® vorgenommen. Mithilfe der hinterlegten Gangli-
nien kann aus den Tagesbelastungen fur jede Stunde des Tages das Kfz-Verkehrsaufkommen abgeschatzt
werden. Da die Morgenspitzenstunde im Bereich der Stunden 7 — 9 und die Nachmittagsspitzenstunde im
Bereich der Stunden 16 — 18 liegt, wurden fur die weiteren Berechnungen die Stundenanteile der hoher
belasteten Stunden zugrunde gelegt. In der vorliegenden Situation wurde deshalb eine Morgenspitze zwi-
schen 08:00 Uhr und 09:00 Uhr und eine Nachmittagsspitzenstunde zwischen 16:00 Uhr und 17:00 Uhr
gewahlt.

Die folgenden Tabellen zeigen die Berechnungen fur einen Werktag sowie fur die mal3gebenden Spitzen-
stunden, getrennt nach Nutzergruppe und nach Quellverkehr (abgehende Fahrten) und Zielverkehr (an-
kommende Fahrten).

Tabelle 5: Induziertes Verkehrsaufkommen an einem Werktag fur den Lidl-Markt
Verkehrsaufkommen je Quell- Beschaftigten- ..
und Zielverkehr verkehr Kundenverkehr Guterverkehr Summe
Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl Summe
Spitzenstunde
[%] [Pkw/h] [%] [Pkw/h] [%] [SV/h] [Kfz/h]
Quellverkehr 100,00 16| 100,00 990 | 100,00 4 1.010
Tagesbelastung
Zielverkehr 100,00 16| 100,00 990| 100,00 4 1.010
Quellverkehr 0,00 0 3,08 31 20,00 1 32
Morgenspitze
Zielverkehr 0,00 0 4,38 43 20,00 1 44
Quellverkehr 30,00 5 12,50 124 0,00 0 129
Nachmittagsspitze
Zielverkehr 0,00 0 11,84 117 0,00 0 117
Tabelle 6: Induziertes Verkehrsaufkommen in den Spitzenstunden fir den Rewe-Markt
Verkehrsaufkommen je Quell- Beschaftigten- ..
und Zielverkehr verkehr Kundenverkehr Giuterverkehr Summe
Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl Summe
Spitzenstunde
[%] [Pkw/h] [%] [Pkw/h] [%] [SV/h] [Kfz/h]
Quellverkehr 100,00 11 100,00 980 | 100,00 7 998
Tagesbelastung
Zielverkehr 100,00 11 100,00 980 100,00 7 998
Quellverkehr 0,00 0 5,65 55 20,00 1 56
Morgenspitze
Zielverkehr 0,00 0 6,33 63 20,00 1 64
Quellverkehr 31,00 3 10,00 98 0,00 0 101
Nachmittagsspitze
Zielverkehr 0,00 0 9,64 94 0,00 0 94

Fur die maldgebenden Spitzenstunden ergibt sich demnach das in der folgenden Tabelle dargestellte Ge-
samtverkehrsaufkommen.




Verkehrstechnische Untersuchung zur Erweiterung eines Lidl- und zum Neubau eines REWE-Marktes in Sprockhdvel Seite 19
Tabelle 7: Induziertes Verkehrsaufkommen in den Spitzenstunden, zusammengefasst
MaRBgebende Spitzenstunde Quellverkehr Zielverkehr
[Kfz/h] [SV/h] [Kfz/h] [SV/h]
Morgenspitzenstunde 88 2 108 2
Nachmittagsspitzenstunde 230 0 211 0

5.3 Verkehrserzeugungsrechnung auf Grundlage der Verkehrserhebung

FUr den heute an der Stelle bereits existierenden Lidl-Markt kann die Abschatzung des Neuverkehrs auf
Grundlage der Verkehrserhebung erfolgen. Die aktuellen Verkehrsbelastungen wurden am Dienstag, den
01.09.2022 im Zeitraum von 06:00 Uhr bis 10:00 Uhr und von 15:00 Uhr bis 19:00 Uhr an den Knotenpunk-
ten

e KP 1: Wuppertaler Stral’e (L 70) / Beisenbruchstralie
e KP 2: Bahnhofstralde / Wuppertaler Stral3e (L 70) / Hauptstral’e (L 70) (Kreisverkehr)
e KP 3: Wuppertaler Stralde (L 70) / Ortumgehung (L70n) (Kreisverkehr)

durch Knotenstromzahlungen mit Erfassung der Fahrzeugkategorien sowie der nicht motorisierten Ver-
kehrsteilnehmer erhoben. Dabei wurde das in der folgenden Tabelle dargestellte Verkehrsaufkommen wah-
rend den maldgebenden Spitzenstunden ermittelt.

Tabelle 8: Induziertes Verkehrsaufkommen in den Spitzenstunden am Tag der Verkehrserhebung
MaRBgebende Spitzenstunde Quellverkehr Zielverkehr
[Kfz/h] [SV/h] [Kfz/h] [SV/nh]
Morgenspitzenstunde 54 2 77 1
Nachmittagsspitzenstunde 77 2 97 1

Nach derzeitigem Stand der Planung ist vorgesehen, den Lidl-Markt von derzeit 929 m? Verkaufsflache auf
kunftig 1.456 m? Verkaufsflache zu erweitern. Bei der Erweiterung bestehender Markte kann das zukunftige
Verkehrsaufkommen gemal Bosserhoff [4] mithilfe der folgenden Formel abgeschatzt werden:

neue Verkaufsflache
alte Verkaufsflache

neuer Wert = alter Wert* < ) *(1-k), mit k=0,2

Der Zuwachs der Kunden- und Beschaftigtenanzahl erfolgt in der Regel nicht proportional, sondern degres-
siv zum Flachenzuwachs und wird mit dem Korrekturfaktor k berucksichtigt. Anhand der angegebenen
Formel ergeben sich die in der folgenden Tabelle dargestellten kunftigen Verkehrsbelastungen wahrend
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der malRgebenden Spitzenstunden. Dargestellt ist zudem die Differenz der prognostizierten Verkehrsbe-
lastungen zu den heutigen Verkehrsbelastungen.

Tabelle 9: zukunftig Induziertes Verkehrsaufkommen in den Spitzenstunden
MaRgebende Spitzen- Analyse Planfall Differenz
stunde
Quellver- Zielver- Quellver- Zielver- Quellver- Zielver-
kehr kehr kehr kehr kehr kehr
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
(SV/h) (SV/h) (SV/h) (SV/h) (SV/h) (SV/h)
Morgenspitzenstunde 54 (2) 77 (1) 68 (3) 97 (1) 14 (1) 20 (0)
Nachmittagsspitzenstunde 77 (2) 97 (1) 97 (3) 122 (1) 20 (1) 25 (0)

5.4 Vergleich der Verkehrserzeugungsrechnungen

Fur den Lidl-Markt sind in der folgenden Tabelle sind die Ergebnisse der Berechnungsmethoden

e Berechnungsmethode 1:  Anhand veroffentlichter Kennziffern zum Zusammenhang zwischen

Flachennutzung und Verkehrsaufkommen nach Bosserhoff mit Hilfe
des Programms Ver_Bau [4]

e Berechnungsmethode 2:  Auf der Grundlage der Ergebnisse der Verkehrszahlung vom Diens-
tag, den 01.09.2022

zusammenfassend gegenubergestellt.

Tabelle 10: Vergleich der Ergebnisse der Verkehrserzeugungsrechnungen
MaRgebende Spitzen- Nach Bosserhoff Verkehrserhebung, Flachenzuwachs
stunde
Quellverkehr Zielverkehr Quellverkehr Zielverkehr

[Kfz/h] | [SV/h] | [Kfz/h] | [SV/h] | [Kfz/h] | [SV/h] | [Kfz/h] | [SV/h]
Morgenspitzenstunde 32 1 44 1 68 3 97 1

Nachmittagsspitzenstunde 129 0 117 0 97 3 122 1

Es zeigt sich, dass in der morgendlichen Spitzenstunde die prognostizierten Verkehrsbelastungen nach
der Berechnung uber den Flachenzuwachs hoher sind als die prognostizierten Verkehrsbelastungen nach
Bosserhoff. Zudem zeigt sich, dass mit dem Verfahren nach Bosserhoff Verkehrsbelastungen prognosti-
ziert werden, die niedriger liegen als die heutigen Verkehrsbelastungen. In der Nachmittagsspitzenstunde

liegen die prognostizierten Verkehrsbelastungen nach Bosserhoff in einem anderen Verhaltnis des Quell-
und Zielverkehrs als in der Analyse beobachtet.
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Fur das weitere Vorgehen werden deshalb fur den Lidl-Markt die nach den Berechnungen uber den Fla-
chenzuwachs ermittelten Verkehrsbelastungen zugrunde gelegt. Demnach ist mit dem folgenden durch die
Erweiterung des Lidl-Marktes neu induzierten Verkehrsaufkommen zu rechnen:

e Morgenspitzenstunde: Quellverkehr: 14 Kfz, 1 Schwerverkehr

Zielverkehr: 20 Kfz, 0 Schwerverkehr

e Nachmittagsspitzenstunde: Quellverkehr: 20 Kfz, 1 Schwerverkehr

Zielverkehr: 25 Kfz, 0 Schwerverkehr

Zusammenfassung der Verkehrsbelastungen

Tabelle 11: Zusammenfassung des prognostizierten Neuverkehrs Lidl und Rewe
MaRgebende Spitzen- Lidl Rewe Gesamt
stunde
Quellver- Zielver- Quellver- Zielver- Quellver- Zielver-
kehr kehr kehr kehr kehr kehr
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
(SV/h) (SV/h) (SV/h) (SV/h) (SV/h) (SV/h)
Morgenspitzenstunde 14 (1) 20 (0) 56 (1) 64 (1) 70 (2) 84 (1)
Nachmittagsspitzenstunde 20 (1) 25 (0) 101 (0) 94 (0) 121 (1) 119 (0)

5.5 Raumliche Verteilung

Die raumliche Verteilung des prognostizierten Verkehrsaufkommens wurde auf Grundlage der heutigen
Verteilung der An- und Abreisestrome an den jeweiligen Knotenpunkten hergeleitet. Es wird angenommen,
dass 75 % des Neuverkehrs aus bzw. in Richtung Norden ausgerichtet ist. Durch das Linksabbiegeverbot
aus der Beisenbruchstral’e wird allerdings der gesamte Neuverkehr in Richtung des sudlichen Kreisver-
kehrs geleitet. Die ,Linksabbieger® haben somit die Moglichkeit hier zu wenden. Die Ubrigen 25 % des
Neuverkehrs wurden jeweils an den untersuchten Knotenpunkten gleichmallig auf die weiteren relevanten
StralRenzuge im angrenzenden Netz aufgeteilt (vgl. Anlage P-3), d.h.

e 75% des Verkehrs: An-und Abreise uber die nordliche L 70,
im weiteren Verlauf
60 % des Verkehrs:

15 % des Verkehrs:

An- und Abreise uber die L 70
An- und Abreise Uber die Bahnhofstral3e.

e 25 % des Verkehrs:
im weiteren Verlauf
15 % des Verkehrs:
10 % des Verkehrs:

An- und Abreise Uber die sudliche L 70,

An- und Abreise uber die sudliche L 70,
An- und Abreise Uber die Ortsumgehung L 70n.
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5.6 Verkehrsbelastungen

Der Prognose-Planfall beinhaltet sowohl die Ergebnisse des Prognose-Nullfalls als auch den durch das
geplante Vorhaben induzierten Neuverkehr (vgl. Anlagen P-4 bis P-7). In der nachfolgenden Tabelle sind
die Verkehrsbelastungen an den untersuchten Knotenpunkten im Analysefall, im Prognose-Nullfall und im
Prognose-Planfall (jeweils Summe der Zufahrten) dargestellt, die den verkehrstechnischen Berechnungen
zu Grunde gelegt wurden.

Tabelle 12: Maligebende Verkehrsbelastungen (Summe der Zufahrten) [Kfz/h]
Analysefall Prognose-Nullfall | Prognose-Planfall
KP | Bezeichnung MS NMS MS NMS MS NMS
g | [yuppertaror Straie (L 70) / Beisen- )| g4g 1.191 945 1197 | 1151 | 1.528
2 ?g)hmzfjgtzﬁgéevyll_“;%?rgﬁlrzrlsgﬁiir()" 1.025 | 1.324 998 1229 | 1111 | 1.411
3 mggﬁ;tﬁg(ﬁ:;?fveeﬂ;ez%) FL70n (Orts- | 24 962 1227 | 1572 | 1319 | 1.723

5.7 Bewertung der prognostizierten Verkehrsbelastungen

Fur die Knotenpunkte

e KP 1. Wuppertaler Stralde (L 70) / Beisenbruchstralde

e KP 2: Bahnhofstralde / Wuppertaler Strale (L 70) / Hauptstralde (L 70) (Kreisverkehr)
e KP 3: Wuppertaler Stralde (L 70) / L70n (Ortsumgehung) (Kreisverkehr)

wurde die Verkehrsqualitat mit den beschriebenen Berechnungsverfahren aus dem HBS [1] fur die Ver-
kehrsbelastungen in der mal3gebenden Spitzenstunde ermittelt.

Die Berechnungen fur den Knotenpunkt KP 1 (Wuppertaler Stra3e (L 70) / Beisenbruchstralie) zeigen,
dass das prognostizierte Verkehrsaufkommen in der Nachmittagsspitzenstunde mit einer sehr guten Qua-
litat des Verkehrsablaufs (QSV A) abgewickelt werden kann. Die bei der Verkehrszahlung erhobenen ver-
botswidrigen Linksabbieger aus der BeisenbruchstralRe in die Wuppertaler Stralle sowie aus der Haupt-
stral3e in die Wuppertaler Stral3e wurden fur die Berechnung der Verkehrsqualitat dem jeweiligen Rechts-
abbiegestrom hinzugefugt.

Des Weiteren ist zu beachten, dass der Knotenpunkt KP 1 (Wuppertaler Stralde (L 70) / Beisenbruchstralde)
zwischen zwei Kreisverkehren liegt. Die angegebenen Berechnungsverfahren gehen allerdings von einer
ungestorten zufalligen Ankunftsverteilung der Fahrzeuge aus, d. h., dass Einflisse durch benachbarte Kno-
tenpunkte, wie z. B. die Ruckstaubildung bei der Zufahrt in den Kreisverkehr, bei diesen Berechnungen
unbericksichtigt bleiben. In der vorliegenden Situation ergeben sich daraus je nach Wartezeiten an den
benachbarten Knotenpunkten entweder positive oder negative Auswirkungen. Angesichts der erheblichen
Kapazitatsreserven kann dieser Effekt allerdings vernachlassigt werden.
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Die Berechnungen fur den Knotenpunkt KP 2 (Kreisverkehr Bahnhofstral3e / Wuppertaler Straf’e (L 70) /
Hauptstralke (L 70)) zeigen, dass das prognostizierte Verkehrsaufkommen in der Nachmittagsspitzen-
stunde mit einer sehr guten Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV A) abgewickelt werden kann. Der Ruckstau
in der sudlichen Zufahrt, der zu 95 % der Zeit in der Spitzenstunde nicht Uberschritten wird, betragt hier ca.
5 Pkw-Einheiten, das entspricht ca. 30 m. Die Hauptstrale am benachbarten Knotenpunkt KP 1 befindet
sich ca. 48 m sudlich. Somit ist mit keiner Uberstauung der HauptstrafRe zu rechnen.

Die Berechnungen fur den Knotenpunkt KP 3 (Kreisverkehr Wuppertaler Stral3e (L 70) / L70n (Ortsumge-
hung)) zeigen, dass das prognostizierte Verkehrsaufkommen in der Nachmittagsspitzenstunde mit einer
guten Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV B) abgewickelt werden kann. Der Ruckstau an der nordlichen
Zufahrt (Wuppertaler Stralde (L 70)), der in 95 % der Zeit in der Spitzenstunde nicht Uberschritten wird,
betragt 6 Pkw-Einheiten, das entspricht ca. 35 m. Die Beisenbruchstral’e befindet sich ca. 25 m nordlich
am benachbarten Knotenpunkt KP 1. Ein Ruckstau, der gelegentlich Uber den Knotenpunkt KP 1 hinaus-
geht, ist an dieser Stelle nicht auszuschlieRen. Angesichts der erheblichen Kapazitatsreserven ist dadurch
aber keine nennenswerte Beeintrachtigung der Verkehrsqualitat zu erwarten.

Die detaillierten Ergebnisse der Berechnung sind fur die maligebende Spitzenstunde den Anlagen V-13
bis V-18 zu enthehmen.
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6. Zusammenfassung und gutachterliche Stellungnahme

An der Beisenbruchstrale in zentraler Lage in Sprockhovel ist die Erweiterung eines bestehenden Lidl-
Marktes sowie der Neubau eines Rewe-Marktes geplant. Der bestehende Lidl-Markt soll von heute 929 m?
auf kunftig 1.456 m? erweitert werden. Der neue Rewe-Markt soll mit einer Verkaufsflache von 1.440 m?
entstehen.

Die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fur Verkehrswesen mbH wurde von dem Architekturburo
Luckhardt Architekten mit einer verkehrstechnischen Untersuchung beauftragt.

Im Rahmen dieser Untersuchung sind die verkehrlichen Auswirkungen zu bewerten. Dabei wird untersucht,
welche zusatzliche Nachfrage im flieRenden Verkehr aufgrund der geplanten Entwicklung zu erwarten ist
und ob das zukunftige Verkehrsaufkommen an den zu untersuchenden Knotenpunkten stérungsfrei sowie
mit einer angemessenen Qualitat des Verkehrsablaufs abgewickelt werden kann.

Im Einzelnen wurden die folgenden Arbeitsschritte durchgefuhrt:

e Bewertung der heutigen Verkehrssituation fur die maldgebende Spitzenstunde auf Basis einer Ver-
kehrszahlung

e Berucksichtigung der allgemeinen Verkehrsentwicklungen auf Grundlage vorliegender Gutachten
e Prognose und Bewertung der kinftigen Verkehrssituation
Die Untersuchung kommt zu folgenden Ergebnissen:

e Das durch die Erweiterung des Lidl-Marktes und durch den Neubau des Rewe-Marktes induzierte
Verkehrsaufkommen fuhrt zu einer Erhohung der Verkehrsbelastungen im Untersuchungsraum. In
der morgendlichen Spitzenstunde ist mit einem zusatzlichen Verkehrsaufkommen von 154 Kfz/h
zu rechnen. Fur die nachmittagliche Spitzenstunde ist mit einem zusatzlichen Verkehrsaufkommen
in HOohe von 240 Kfz/h zu rechnen.

¢ Die verkehrstechnischen Berechnungen fur den Knotenpunkt KP 1 (Wuppertaler Stral3e (L 70) /
Beisenbruchstral’e) zeigen, dass sowohl das heutige als auch das prognostizierte Verkehrsauf-
kommen in der maldigebenden nachmittaglichen Spitzenstunde mit einer sehr guten Qualitat des
Verkehrsablaufs (QSV A) abgewickelt werden kann.

e Am Kreisverkehr KP 2 (Bahnhofstral’e / Wuppertaler Strale (L 70) / Hauptstralie (L 70)) kann das
heutige Verkehrsaufkommen in der nachmittaglichen Spitzenstunde mit einer guten Qualitat des
Verkehrsablaufs (QSV B) abgewickelt werden. Durch die Ortsumgehung L 70n ist kunftig eine sehr
gute Verkehrsqualitat zu erwarten.

e Die verkehrstechnischen Berechnungen am Kreisverkehr KP 3 (Wuppertaler Stral3e (L 70) / L70n
(Ortsumgehung)) zeigen, dass das Verkehrsaufkommen im Analysefall sowie im Prognose-Nullfall
in der Nachmittagsspitzenstunde mit einer sehr guten Qualitat (QSV A) abgewickelt werden kann.
Im Prognose-Planfall kann das prognostizierte Verkehrsaufkommen in der Nachmittagsspitzen-
stunde rechnerisch mit einer guten Qualitat (QSV B) abgewickelt werden.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen zusammenge-
fasst.
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Tabelle 13: Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen fur die malRgebende Nachmittagsspitzenstunde
Analysefall Prognose- Prognose-
Nulifall Planfall

KP | Bezeichnung e anta

’ Wuppertaler Stralde (L 70)/ \éc;rsf?;r:tdgeregelt A A A
Beisenbruchstralle
Bahnhofstralle /

Minikreisverkehr

2 | Wuppertaler StraRe (L70)/ | g/ o= B A A
HauptstralRe (L 70)

3 Wuppertaler Strale (L 70) / | Kreisverkehr A A B

L70n (Ortsumgehung)

Bestand

Insgesamt ist festzustellen, dass die geplanten Vorhaben und die damit verbundene Erhéhung des Ver-
kehrsaufkommens zu keiner nennenswerten Verschlechterung der Qualitat des Verkehrsablaufs flhren.

Die ErschlieBung der Vorhaben ist somit gesichert.

Brilon Bondzio Weiser
Ingenieurgesellschaft fur Verkehrswesen mbH
Bochum, Januar 2023
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Anlage B-5: Verkehrsbelastungen im Analyse-Fall in der Nachmittagsspitze [Kfz/h] (SV/h)
Prognose
Anlage P-1: Verkehrsbelastungen im Prognose-Nullfall in der Morgenspitze [Kfz/h] (SV/h)
Anlage P-2: Verkehrsbelastungen im Prognose-Nullfall in der Nachmittagsspitze [Kfz/h] (SV/h)
Anlage P-3: Angenommene Richtungsverteilung im Ziel- und Quellverkehr
der Bauvorhaben [%]
Anlage P-4: Neuverkehr der Bauvorhaben in der Morgenspitze [Kfz/h] (SV/h)
Anlage P-5: Neuverkehr der Bauvorhaben in der Nachmittagsspitze [Kfz/h] (SV/h)
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Verkehrstechnische Berechnungen im Analyse-Fall

Nachmittagsspitze

Anlage V-1: KP 1, Verkehrsflussdiagramm
Anlage V-2: KP 1, Kapazitatsnachweis gemafl® HBS 2015
Anlage V-3: KP 2, Verkehrsflussdiagramm
Anlage V-4: KP 2, Kapazitatsnachweis gemal® HBS 2015
Anlage V-5: KP 3, Verkehrsflussdiagramm
Anlage V-6: KP 3, Kapazitatsnachweis gemal} HBS 2015
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Verkehrstechnische Berechnungen im Prognose-Nulifall

Nachmittagsspitze

Anlage V-7 KP 1, Verkehrsflussdiagramm
Anlage V-8: KP 1, Kapazitatsnachweis gemal® HBS 2015
Anlage V-9: KP 2, Verkehrsflussdiagramm
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Verkehrstechnische Berechnungen im Prognose-Planfall

Nachmittagsspitze

Anlage V-13: KP 1, Verkehrsflussdiagramm
Anlage V-14: KP 1, Kapazitatsnachweis gemafll HBS 2015
Anlage V-15: KP 2, Verkehrsflussdiagramm
Anlage V-16: KP 2, Kapazitatsnachweis gemafll HBS 2015
Anlage V-17: KP 3, Verkehrsflussdiagramm

Anlage V-18: KP 3, Kapazitatsnachweis gemal® HBS 2015
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