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1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Die Metro Cash & Carry Deutschland GmbH plant die Errichtung eines Metro-Marktes an der Saarstralie
in Schwelm. Die Saarstral3e ist heute Uber einen vorfahrtgeregelten Knotenpunkt an die BllicherstraRe
und Uber diese an die B 7 angebunden.

Die folgende Abbildung zeigt die geplante Lage des neuen Metro-Marktes in der Stadt Schwelm.
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Abbildung 1: Lage des geplantes Metro-Marktes in Schwelm

Aufgrund des kurzen Knotenpunktabstands der Knotenpunkte TalstraBe (B 7) / Blucherstral3e und
Bllcherstra3e / Saarstra3e und des vergleichsweise schmalen StraRenquerschnitts der Saarstral3e ist
die heutige Verkehrsanbindung zur Abwicklung der durch die geplante Metro-Ansiedlung induzierten
Verkehrsmengen nicht ausreichend.
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Im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung sind daher alternative ErschlieBungskonzepte auf ihre
Realisierbarkeit hin zu Uberprifen. Die verkehrlichen Auswirkungen der geplanten Neuansiedlung des
Metro-Marktes sind zu analysieren und zu bewerten. Dabei sind die folgenden Arbeitsschritte
durchzufihren.

e Ermittlung der Analysebelastungen im Untersuchungsgebiet
e Prognose des kinftig zu erwartenden Verkehrsaufkommens
e Entwicklung von Varianten der Verkehrserschliel3ung

e Uberprifung der Varianten

Die Metro Cash & Carry Deutschlang GmbH hat die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fur
Verkehrswesen mbH mit Schreiben vom 18.02.2009 mit der Durchfihrung der notwendigen Arbeiten
beauftragt.
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2  Analyse der Verkehrsnachfrage

Die aktuelle Verkehrsnachfrage an den Knotenpunkten
e KN1 TalstralRe (B 7)/ Blicherstralie,
e KN 2 Blucherstral3e / Saarstralle,
e KN 3 Blucherstral3e / In der Graslake,
e KN4 Inder Graslake / Jesinghauser Stral3e und
e KNJ5 Saarstal3e / Jesinghauser Stralie

wurde im Rahmen einer Verkehrszéhlung erhoben. Dabei wurden jeweils alle Verkehrsstrome getrennt
nach Fahrzeugarten (Rad, Krad, Pkw, Bus, Lkw und Lastzug) in 15-min-Intervallen erfasst.

Die folgende Abbildung zeigt die Lage der Zahlstellen.
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Abbildung 2: Lage der Zahlstellen

Die Zahlung fand am Donnerstag, den 05.02.2009 im Zeitraum zwischen 06:00 und 10:00 Uhr und 15:00
und 20:00 Uhr statt. Die Auswertung der Zahlung in der Zeit zwischen 6:00 und 10:00 Uhr (vgl.
Abbildungen 3 und 4) zeigte, dass die morgendliche Spitzenstunde bei einer gleichzeitigen Betrachtung
aller Zahlstellen zwischen 07:15 und 8:15 Uhr lag. In der Zeit zwischen 15:00 und 20:00 Uhr (vgl.
Abbildungen 4 und 5) lag die nachmittagliche Spitzenstunde bei einer gleichzeitigen Betrachtung aller
Zahlstellen zwischen 15:45 und 16:45 Uhr.

X
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Abbildung 4: Analysefall Schwerverkehr der morgendlichen Spitzenstunde 7:15 bis 8:15 Uhr [SV/h]
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Abbildung 6: Analysefall Schwerverkehr der nachmittaglichen Spitzenstunde 15:45 bis 16:45 [SV/h]
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3 Prognose des Verkehrsaufkommens

3.1 Grundlagen
Die Verkehrserzeugungsrechnung wurde auf der Grundlage der folgenden Quellen durchgefiihrt:

e Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 [1] sowie Angaben zur demogra-
phischen Entwicklung der Stadt Schwelm

e Schéatzung des Verkehrssaufkommens aus Kennwerten der Flachennutzung und des Verkehrs
(vgl. Hessisches Landesamt, 2000 [2])

e Angaben der geplanten Flachennutzung der Metro Cash & Carry Deutschland GmbH (berreicht
durch das Architekturbiiro Junc in Oberhausen

e Angaben zur Verkehrserzeugung der Metro Cash & Carry Deutschland GmbH

e Angaben der geplanten Entsorgungsstation der ALDI GmbH & Co. Kommanditgesellschaft in
Schwelm

e Eigene Erfahrungen des Gutachters mit Verkehrsstrukturen im Zusammenhang mit grof3flachigen
Einzelhandelsansiedlungen

Im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung wurde die Prognose des Verkehrsaufkommens wie
nachfolgend beschrieben ermittelt.

3.2 Allgemeine verkehrliche Entwicklungen

3.2.1 Allgemeine Entwicklungen im Pkw-Verkehr

Aktuell ist das Verkehrsaufkommen bei Neubau- bzw. Umbaumafinahmen im Bundes- und Landesstras-
sennetz von Nordrein-Westfalen mit dem Prognosehorizont 2025 gemafd der ,Prognose der deutsch-
landweiten Verkehrsverflechtungen 2025 [1] zu berticksichtigen.

Daher wurden die allgemeinen Entwicklungen im Pkw-Verkehr entlang der BundesstralBe B 7 mit der
KenngroRRe Fahrleistung in Fzkm pro Jahr nach Tabelle 6-1 [1], wie folgt prognostiziert:

e Zunahme der Fahrleistung pro Jahr: + 0,6 % pro Jahr
e Zunahme der Fahrleistung pro Pkw bis 2025: +10,3%

Insgesamt ergibt sich bei gleich bleibender Bevdlkerungszahl bis zum Jahr 2025 eine Zunahme der
Gesamtfahrleistung im Pkw-Verkehr um 10,3 %.
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3.2.2 Allgemeine Entwicklungen im Lkw-Verkehr

Die allgemeinen Entwicklungen im Lkw-Verkehr entlang der Bundesstra3e B 7 wurden ebenfalls mit der
KenngrofRe Fahrleistung in Fzkm pro Jahr nach Tabelle 6-1 [1] prognostiziert:

e Zunahme der Fahrleistung pro Jahr: + 1,6 % pro Jahr
e Zunahme der Fahrleistung pro Lkw bis 2025: +29,0%

Insgesamt ergibt sich bei gleich bleibender Bevélkerungszahl bis zum Jahr 2025 eine Zunahme der
Gesamtfahrleistung im Lkw-Verkehr um 29,0 %.

Hier ist zu beachten, dass dieser Zuwachs entlang der Bundesstrale B 7 einen bundesweiten Mittelwert
bildet, der regional sehr stark abweichen kann. Ein erheblicher Teil des Verkehrszuwachses wird zudem
durch Fahrten im Fernverkehr erbracht. In der vorliegenden Situation liegt der angenommene Zuwachs
daher deutlich auf der sicheren Seite.

3.2.3 Demographische Entwicklung

Laut des Stadtentwicklungskonzeptes der Stadt Schwelm wird bis zum Jahr 2025 mit einem Riickgang
der Einwohnerzahl gerechnet. Im Vergleich zu einem tatsachlichen Bevélkerungsstand im Jahr 2005
entsprache die Bevolkerungszahl im Jahr 2025 einem Riickgang um -9 % bis —14 %.

In der vorliegenden Untersuchung wird von einer stagnierenden Einwohnerzahl ausgegangen, so dass
das prognostizierte Verkehrsaufkommen deutlich auf der sicheren Seite liegt. Das bedeutet, dass die
Verkehrsbelastungen im untergeordneten Stralennetz (Saarstral’e, Blicherstrae, In der Graslake,
Jesinghauser Stral3e) in der Prognose gegeniber der Zahlung weder abgemindert noch erhéht werden.

3.3 Verkehrserzeugungsrechnung flr neue Nutzungen

Die Metro Cash & Carry Deutschland GmbH plant auf dem an der Saarstral3e gelegenen Grundstiick mit
einer GesamtgroRe von ca. 49.400 gm einen Metro Markt auf einer Flache von ca. 36.770 gm zu
errichten. Der verbleibende Teil des Grundstiicks (ca. 12.630 gm) soll an einen bisher noch nicht
bekannten Nutzer verkauft werden.

Dariiber hinaus plant der ALDI GmbH & Co. Kommanditgesellschaft auf dem Gelande des ehemaligen
Autokinos eine Entsorgungsstation zu errichten.

Das Verkehrsaufkommen fiir einen Werktag wurde differenziert fir die drei Verkehrsarten
e Kunden- und Besucherverkehr,
e Beschéftigtenverkehr und
e Lieferverkehr

berechnet.
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3.3.1 Metro-Markt

Der Verkehrserzeugungsrechnung fiir den geplanten Metro-Markt werden die Angaben des Betreibers
zugrunde gelegt.

Kunden- und Besucherverkehr

Demnach ergibt sich unter den Annahmen:
e 2.500 Kunden an einem Besucherspitzentag (Betreiberangabe)
e 2,0 Kundenfahrten pro Tag
e Anteil des mot. Individualverkehrs 100 %
e Pkw-Besetzungsgrad 1,2

ein durch Kunden und Besucher induziertes Verkehrsaufkommen von 4.167 Fahrten / Tag. Dieses teilt
sich zu jeweils 50 % auf Quell- und Zielverkehr auf.

Beschatftigtenverkehr

Unter den Annahmen:
e ca. 150 Beschéftigte (Betreiberangabe)
e 2,75 Beschéftigtenfahrten pro Tag
e Anteil des mot. Individualverkehrs 100 %
e Pkw-Besetzungsgrad 1,0

ergibt sich ein zusatzliches durch Beschéftigte induziertes Verkehrsaufkommen von 413 Fahrten / Tag.
Dieses teilt sich zu jeweils 50 % auf Quell- und Zielverkehr auf.

Lieferverkehr

Laut Angaben des Betreibers ergibt sich an Spitzentagen ein Lieferverkehrsaufkommen von 90 Fahrten /
Tag. Dieses teilt sich zu jeweils 50 % auf Quell- und Zielverkehr auf.
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3.3.2 Metro-Flache mit unbekannter Nutzung

Die Metro Cash & Carry Deutschland GmbH mdchte eine Flache von 12.630 gm weiterverkaufen. Die
Nutzung der Flache ist nicht bekannt.

Die Verkehrserzeugungsrechnung fir die heute noch unbekannte Nutzung der zum Verkauf vorgesehe-
nen Flache wurde anhand veréffentlichter Schéatzungen des Verkehrssaufkommens aus Kennwerten der
Flachennutzung und des Verkehrs (vgl. Hessisches Landesamt, 2000 [2]) durchgefiihrt.

Beschaftigtenverkehr inkl. Besucher-/Kundenverkehr und Geschéftsverkehr

Unter den Annahmen:

e 12.630 gm mit nicht bekannter gewerblicher Nutzung

75 Beschaftigte je 10.000 gm

2,5 Beschaftigtenfahrten pro Tag

Anteil des mot. Individualverkehrs 100 %

Pkw-Besetzungsgrad 1,1

ergibt sich ein zusatzliches durch Beschéftigte induziertes Verkehrsaufkommen von 216 Fahrten / Tag.
Dieses teilt sich zu jeweils 50 % auf Quell- und Zielverkehr auf.

Lieferverkehr
Unter den Annahmen:
e 12.630 gm mit nicht bekannter gewerblicher Nutzung
e 35 Lieferfahrzeuge pro 10.000 gm Bruttobaulandflache

ergibt sich ein Lieferverkehrsaufkommen von 44 Fahrten / Tag. Dieses teilt sich zu jeweils 50 % auf
Quell- und Zielverkehr auf.

3.3.3 Aldi-Entsorgungsstation

Laut Aussage des Architekturbiros Stilp aus Duisburg entsteht durch die Anlage der Aldi-
Entsorgungsstation neben dem Aldi-Zentrallager kein Mehrverkehr durch Beschéftigte und zuséatzlichem
Lkw-Verkehr. Es findet eine Umorganisation des Betriebsablaufes durch die neue Entsorgungsstation
statt. Es wirde lediglich 1 Lkw zur Entsorgung der PED-Flaschen ca. alle 3 Tage zusatzlich fahren, was
vernachlassigbar gering ist. Demnach bleibt fur die Berechnung des Neuverkehrs die geplante
Entsorgungsstation unbericksichtigt.

X
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3.34 Ermittlung der Spitzenstundenbelastung fir den Neuverkehr

Insgesamt ergibt sich fur einen Werktag das folgende Verkehrsaufkommen (jeweils Summe aus Quell-
und Zielverkehr):

Metro-Markt Flache unbekannter Entsorgungsstation
Nutzung
Kundenverkehr: 4.167 Fahrten / Tag -
. }216 Fahrten / Tag
Beschéftigtenverkehr: 413 Fahrten / Tag -
Lieferverkehr: 90 Fahrten / Tag 44 Fahrten / Tag ca. 4 Fahrten / Woche
4670 Fahrten / Tag 260 Fahrten / Tag vernachlassigbar

Laut der Angabe der Metro Cash & Carry Deutschland GmbH sind die frequenzstarksten Zeiten des
Kundenverkehrs im Zeitraum zwischen 9:00 und 12:00 Uhr und im Zeitraum zwischen 17:00 und 20:00
Uhr. Die Kernzeit des Lieferverkehrs ist im Zeitraum zwischen 6:00 und 12:00 Uhr. Da der Kundenver-
kehr mit einem Anteil von 85 % am gesamten Neuverkehr mal3gebend ist, wurde zur Ermittlung der
Spitzenstundenbelastung des Neuverkehrs die Kernzeit des Metro-Kundenverkehr als maf3gebend
gewahlt. Hierbei wurde die Kernzeit im Zeitraum zwischen 17:00 und 20:00 Uhr als maf3gebend
angesetzt.

Die standardisierten Tagesganglinien zum Kunden- und Beschéftigtenverkehr [3] im Zusammenhang mit
Verbrauchermarkten sind in der vorliegenden Situation nicht anwendbar. Das Einkaufsverhalten der
dominierenden Kundengruppe der Gewerbetreibenden wird durch diese Tagesganglinien nicht erfasst.
Da keine empirisch abgesicherten Tagesganglinien vorliegen, wurde davon ausgegangen, dass der
Spitzenstundenanteil des prognostizierten Tagesverkehrsaufkommens fiir den Kunden- und Beschéftig-
tenverkehr 10 % betragt. Angesichts einer werktaglichen Offnungszeit von 16 Stunden liegt die Annahme
zum Spitzenstundenanteil auf der sicheren Seite.

Es ergibt sich folgender prozentualer Anteil des Tagesverkehrs in der Spitzenstunde im Zeitraum
zwischen 17:00 und 20:00 Uhr:

Metro-Markt Flache unbekannter Entsorgungsstation
Nutzung
Kundenverkehr: 10 % -
e } 10 %
Beschéftigtenverkehr: 10 % -

i vernachlassigbar
Lieferverkehr: 10 % -
(Kernzeit 6:00 bis 12:00 Uhr)
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Demnach ergibt sich fiir die nachmittagliche Spitzenstunde an einem Werktag das folgende Verkehrsauf-
kommen fiir den Neuverkehr (jeweils Summe aus Quell- und Zielverkehr):

Metro-Markt Flache unbekannter Entsorgungsstation
Nutzung
Kundenverkehr; 417 Fahrten/ h -
) }22 Fahrten / h
Beschéftigtenverkehr: 42 Fahrten/ h -
Lieferverkehr: - 5 Fahrten/h -
459 Fahrten / h 27 Fahrten/ h -

3.3.5 Maligebende Spitzenstundenbelastung im Netz und Entwicklung des Prognosenullfalls

Wie in Kapitel 2 dargestellt, liegt die derzeitige nachmittégliche Spitzenstunde im Stral3ennetz in der Zeit
zwischen 15:45 und 16:45 Uhr. In diesem Zeitraum ist die Kundenfrequenz des geplanten Marktes jedoch
vergleichsweise gering. Die Kernzeit des Besucher- und Kundenverkehrs des geplanten Metro-Marktes
liegt im Zeitraum zwischen 17:00 und 20:00 Uhr. Innerhalb dieses Zeitraums liegt die maximale
Analysebelastung im Zeitraum zwischen 17:15 und 18:15 Uhr. Die folgende Tabelle zeigt die gleitenden
Stundenbelastungen.

Zeitraum Belastungen Summe Belastungen
[Kfz/h] [Kfz/h]
KN 1 KN 2 KN 3 KN 4 KN 5 KN1 - KN 5
17:00 — 18:00 Uhr 1764 45 305 249 27 2390
17:15-18:15 Uhr 1832 48 292 234 28 2434
17:30 — 18:30 Uhr 1756 46 270 210 20 2302
17:45 — 18:45 Uhr 1645 29 266 212 19 2171
18:00 — 19:00 Uhr 1612 29 244 189 14 2088
18:15 — 19:15 Uhr 1395 20 211 175 7 1808
18:30 — 19:30 Uhr 1273 17 105 175 6 1676
18:45 — 19:45 Uhr 1263 12 164 155 1 1595
19:00 — 20:00 Uhr 1111 11 165 139 3 1429

Tabelle 1: mafRgebende Analysespitzenstunde im Zeitraum zwischen 17:00 und 20:00 Uhr
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In den Abbildungen 7 und 8 sind die derzeitigen Verkehrsbelastungen in der mal3gebenden Spitzenstun-

de zwischen 17:15 bis 18:15 Uhr grafisch dargestellt.
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Abbildung 7: Analysefall Kraftfahrzeugverkehr der maRgebenden Spitzenstunde 17:15 bis 18:15 Uhr [Kfz/h]
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Abbildung 8: Analysefall Schwerverkehr der maf3gebenden Spitzenstunde 17:15 bis 18:15 Uhr [SV/h]

Diese Analyseverkehrsbelastungen wurden anschlieBend mit den unter Kapitel 3.2 erlauterten
Prognosefaktoren auf die im Jahr 2025 zu erwartenden Verkehrsbelastungen des Prognose-Nullfall

hochgerechnet. Dieser Prognose-Nullfall berticksichtigt noch nicht die Ansiedlung des Metro-Marktes. Er
dient daher als Referenzfall zur Beurteilung der verkehrlichen Auswirkungen des Marktes.

Die Verkehrsbelastungen des Prognosenullfalls in der nachmittéglichen Spitzensunde zwischen 17:15
und 18:15 Uhr sind den Abbildungen 9 und 10 zu entnehmen.




Verkehrsuntersuchung SaarstraRe in Schwelm

Seite 16

Viktoriastrafie

dweyussyI0 Wy

/ N
L‘é:{{.
2
3
2
%
& *
-
-
-
-~
-~
-
Viktoriastrafie
KN 3

dweyussyI0 Wy

Abbildung 10: Prognosenulifall Schwerverkehr, ma3gebende Spitzenstunde 17:15 bis 18:15 Uhr [SV/h]
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4 Kapazitat und Qualitat des Verkehrsablaufs

Die Verkehrsqualitat von einzelnen Knotenpunkten kann mit den Berechnungsverfahren aus dem
Handbuch fiir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS) [4] ermittelt werden. Dabei ist jedoch
zu beachten, dass die angegebenen Verfahren von einer ungestdrten zufalligen Ankunftsverteilung der
Fahrzeuge ausgehen. Einflisse durch benachbarte Knotenpunkte, wie z.B. die Pulkbildung bei
Signalanlagen, bleiben bei diesen Berechnungen unberiicksichtigt.

Vorfahrtgeregelte Einmindung / Kreuzung

Die Kapazitat und die Qualitdt des Verkehrsablaufs an einer vorfahrtgeregelten Einmindung oder
Kreuzung wird gemaR dem Kapitel 7 des HBS 2005 [4] mit dem Programm KNOBEL berechnet.

Kreuzung mit Lichtsignalanlage

Die Kapazitat und die Qualitdt des Verkehrsablaufs der signalisierten Knotenpunkte wird gemal dem
Kapitel 6 des HBS 2005 [4] mit dem Programm LISA ermittelt.

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 der
Fahrstreifen mit der gréRten mittleren Wartezeit maf3gebend fir die Einstufung des gesamten
Knotenpunktes.

Qualitatsstufe Mittlere Wartezeit [s/Fz]
(QSV) Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt | Kreuzung mit Lichtsignalanlage
A <10 <20
B <20 <35
C <30 <50
D <45 <70
E > 45 <100
F Séttigungsgrad > 1 > 100

Tabelle 2: Grenzwerte der mittleren Wartezeit fir die Qualitatsstufen gemal HBS 2005 [4]
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Die zur Bewertung des Verkehrsablaufes herangezogenen Qualitatsstufen entsprechen den Empfehlun-
gen gemal HBS 2005. Die Qualitatsstufen lassen sich wie folgt charakterisieren.

Stufe

Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt /
Kreisverkehr

Kreuzung mit Lichtsignalanlage

Qualitat des
Verkehrsablaufs

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

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

sehr gut

Die Fahrmdoglichkeiten der wartepflichtigen
Kraftfahrzeuge werden vom bevorrechtigten
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden
Wartezeiten sind gering.

Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden
kénnen in der nach
folgenden Freigabezeit weiterfahren oder
—gehen. Die Wartezeiten sind kurz.

Verkehrsteilnehmer

gut

Die Fahrzeugfihrer in den Nebenstrémen
mussen auf eine merkbare Anzahl von
bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten.
Die Wartezeiten sind spurbar. Es kommt zur
Bildung von Stau, der jedoch weder
hinsichtlich seiner réaumlichen Ausdehnung
noch beziglich der zeitlichen Dauer eine
starke Beeintrachtigung darstellt.

Nahezu alle wahrend der Sperrzeit
ankommenden Verkehrsteilnehmer kénnen in
der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren
oder —gehen. Die Wartezeiten sind spurbar.
Beim Kraftfahrzeugverkehr tritt im Mittel nur

geringer Stau am Ende der Freigabezeit auf.

befriedigend

Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss
Haltevorgange, verbunden mit deutlichen
Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne
Fahrzeuge konnen die Wartezeiten hohe
Werte  annehmen. Auch wenn sich
vorlibergehend ein merklicher Stau in einem
Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser
wieder zuriick. Der Verkehrszustand ist noch
stabil.

Im  Kraftfahrzeugverkehr ist  standiger
Reststau vorhanden. Die Wartezeiten fur alle
Verkehrsteilnehmer sind betrachtlich. Der
Verkehrszustand ist noch stabil.

ausreichend

E Es bilden sich Staus, die sich bei der | Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher mangelhaft
vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. | Konkurrenz zueinander. Im Kraftfahrzeug-
Die Wartezeiten nehmen sehr grofRe und | verkehr stellt sich allmahlich wachsender
dabei  stark  streuende  Werte  an. | Stau ein. Die Wartezeiten sind sehr lang. Die
Geringflgige Verschlechterungen der | Kapazitat wird erreicht.
EinflussgroRen  kénnen zum  Verkehrs-
zusammenbruch fuhren. Die Kapazitat wird
erreicht.
Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem | Die Nachfrage ist groRer als die Kapazitit. ungenigend

Verkehrsstrom dem Knotenpunkt  je
Zeiteinheit zuflieRen, ist Uber ein langeres
Zeitintervall groRBer als die Kapazitat fur
diesen Strom. Es bilden sich lange, sténdig
wachsende Schlangen mit besonders hohen
Wartezeiten. Diese Situation 10st sich erst
nach einer deutlichen Abnahme der
Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr
wieder auf. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

Die Fahrzeuge mussen bis zu ihrer
Abfertigung mehrfach vorriicken. Der Stau
wachst stetig. Die Wartezeiten sind extrem
lang. Die Anlage ist Uiberlastet.

Tabelle 3: Beschreibung der Qualitatsstufen gemaf HBS 2005 [4]
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5 Variante 1- Heutiger Ausbaustand

51 Beschreibung des Ausbaustandes

Die Variante 1 sieht die Beibehaltung der heutigen Erschlielung Uber die SaarstraBe vor. D.h. das
Verkehrsaufkommen wird komplett Giber die Saarstral3e und den Knotenpunkt Saarstral3e / Blucherstral3e
abgewickelt.

Derzeit ist der Knotenpunkt SaarstralRe / BliicherstraRe (KN 2) als vorfahrtgeregelte Einmiindung
ausgebaut. Dabei sind alle Zufahrten einstreifig als Kombinationsfahrstreifen angelegt. Es sind keine
separaten Abbiegefahrstreifen vorhanden.

In unmittelbarer Nahe (Abstand etwa 50 m) befindet sich nordwestlich der SaarstraRe die signalisierte
Einmindung TalstraRe (B7) / BlucherstraBe (KN 1). Die Zufahrt der BlicherstralRe ist auch hier einstreifig
als Kombifahrstreifen ausgebaut.

Bereits in der ,Verkehrsuntersuchung fur den Bereich Saarstra3e / Blicherstrale in Schwelm“ vom
Dezember 2005 [5] wurde gezeigt, dass bei dem heutigen Ausbaustand des Einmindungsbereichs der
Saarstral3e in die Blucherstral3e eine Vorbeifahrt von Lastziigen nicht méglich ist.

Laut Aussage der Stadt Schwelm sollen noch im Jahr 2009 die Empfehlungen in der o.a. Verkehrsunter-
suchung zum Ausbau des Einmiindungsbereiches der Saarstral3e in die Blicherstral3e auf Kosten der
Stadt Schwelm umgesetzt werden. Die Saarstral3e selbst ist bereits auf etwa 100 m auf den Querschnitt
von 6,50 m ausgebaut worden. Ein weiterer Ausbau auf 6,50 m bis zum Bereich der Jesinghauser Stral3e
ist ebenfalls fest fir das Jahr 2009 vorgesehen. Im Zuge der geplanten BaumalRnahmen (Metro-Markt
und Entsorgungsstation) wird an dieser Stelle empfohlen, auch das letzte Stiick der Saarstra3e von dem
Aldi-Zentrallager bis hin zur Jesinghauser Stral3e auf einen Querschnitt von 6,50 m auszubauen. Ferner
sollte auch die bereits im Gutachten vom Dezember 2005 angeregte MalRhahme, eine Mittelmarkierung
auf der Saarstralle vorzusehen, um den Aufstellbereich im Einmindungsbereich der SaarstralRe
insbesondere fir die Linkseinbieger in die Bliicherstral3e deutlich anzuzeigen, umgesetzt werden.

Der oben beschriebene Ausbaustand wurde in der weiteren Bearbeitung in allen ErschlieBungsvarianten
bertcksichtigt und ist Grundvoraussetzung fiir eine stérungsfreie Verkehrsabwicklung im Bereich der
Saarstral3e. Die folgenden Abbildungen zeigen den erforderlichen Ausbaustand sowie den Nachweis der
Befahrbarkeit anhand von Schleppkurven. Ein mafistéblicher verkehrstechnischer Vorentwurf ist in der
Anlage 5.1 dokumentiert.
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Abbildung 11: Variante 1 — Erforderlicher Ausbaustand

Abbildung 12: Variante 1 — Nachweis der Befahrbarkeit
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5.2 Prognose des Verkehrsaufkommens

Laut Angaben des Betreibers wird davon ausgegangen, dass 35 % des Quell- und Zielverkehrs des
Metro-Marktes aus Richtung Westen, 30% aus Richtung Siiden, 15 % aus Richtung Osten und 20 % aus
Richtung Norden anreisen bzw. anschlie3end in die jeweils gleiche Richtung abreisen. Fir den Verkehr
der Flache mit unbekannter Nutzung werden dieselben prozentualen Richtungsaufteilungen zugrunde
gelegt. Die folgende Abbildung zeigt die prozentuale Aufteilung des Neuverkehrs im Stra3ennetz fur die
Variante 1. Hierbei wurde davon ausgegangen, dass von den 30 % des Quell- und Zielverkehrs des
Metro-Marktes aus Richtung Siden tatsachlich nur 5 % am Knotenpunkt Saarstral3e / BlicherstralRe (KN
2) rechts in Richtung Suden fahren. Fir die restlichen 25 % wurde angenommen, dass diese links in
Richtung Autobahn Uber den Knotenpunkt Talstrale (B 7) / BliicherstraBe (KN 1) abreisen. Fir die
Anreise gilt gleiches in umgekehrter Richtung. Auch fir die An- und Abreise des Quell- und Zielverkehrs
in Richtung bzw. aus Richtung Norden wurde die Route Uber die Autobahn angenommen, so dass
insgesamt 80 % (35 % + 25 % + 20 % = 80 % ) der Neuverkehre am Knotenpunkt Talstral3e (B 7) /
Blucherstraf3e (KN 1) aus Richtung Autobahn anreisen bzw. in diese Richtung abreisen.

Viktoriastrafe

dweyuasyo) wy

Abbildung 13: Variante 1 - Prozentuale Verteilung des Neuverkehrs im Netz
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Die folgende Abbildung zeigt die absoluten Belastungszunahmen im Straf3ennetz fir den Kraftfahrzeug-
verkehr und Schwerverkehr der Variante 1.
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Abbildung 14: Variante 1 — Verkehrszunahme in der Spitzenstunde [Kfz/h (SV)]

Durch eine Uberlagerung der Spitzenstundenbelastung des Prognosenullfalls (vgl. Abbildungen 9 und 10)

mit dem Neuverkehr ergeben sich die fur die weiteren Arbeitsschritte maf3gebenden Verkehrsbelastun-
gen. Diese sind den folgenden Abbildungen zu entnehmen.
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Abbildung 15: Variante 1 — maf3gebende Spitzenstundenbelastungen fur den Kraftfahrzeugverkehr [Kfz/h]
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Abbildung 16: Variante 1 — maRgebende Spitzenstundenbelastungen fur den Schwerverkehr [SV/h]
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5.3 Kapazitat und Qualitat des Verkehrsablaufs

5.3.1 Knotenpunkt TalstraRe (B 7) / BlicherstraRe (KN1)

Der Knotenpunkt TalstraBe (B7) / Blucherstralle (KN 1) wird wahrend der Hauptverkehrzeiten mit einer
koordinierten teilverkehrsabhéngigen Signalsteuerung betrieben. Die Umlaufzeit im Spitzenprogramm
betragt 80 Sekunden. Die Griinzeiten fiir die Strdbme im Zuge der TalstraBe (B7) kénnen von den
Fahrzeugen aktiv nach dem Zeitlickenverfahren verlangert werden. Dazu sind in den Zufahrten der
TalstraBe Detektoren vorhanden. Die Zufahrt der BliicherstralRe erhalt aufgrund der Koordinierung im
Zuge der B7 nur in festen Zeitfenstern ihre Freigabe.

Die Signalsteuerung umfasst eine 3-Phasen-Steuerung. Die Linksabbieger von der Talstrale in die
Bllcherstralle sowie die Stréme der Blicherstralle werden auf Anforderung freigegeben. Sofern die
maximal mdgliche Grinzeit fur die Zufahrt der Blicherstral3e nicht benétigt wird, erhalten die Strome der
Hauptrichtung eine entsprechend langere Freigabezeit.

Grundlage flr die Berechnungen bilden die ermittelten maRgebenden Spitzenstundenbelastungen (vgl.
Kapitel 5.2) und der bestehende Signalzeitenplan (vgl. Anlage 5.3) der Lichtsignalanlage an dem
Knotenpunkt Talstral3e (B 7) / BliicherstraBe (KN 1).

Die verkehrstechnischen Berechnungen fiir die maRgebende Spitzenstunde zeigen, dass die vorhandene
Signalsteuerung am Knotenpunkt TalstraRe (B 7) / BlicherstraBe (KN 1) fir die prognostizierten
Verkehrsstarken eine Verkehrsqualitat der Stufe C (,befriedigend”) gewahrleistet. Die mittleren
Wartezeiten liegen fiir alle Fahrstreifen unterhalb von 50 Sekunden.

Die ausfuihrlichen Berechnungsergebnisse sind in der folgenden Tabelle aufgefiihrt (vgl. Anlage 5.4).

Lichtsignalanlage — maligebende Spitzenstunde

Zufahrt SG | mittlere Wartezeit | 95 %-Ruckstau | Auslastungsgrad Verl?éwri(?f;litat
[s] [m] (%] [-]

Talstral’e B 7 - West

- Geradeaus K1 37 96 86 C

- Geradeaus / Rechts K1 37 96 86 C

BlucherstralRe - Sud

- Links- / Rechtsabbieger K4 47 78 83 C

Talstral3e B 7 - Ost

- Geradeaus K2 7 42 36 A

- Geradeaus K2 7 42 36 A

- Linksabbieger K2L 28 24 26 B

Knotenpunkt C
Tabelle 4: Kennwerte der Verkehrsqualitat fur die signalisierte Einmindung KN 1
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Der rechnerische Ruckstau in der BlicherstraRe betragt bis zu 78 m (95%-Wert) und kann damit bis in
den ca. 50 m entfernten Einmindungsbereich Bllcherstra3e / Saarstral3e zurlick reichen. Damit ist zu
befiirchten, dass die Einfahrt aus der vorfahrtrechtlich untergeordneten Zufahrt Saarstral3e in die
BllcherstralRe behindert wird. Dariiber hinaus kann auch nicht ausgeschlossen werden, dass
einbiegende Verkehre aus der SaarstralBe zu einer Behinderung des Geradeausverkehrs der
Blicherstral3e von der B 7 mit Fahrtrichtung Siiden flhren. Sofern eine solche Behinderung auftritt, kann
ein Rickstau bis auf die B 7 nicht ausgeschlossen werden.

5.3.2 Knotenpunkt Bliicherstra3e / Saarstrae (KN 2)

Dieser Knotenpunkt wird bei der Variante 1 weiterhin vorfahrtgeregelt mit Unterordnung der Saarstral3e
betrieben. Die Berechnungen fiir die maligebende Spitzenstunde zeigen, dass durch eine vorfahrtgere-
gelte Einmindung auch bei den prognostizierten Verkehrsstarken eine Verkehrsqualitat der Stufe B
(,;out*) gewahrleistet ist. Die mittleren Wartezeiten liegen fiir die Zufahrt der Saarstral3e rechnerisch bei
13 Sekunden.

Die folgende Tabelle fasst die Berechnungsergebnisse zusammen. Die Berechnungen sind zudem in der
Anlage 5.5 dokumentiert.

Vorfahrtgeregelte Einmindung — maRgebende Spitzenstunde

Zufahrt mittlere Wartezeit | 95 %-Ruckstau | Auslastungsgrad Verl?éwri(?f;litat

[s] [m] (%] [-]
Saarstral3e (West)
- Zufahrt 13 18 49 B
Blicherstralle (Sud)
- Zufahrt 0 0 9

Knotenpunkt B

Tabelle 5: Kennwerte der Verkehrsqualitat fir die vorfahrtgeregelte Einmindung KN 2

Es ist jedoch zu berlcksichtigen, dass die errechneten Kennwerte nicht den Einfluss der benachbarten
signalisierten Einmindung B7 / Blicherstraf3e berticksichtigen. Sofern der Riickstau bis in den Bereich
der Saarstral3e zuriickreicht, wird ein Einfahren aus der Saarstral3e in die Blicherstral3e behindert. Es
wird sich dann gegentuiber den Berechnungsergebnissen eine schlechtere Qualitat des Verkehrsablaufs
einstellen. Dieser Effekt ist rechnerisch nicht nachzubilden und nur durch die mikroskiopische
Verkehrsflsussimulation zu quantifizieren.
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6 Variante 2 — Signalisierung des Knotenpunktes Saarstralie / Bllicherstral3e

6.1 Beschreibung des Ausbaustandes

Auch die Variante 2 geht von einer Beibehaltung der heutigen ErschlieBung tber die Saarstral3e aus. Ein
Ausbau des Knotenpunktes sowie der Saarstrafle, wie in Variante 1 beschrieben, ist daher auch bei
dieser Variante erforderlich. Um einen reibungslosen Verkehrsablauf im Einmindungsbereich
Blucherstral3e / Saarstrale (KN 2) zu gewahrleisten, wird dieser Knotenpunkt in die Signalisierung des
Nachbarknotenpunktes B 7 / Blucherstral3e (KN 1) eingebunden.

In allen drei Zufahrten des Knotenpunktes BliicherstraBe / Saarstralle (KN 2) werden Signalgeber
aufgestellt. Aufgrund der Néhe zur benachbarten Signalanlage TalstralBe (B 7) / Blucherstra3e (KN 1)
missen die Signalgruppen beider Knotenpunkte miteinander koordiniert werden. Die Zufahrt der
Saarstrale sollte dabei nur auf Anforderung freigegeben werden. Dementsprechend sind in der
BlicherstraRe und in der Saarstral3e die fir eine verkehrsabhéngige Steuerung notwendigen Schleifen
zur Erfassung von Fahrzeugen und zur Bemessung der Griinzeiten vorzusehen.

Insgesamt ist es daher sinnvoll, sofern das vorhandene Steuergerdt dafir ausgertstet ist, die
zusatzlichen Signalgruppen mit an dieses Steuergerat als separaten Teilknoten anzuschlie3en.

Die folgende Abbildung zeigt den erforderlichen Ausbaustand. Ein mafstablicher verkehrstechnischer
Vorentwurf ist in der Anlage 6.1 dokumentiert.

Abbildung 17: Variante 2 — Erforderlicher Ausbaustand
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Bei der Variante 2 wurde mit Hilfe der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation ein Signalisierungskon-
zept fur die beiden Knotenpunkte entwickelt, mit dem ein flissiger und leistungsféhiger Verkehrsablauf
gewabhrleistet werden kann. Dabei wurden die Freigabezeiten der Signalgruppen an der Einmiindung
TalstralRe / Blucherstral3e (KN 1) an die erforderlichen Grinzeiten der Anlage BlicherstraRe / Saarstralie
(KN 2) angepasst. Hierbei musste die Freigabezeit des Linksabbiegers von der B 7 in die Bllicherstrale
(SG K2L) um 8 sec, die Freigabezeit des Fahrverkehrs aus Richtung Osten (SG K2) um 11 sec und die
Freigabezeit des Fahrverkehrs aus Richtung Westen (SG K1) um 1 sec eingekirzt werden. Die hierdurch
gewonnene Griinzeit kommt den Verkehren der Nebenrichtung aus der Saarstral3e und der Bliicherstra-
Be zu Gute.

Fur die neuen Signalgeber gilt dabei: Grundséatzlich stehen die Signalgeber der Blucherstralie
(Signalgruppe K5 und K6) in Griin. Diese Freigabe wird nur bei einer Anforderung von den Fahrzeugen
aus der Saarstral3e oder einer FuRgangeranforderung abgebrochen. Die Zufahrt Saarstraf3e (Signalgrup-
pe K7) erhdlt jedoch nur in festen mit der benachbarten Signalanlage koordinierten Zeitfenstern ihre
Freigabe. So ist ein flussiges AbflieBen aus der Saarstral3e bis in die TalstraBe hinein gewahrleistet,
ebenso von der B 7 in die Blucherstral3e und Saarstral3e.

Das fur die Berechnungen zugrunde gelegte Festzeitprogramm ist der Anlage 6.3 zu entnehmen.

6.2 Prognose des Verkehrsaufkommens

Die Verkehrsbelastungen entsprechen denen der Variante 1 und sind im Kapitel 5.2 ausfiihrlich erlautert.
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6.3 Kapazitat und Qualitat des Verkehrsablaufs

6.3.1 Knotenpunkt TalstraRe / Bllicherstrae / Saarstrae (KN 1 und KN2)

Die Berechnungen zeigen, dass sich die Qualitéat des Verkehrsablaufs im Zuge der B 7 nur geringfligig
verschlechtert. In der westlichen Zufahrt wird nach wie vor eine befriedigende Qualitat des Verkehrsab-
laufs (QSV C) erreicht. In der 6stlichen Zufahrt wird fir den Geradeausverkehr weiterhin eine sehr gute
(QSV A) und fur den Linksabbieger eine befriedigende (QSV C) Qualitat des Verkehrsablaufs erreicht.
Die Verkehre aus der Bliicherstral3e und aus der Saarstra3e kénnen ebenfalls mit einer befriedigenden

Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV C) abgewickelt werden.

Die verkehrstechnischen Kennwerte sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst. Die Berechnungs-

ergebnisse sind in der Anlage 6.4 dokumentiert.

Lichtsignalanlage — maf3gebende Spitzenstunde

Zufahrt SG | mittlere Wartezeit | 95 %-Ruckstau | Auslastungsgrad
[s] [m] [%]

Stufe der
Verkehrsqualitét

[-]

TalstraRe B 7 - West

- Geradeaus K1 40 102 89 C

- Geradeaus / Rechts K1 40 102 89 C

Saarstrafle - West

- Links- / Rechtsabbieger K7 45 60 76 C

BlicherstraRle - Sud

- Links- / Rechtsabbieger K4 0* 0* - A

- Geradeaus / Links K5 36 36 63 C

Talstral3e B 7 - Ost

- Geradeaus K2 14 54 46 A

- Geradeaus K2 14 54 46

- Linksabbieger K2L 35 24 38 B

BllicherstralRe - Nord

- Geradeaus / Rechts K6 0* 0* - A
Knotenpunkt C

Tabelle 6: Kennwerte der Verkehrsqualitét fur die signalisierten Einmindungen KN 1 und KN 2

* Wartezeiten und Stauléngen gleich null, da LSA Schaltung keinen Stau zwischen KN 1 und KN 2

zulasst.
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6.3.2 Uberprifung der Koordinierung entlang der B 7

Die Anderungen der Freigabezeiten haben keinen negativen Einfluss auf die Koordinierung entlang der
B 7. Da die Einklirzung der Griinzeiten der Hauptrichtung aus Richtung Osten (SG K2) und des
Linksabbiegers von der Hauptrichtung in die Bliicherstralle (SG K2L) zum Griinbeginn der Signalgruppen
vorgenommen wurde (bisher Vorlauf zur LSA 2) kann die bestehende Koordinierung wie bisher auch
aufrecht erhalten werden. Der Freigabezeitbereich der Hauptrichtung aus Richtung Osten (SG K1) ist im
Vergleich zum Bestand nahezu identisch.

Die folgende Abbildung zeigt das Zeit-Weg-Diagramm fiir die beiden Knotenpunkte TalstraRe (B 7) /
BlucherstrafRe (KN1) und Talstral3e (B 7) / C.-v.-Hagen-Stral3e (LSA 2).

° B B B & B 7B 2

5 |
5P 1 5P 1
KN1 Blucherstr. (LSA1) C-v-Hagen Strale (LSA 2)
1 m

Abbildung 18: Zeit-Weg-Diagramm
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7 Variante 3 - Abbindung BlicherstralRe

7.1 Beschreibung des Ausbaustandes

Die Variante 3 sieht die Beibehaltung der heutigen ErschlieBung Uber die Saarstral3e mit Abbindung der
Blucherstral3e vor. Geplant wurde eine Sperrung der Bllicherstralle zwischen der SaarstralRe und der
Stral3e In der Graslake, so dass der Verkehr aus Richtung Stiden, der bisher Uber die Bliicherstral3e in
Richtung B 7 fahren konnte, aller Voraussicht nach tiber die Carl-von-Hagen-Stral3e in Richtung B 7 fahrt.
Der Verkehr von der B 7 kommend wirde dementsprechend nicht mehr am Knotenpunkt TalstralRe B 7 /
Blucherstra3e in Richtung Siden abbiegen, sondern am Nachbarknotenpunkt B 7 / Carl-von-Hagen-
Stral3e abbiegen. Das Verkehrsaufkommen aus der Saarstral’e wirde komplett Giber die Knotenpunkte
Saarstral3e / Blucherstra3e (KN 2) und Talstral3e (B 7) / Bliichcherstral3e (KN 1) abgewickelt.

Der unter Punkt 5.1 beschriebene erforderliche Ausbau (Ausbau der Saarstral3e auf ganzer Strecke auf
einen Querschnitt von 6,50 m und Ausbau des Einmindungsbereiches der Saarstrale in die
Blucherstral3e) ist auch in dieser Variante Grundvoraussetzung.

Im Rahmen dieser Variante wurde die signalisierte Einmiindung Talstral3e (B7) / Bliicherstral3e ( KN 1)
hinsichtlich des Ausbaustandes und der Signalsteuerung unverandert tbernommen. An der Einmindung
Blucherstral3e / SaarstralRe (KN 2) wurde eine ,abknickende Vorfahrt* von der Saarstral3e in die ndrdliche
Zufahrt der Blucherstralle vorgesehen. Die sudliche Zufahrt der Saarstrale wurde vorfahrtrechtlich
untergeordnet.

Die folgenden Abbildungen zeigen den erforderlichen Ausbaustand sowie den Nachweis der Befahrbar-
keit anhand von Schleppkurven. Ein mafR3stablicher verkehrstechnischer Vorentwurf ist in der Anlage 7.1
dokumentiert.

Abbildung 19: Variante 2 — Erforderlicher Ausbaustand
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Abbildung 20: Variante 3 — Nachweis der Befahrbarkeit

7.2 Prognose des Verkehrsaufkommens

Auch in dieser ErschlielBungsvariante wurden die Angaben des Betreibers fir die Verkehrsaufteilung
zugrunde gelegt: Es wurde davon ausgegangen, dass 35 % des Quell- und Zielverkehrs des Metro-
Marktes aus Richtung Westen, 30 % aus Richtung Siuden, 15 % aus Richtung Osten und 20 % aus
Richtung Norden anreisen bzw. anschlieend in die jeweils gleiche Richtung abreisen. Der Verkehrsauf-
teilung der Flache mit unbekannter Nutzung werden die selben prozentualen Richtungsaufteilungen
zugrunde gelegt.

Es wurde davon ausgegangen, dass von den 30 % des Quell- und Zielverkehrs aus Richtung Siiden
tatsachlich nur 5 % uber das innerdrtliche Stralennetz in Richtung Siiden fahren, was in dieser Variante
der Weg Uber Carl-von-Hagen-Stral3e ware. Fir die restlichen 25 % wurde angenommen, dass diese
links in Richtung Autobahn Uber den Knotenpunkt TalstraBe (B 7) / BlucherstralRe (KN 1) abreisen. Fur
die Anreise gilt gleiches in umgekehrter Richtung. Auch fir die An- und Abreise des Quell- und
Zielverkehrs in Richtung bzw. aus Richtung Norden wurde in dieser Variante die Route uber die
Autobahn angenommen, so dass bei der Abreise insgesamt 80 % (35 % + 25 % + 20 % = 80 % ) der
Neuverkehre am Knotenpunkt Talstral3e (B 7) / Blicherstral3e (KN 1) links und 20 % ( 15 % + 5 % = 20%)
rechts auf die B 7 fahren. Die Anreise des Neuverkehr erfolgt analog in umgekehrter Richtung.

Die folgenden Abbildungen zeigen die prozentuale Aufteilung des Neuverkehrs im StralRennetz sowie die
absoluten Verkehrszunahmen.

X
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Abbildung 22: Variante 3 — Verkehrszunahme in der Spitzenstunde [Kfz/h (SV)]




Verkehrsuntersuchung SaarstraRe in Schwelm Seite 33

Durch eine Uberlagerung der Spitzenstundenbelastung des Prognose-Nullfalls mit dem zu erwartenden
Neuverkehr wurden die fur weiteren Arbeiten mafgebenden Verkehrsbelastungen abgeleitet. Dabei
wurden auch der Effekt der Sperrung der BliicherstraRe fiir den Durchgangsverkehr berlicksichtigt. Der
Durchgangsverkehr auf der Blucherstral3e in Richtung B 7 bzw. aus Richtung B 7 kommend wurde
entsprechend umgelegt. Hier wurde der Weg Uber die 6stlich der Blicherstrale gelegene Carl-von-
Hagen-Stral3e zugrunde gelegt.

Die folgenden Abbildungen zeigen die daraus abgeleiteten mal3gebenden Verkehrsbelastungen fir die
nachmittagliche Spitzenstunde.
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Abbildung 23: Variante 3 — mafigebende Spitzenstundenbelastungen fir den Kraftfahrzeugverkehr [Kfz/h]
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Abbildung 24: Variante 3 — mafRgebende Spitzenstundenbelastungen fur den Schwerverkehr [SV/h]
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7.3 Kapazitat und Qualitat des Verkehrsablaufs

7.3.1 Knotenpunkt TalstraRBe (B 7) / BlicherstraBe (KN1)

Grundlage fur die Berechnungen bilden die ermittelten maf3gebenden Spitzenstundenbelastungen sowie
die derzeitige Signalsteuerung im Bestand (vgl. Anlagen 5.2 und 5.3).

Die verkehrstechnischen Berechnungen fiir die maRgebende Spitzenstunde zeigen, dass die vorhandene
Signalsteuerung am Knotenpunkt Talstral3e (B 7) / BliicherstraBe (KN 1) fir die Verkehrsstarken der
Variante 3 eine Verkehrsqualitat der Stufe C (,befriedigend”) gewéhrleistet. Die mittleren Wartezeiten
liegen fur alle Fahrstreifen unterhalb von 50 Sekunden. Im Zuge der B 7 tritt gegenlber der heutigen
Situation keine Verschlechterung der Verkehrsqualitdt ein. Der rechnerische Rulckstau in der
Bllcherstral3e betrdagt maximal 48 m (95%-Wert). In diesem Fall ist ein Ruckstau bis in die Saarstral3e
hinein zu erwarten.

In der folgenden Tabelle sind die verkehrstechnischen Kennwerte zusammenfassend dargestellt. Die
ausfuhrlichen Berechnungsergebnisse sind in der Anlage 7.2 dokumentiert.

Lichtsignalanlage — maf3gebende Spitzenstunde

Zufahrt SG | mittlere Wartezeit | 95 %-Rickstau | Auslastungsgrad Verlféﬁfresc(]jfarllitét
[s] [m] [%6] [-]

TalstralBe B 7 - West

- Geradeaus K1 37 96 86 C

- Geradeaus / Rechts K1 37 96 86 C

BlicherstraRle - Sud

- Links- / Rechtsabbieger K4 27 48 61 B

TalstraBe B 7 - Ost

- Geradeaus K2 8 42 39 A

- Geradeaus K2 8 42 39 A

- Linksabbieger K2L 28 18 22 B

Knotenpunkt C

Tabelle 7: Kennwerte der Verkehrsqualitat fir die signalisierte Einmindung KN 1
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7.3.2 Knotenpunkt Blucherstrafie / SaarstrafRe (KN 2)

Die nachfolgend beschriebenen Berechnungsergebnisse gelten fiir eine ,abknickende Vorfahrt* an der
Einmindung BllicherstraRe / Saarstrafl3e (KN 2).

Die analytischen Berechnungen fir die mal3gebende Spitzenstunde zeigen, dass durch eine abknickende
Vorfahrt bei den Verkehrsstdrken der Variante 3 eine Verkehrsqualitat der Stufe A (,sehr gut®)
gewabhrleistet ist. Die mittleren Wartezeiten liegen derzeit fir die stdliche Zufahrt der Bllcherstral3e
rechnerisch unterhalb von 10 Sekunden.

In der folgenden Tabelle sind die verkehrstechnischen Kennwerte zusammenfassend dargestellt. Die
ausfuhrlichen Berechnungsergebnisse sind in der Anlage 7.3 dokumentiert.

Vorfahrtgeregelte Einmiundung — mafRgebende Spitzenstunde

Stufe der
Zufahrt mittlere Wartezeit | 95 %-Ruckstau | Auslastungsgrad | Verkehrsqualitét
[s] [m] [%] [-]
Blicherstral3e (Nord)
- Zufahrt 0 0 16 A
Bliicherstral3e (Sud)
- Zufahrt 7 0 1 A
Knotenpunkt A

Tabelle 8: Kennwerte der Verkehrsqualitat fir die vorfahrtgeregelte Einmindung KN 2

Es ist jedoch zu berilicksichtigen, dass die errechneten Kennwerte nicht den Einfluss der benachbarten
signalisierten Einmindung B7 / Blicherstral3e berticksichtigen. Sofern der Riickstau bis in den Bereich
der SaarstraBe zuriickreicht, wird ein Einfahren aus der Zufahrt der sidlichen BlicherstraBe in die
Saarstral3e bzw. in die Blucherstral3e in Richtung Norden und ein Einfahren von der nérlichen Zufahrt der
BlucherstraRe in Richtung sudliche Zufahrt BlicherstralBe behindert. Um dies zu verhindern, wird die
Verwendung des Zusatzzeichens empfohlen, dass den Kraftfahrer zum Freihalten des
Einmindungsbereichs bei Riickstau auffordert.

Um einen komplett stérungsfreien Abfluss fir den Verkehr von der B 7 kommend zu gewahrleisten,
koénnte die Anlage einer Aufstellflache fir den Verkehr entlang der BliicherstralRe von Norden nach Siden
fahrend vorgesehen werden.

7.3.3 Uberprifung der Koordinierung entlang der B 7

Eine Uberpriifung der vorhandenen Koordinierung entlang der BundesstralRe 7 ist in dieser Variante nicht
erforderlich. Das Signalprogramm der bestehenden Lichtsignalanlage am Knotenpunkt TalstralRe /
Blucherstrale (KN 1) wurde unverdndert ibernommen. Die Qualitat des Koordinierung entspricht der
heutigen Situation.

X
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8 Variante 4 — Anbindung Uber einen neuen Knotenpunkt

8.1 Beschreibung des Ausbaustandes

Die Variante 4 sieht die Anbindung der SaarstraBe an die B 7 Uber einen neuen signalisierten
Knotenpunkt vor. In der weiteren Bearbeitung wird der neue Knotenpunkt als Knotenpunkt 6 - Talstral3e
(B 7) / Saarstral’e bezeichnet. Geplant ist die neue Anbindung in einem Abstand von ca. 500 m zum
Ostlichen gelegenen Knotenpunkt TalstalRe (B 7) / BlucherstralRe (KN 1).

Der unter Punkt 5.1 beschriebene erforderliche Ausbau (Ausbau der Saarstral3e auf ganzer Strecke auf
einen Querschnitt von 6,50 m, Ausbau des Einmiindungsbereiches der SaarstraRe in die Bllicherstralie)
ist auch in dieser Variante Grundvoraussetzung.

Die Zufahrt des Aldi-Zentrallagers liegt unmittelbar an der neu geplanten Anbindung an die B 7 und muss
somit verkehrstechnisch mit erschlossen werden. Die Planunterlagen des Bauantrages der geplanten
Entsorgungsstation auf dem Gelande des ehemals vorhandenen ,Autokinos” wurden berlcksichtigt, so
dass der StraRenverlauf der Saarstraf3e im Bereich der neuen Einmiindung genau definiert war.

Die folgenden Abbildungen zeigen den erforderlichen Ausbaustand inklusive des mdglichen Signalisie-
rungskonzeptes der neuen Einmindung TalstralRe (B 7) / Saarstrale (KN 6) sowie den Nachweis der
Befahrbarkeit anhand von Schleppkurven. Ein maf3stéblicher verkehrstechnischer Vorentwurf ist in der
Anlage 8.1 dokumentiert.

Abbildung 25: Variante 4 — Erforderlicher Ausbaustand
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Abbildung 26: Variante 4 — Nachweis der Befahrbarkeit fir ausfahrende Lastzuige

Abbildung 27: Variante 4 — Nachweis der Befahrbarkeit fir ausfahrende Lastziige
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Abbildung 28: Variante 4 — Nachweis der Befahrbarkeit fur einfahrende Lastziige

Abbildung 29: Variante 4 — Nachweis der Befahrbarkeit fir einfahrende Lastziige
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8.2 Prognose des Verkehrsaufkommens

In dieser Variante 4 — Anbindung tber einen neuen Knotenpunkt — kann das prognostizierte Verkehrsauf-
kommens aus der SaarstralRe Uber die bestehenden Knotenpunkte Saarstral3e / BliicherstraRe (KN 2)
und TalstralBe (B 7) / Bluchcherstralle (KN 1) und dber den neuen Knotenpunkt TalstraRe (B 7) /
SaarstrafRe (KN 6) abgewickelt werden.

Auch in dieser ErschlieBungsvariante wurden die Angaben des Betreibers flr die Verkehrsaufteilung
zugrunde gelegt: Es wird davon ausgegangen, dass 35 % des Quell- und Zielverkehrs des Metro-Marktes
aus Richtung Westen, 30% aus Richtung Stden, 15 % aus Richtung Osten und 20 % aus Richtung
Norden anreisen bzw. anschliel3end in die jeweils gleiche Richtung abreisen. Der Verkehrsaufteilung der
Flache mit unbekannter Nutzung werden die selben prozentualen Richtungsaufteilungen zugrunde
gelegt.

Im Gegensatz zu den Varianten 1, 2 und 3 wird in dieser Variante 4 der Neuverkehr zum grof3ten Teil
Uber den neuen Knotenpunkt TalstraRBe (B 7) / Saarstralle (KN 6) abgewickelt werden. Hierbei wurde
ebenfalls davon ausgegangen, dass von den 30 % des Quell- und Zielverkehrs aus Richtung Siden
tatsachlich nur 5 % Uber das innerértliche Stral3ennetz in Richtung Siden fahren, was in dieser Variante
weiterhin der Weg Uber die Blicherstrae in Richtung Siden wére. Fur die restlichen 25 % wurde
angenommen, dass diese links in Richtung Autobahn Uber den neuen Knotenpunkt Talstrale (B 7) /
SaarstralRe (KN 6) abreisen. Fir die Anreise gilt gleiches in umgekehrter Richtung. Auch fur die An- und
Abreise des Quell- und Zielverkehrs in Richtung bzw. aus Richtung Norden wurde in dieser Variante die
Route Uber die Autobahn angenommen, so dass bei der Abreise insgesamt 80 % (35 % + 25 % + 20 % =
80 % ) der Neuverkehre des Metro-Marktes am Knotenpunkt TalstraRe (B 7) / SaarstraRe (KN 6) links auf
die B 7 fahren. Die Anreise des Neuverkehrs der Metro erfolgt analog in umgekehrter Richtung. Fur den
Verkehr in Richtung Osten (15 %) wurde fiir den Neuverkehr des Metro-Marktes weiterhin angenommen,
dass dieser Uber die Knotenpunkte Saarstraf3e / BlicherstraRe (KN 2) und TalstraBe (B 7) / Bluch-
cherstralle (KN 1) an— und abreist. Der Neuverkehr der Flache mit heute noch unbekannter Nutzung in
bzw. von Richtung Osten wird aller Voraussicht nach den Weg tber den neuen Knotenpunkt 6 wéhlen.

Die folgenden Abbildungen zeigen die prozentuale Aufteilung des Neuverkehrs im Stral3ennetz sowie die
absoluten Verkehrszunahmen. Die roten Werte sind dem Neuverkehr des geplanten Metro-Marktes und
die blauen Werte dem Neuverkehr der Flache mit unbekannter Nutzung zu zuordnen.
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Abbildung 31: Variante 4 — Verkehrszunahme in der Spitzenstunde [Kfz/h (SV)]
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Durch eine Uberlagerung der Spitzenstundenbelastung des Prognose-Nullfalls mit dem zu erwartenden
Neuverkehr der Variante 4 wurden die fur die weiteren Arbeiten maf3gebenden Verkehrsbelastungen
abgeleitet. Dabei wurden die Anderungen der Verkehrsfiihrung auch fiir die Verkehrsbelastungen des
Prognosenullfalls berticksichtigt. Der Verkehr, der auf der BundesstraRe 7 aus Richtung Westen bisher
Uber den Knotenpunkt TalstraBe (B 7) / BlicherstraRe (KN 1) Richtung Saarstral3e anreiste bzw. abreiste,
wurde entsprechend auf den neuen Knotenpunkt Talstral3e (B 7) / Saarstral3e (KN 6) umgelegt.

Die folgenden Abbildungen zeigen die daraus abgeleiteten mal3gebenden Verkehrsbelastungen fir die
nachmittagliche Spitzenstunde.
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Abbildung 33: Variante 4 — maRgebende Spitzenstundenbelastungen fir den Schwerverkehr [SV/h]
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8.3 Kapazitat und Qualitat des Verkehrsablaufs

8.3.1 Knotenpunkt TalstraRe (B 7) / BlicherstraRe (KN1)

Bei Variante 4 wurde zunachst von der Beibehaltung der heutigen Vorfahrtregelung an dem Knotenpunkt
TalstralBe (B 7) / BlucherstraRe (KN1) ausgegangen.

Im Rahmen dieser Variante wurde die signalisierte Einmindung Talstrale (B7) / BlicherstraRe (KN 1)
hinsichtlich des Ausbaustandes und der Signalsteuerung unveréandert in den Berechnungen berticksich-
tigt.

Grundlage fur die Berechnungen bilden die ermittelten mafRgebenden Spitzenstundenbelastungen (vgl.
Kapitel 8.2) sowie die derzeitige Signalsteuerung im Bestand (vgl. Anlagen 5.2 und 5.3).

Die verkehrstechnischen Berechnungen fiir die maRgebende Spitzenstunde zeigen, dass die vorhandene
Signalsteuerung am Knotenpunkt Talstral3e (B 7) / BliicherstraBe (KN 1) fur die Verkehrsstarken der
Variante 4 eine Verkehrsqualitat der Stufe B (,gut”) gewahrleistet. Die mittleren Wartezeiten liegen fir alle
Fahrstreifen unterhalb von 30 Sekunden. Der rechnerische Riickstau in der Bliicherstrale betragt 30 m
(95%-Wert).

In der folgenden Tabelle sind die verkehrstechnischen Kennwerte zusammenfassend dargestellt. Die
ausfuhrlichen Berechnungsergebnisse sind in der Anlage 8.2 dokumentiert.

Lichtsignalanlage — mal3gebende Spitzenstunde

Zufahrt SG | mittlere Wartezeit | 95 %-Ruckstau | Auslastungsgrad Verl?éwri(?f;litat
[s] [m] (%] [-]

Talstral’e B 7 - West

- Geradeaus K1 26 72 70

- Geradeaus / Rechts K1 26 72 70

BlucherstraRe - Sud

- Links- / Rechtsabbieger K4 25 30 36 B

Talstral3e B 7 - Ost

- Geradeaus K2 8 42 36 A

- Geradeaus K2 8 42 36 A

- Linksabbieger K2L 28 18 23 B

Knotenpunkt B
Tabelle 9: Kennwerte der Verkehrsqualitat fur die signalisierte Einmindung KN 1
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8.3.2 Knotenpunkt Blicherstralle / Saarstralle (KN 2)

Dieser Knotenpunkt wird bei der Variante 4 weiterhin vorfahrtgeregelt mit Unterordnung der Saarstral3e
betrieben. Die Berechnungen fiir die mafligebende Spitzenstunde zeigen, dass durch eine vorfahrtgere-
gelte Einmindung auch bei den prognostizierten Verkehrsstérken eine Verkehrsqualitéat der Stufe A
(,sehr gut) gewahrleistet ist. Die mittleren Wartezeiten liegen fur die Zufahrt der Saarstral3e rechnerisch
bei 5 Sekunden.

Die folgende Tabelle fasst die Berechnungsergebnisse zusammen. Die Berechnungen sind zudem in der
Anlage 8.3 dokumentiert.

Vorfahrtgeregelte Einmiundung — mafRgebende Spitzenstunde

Stufe der
Zufahrt mittlere Wartezeit | 95 %-Ruckstau | Auslastungsgrad | Verkehrsqualitét
[s] [m] [%] [-]
SaarstralRe (West)
- Zufahrt 5 0 7 A
Bliicherstrale (Sud)
- Zufahrt 0 0 9 A
Knotenpunkt A

Tabelle 10:  Kennwerte der Verkehrsqualitat fir die vorfahrtgeregelte Einmiindung KN 2

Es ist jedoch zu bericksichtigen, dass auch hier die errechneten Kennwerte nicht den Einfluss der
benachbarten signalisierten Einmindung B7 / BliicherstralRe berticksichtigen. Sofern der Rickstau bis in
den Bereich der SaarstralRe zuriickreicht, wird ein Einfahren aus der SaarstralRe in die Blicherstral3e
behindert.

Die angegebenen Kennwerte der Verkehrsqualitat stellen insofern eine Néherung an die tatséchlichen
Verhdltnisse dar. Eine realistischere Bewertung der Verkehrsqualitat ist nur mit Hilfe der Mikrosimulation
maglich.
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8.3.3 Knotenpunkt TalstralRe (B 7) / Saarstral3e (KN 6)

Fur den neuen Knotenpunkt TalstraRe (B 7) / BluicherstralBe (KN 6) wurde das folgende Signalisierungs-
konzept erarbeitet:

Die geplante Lichtsignalanlage des neuen Knotenpunktes muss an die bestehende Koordinierung entlang
der Bundesstral3e 7 angeschlossen werden. Die Umlaufzeit von 80 sec ist daher fest vorgegeben. Die
geplante Steuerung der Lichtsignalanlage wird teilverkehrsabhéngig erfolgen. Die hierzu erforderlichen
Detektoren und Anforderungstaster sind in der Planung zu bertcksichtigen.

Das Signalisierungskonzept sieht vor, dass alle Fahrstreifen, sowohl die Linksabbiegestreifen als auch
die Geradeaus- und Kombifahrstreifen, mit eigenen Signalgruppen versorgt sind. Dies bedeutet auch,
dass die Linksabbieger signaltechnisch gesichert freigegeben werden. Somit ist ein hohes Verkehrssi-
cherheitsniveau fiir die Kfz-Stréme gegeben.

Die geplante Signalsteuerung besteht aus insgesamt 5 Phasen:

e Phase 1: Hauptrichtungen K1 und K2 entlang der B 7 gemeinsam mit den parallelen Fu3gan-
gern der Signalgruppe d

Phase 2: Hauptrichtungen K1 und K2 entlang der B 7

Phase 3: Linksabbieger K2L von der B 7 in Richtung Blicherstral3e fahrend gemeinsam mit der
parallelen Hauptrichtung K2

Phase 4: Nebenrichtungen K4 und K5 fiir den Verkehr aus der Saarstral3e
e Phase 5: Nebenrichtungen K4 und K6 fiir den Verkehr aus der Ausfahrt des Aldi-Zentrallagers

Grundsatzlich ergibt sich bei Vollauslastung am Knotenpunkt eine 5-phasige Steuerung mit folgendem
Ablauf:

1-2-3-4-5-1

Die Freigabe der Nebenrichtungen K5 (Zufahrt Saarstral3e) und K6 (Zufahrt Aldi-Zentrallager) erfolgt nur
auf Anforderung. Die Signalgruppen der Nebenrichtung werden Uber Versatzzeiten so geschaltet, dass
gewabhrleistet ist, dass der Bereich zwischen der Haltlinie der Signalgruppe K4 und der Haltlinie der
Signalgruppe K5 bzw. K6 freigefahren ist.

Grundlage flur die Berechnungen bilden die ermittelten maRgebenden Spitzenstundenbelastungen (vgl.
Kapitel 8.2) und der geplante Signalzeitenplan bei Vollauslastung der Anlage 8.5.
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Die verkehrstechnischen Berechnungen fiir die mal3gebende Spitzenstunde zeigen, dass die geplante
Signalsteuerung am Knotenpunkt TalstralBe (B 7) / Saarstrale (KN 6) fur die Verkehrsstarken der
Variante 4 eine Verkehrsqualitat der Stufe C (,befriedigend”) gewahrleistet. Die mittleren Wartezeiten
liegen fur alle Fahrstreifen unterhalb von 50 Sekunden. Der rechnerische Rickstau in der Saarstralle
betragt 54 m (95%-Wert).

In der folgenden Tabelle sind die verkehrstechnischen Kennwerte zusammenfassend dargestellt. Die
ausfuhrlichen Berechnungsergebnisse sind in der Anlage 8.6 dokumentiert.

Lichtsignalanlage — mal3gebende Spitzenstunde

Zufahrt SG | mittlere Wartezeit | 95 %-Rickstau | Auslastungsgrad Verl?éwri(?f;litat
[s] [m] (%] [-]

Talstral’e B 7 - West

- Geradeaus K1 37 96 87 C

- Geradeaus / Rechts K1 38 102 87 C

Saarstral3e - Sud

- Links- / Rechtsabbieger K5 44 54 72 C

Talstral3e B 7 - Ost

- Geradeaus K2 13 54 47 A

- Geradeaus K2 13 54 47 A

- Linksabbieger K2L 34 6 5 B

Knotenpunkt C

Tabelle 11:  Kennwerte der Verkehrsqualitat fir die signalisierte Einmindung KN 6

Da davon auszugehen ist, dass die Signalgruppe K6 (Zufahrt Aldi-Zentrallager) in der Spitzenstunde des
Metrokundenverkehrs nicht in jedem Umlauf freigegeben wird, wurden die verkehrstechnischen
Berechnungen auch auf Grundlage eines Signalzeitenplanes (vgl. Anlage 8.7) ohne die Freigabe der
Signalgruppe K6 durchgefiihrt.
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Die verkehrstechnischen Berechnungen zeigen, dass die geplante Signalsteuerung am Knotenpunkt
TalstralBe (B 7) / Saarstral3e (KN 6) fur die Verkehrsstéarken der Variante 4 ohne die Freigabe der Zufahrt
des Aldi-Zentrallagers (Signalgruppe K6) eine Verkehrsqualitat der Stufe B (,gut’) gewaéhrleistet. Die
mittleren Wartezeiten liegen fir alle Fahrstreifen unterhalb von 35 Sekunden. Der rechnerische Rickstau

in der Saarstral3e betragt 42 m (95%-Wert).

In der folgenden Tabelle sind die verkehrstechnischen Kennwerte zusammenfassend dargestellt. Die

ausfuhrlichen Berechnungsergebnisse sind in der Anlage 8.8 dokumentiert.

Lichtsignalanlage — mal3gebende Spitzenstunde

Zufahrt SG | mittlere Wartezeit | 95 %-Ruckstau | Auslastungsgrad
[s] [m] (6]

Stufe der
Verkehrsqualitat

[]

TalstralRe B 7 - West
- Geradeaus K1 20 78 70
- Geradeaus / Rechts K1 20 72 70

Saarstral3e - Stud

- Links- / Rechtsabbieger K5 28 42 59 B

Talstral3e B 7 - Ost

- Geradeaus K2 8 48 40 A

- Geradeaus K2 8 48 40 A

- Linksabbieger K2L 34 6 5 B
Knotenpunkt B

Tabelle 12:  Kennwerte der Verkehrsqualitat fir die signalisierte Einmindung KN 6
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8.3.4 Uberpriifung der Koordinierung entlang der B 7

Die folgenden Abbildungen zeigen die Einbindung des neuen Knotenpunktes TalstralRe (B 7) / Saarstralie
(KN 6) in die bestehende Koordinierung entlang des B 7. Wie deutlich zu erkennen ist, zeigen beide Zeit-
Weg-Diagramme (Abbildung 34 mit Freigabe der Signalgruppe K6 der Zufahrt des Aldi-Zentrallager und
Abbildung 35 ohne Freigabe der Signalgruppe K6 der Zufahrt des Aldi-Zentrallager) keinen optimalen
Verkehrsablauf fur die Hauptrichtungen entlang der B 7. Es kénnen keine durchgéngigen Grunbander fur
die Fahrverkehre beider Hauptrichtungen angeboten werden. Vor allem der Fahrverkehr von Osten nach
Westen fahrend wird nicht in einem Zuge die Knotenpunkte passieren kdnnen.

Es besteht die Moglichkeit je nach Verkehrsnachfrage nur eine Hauptrichtung des Knotenpunktes
TalstraRe (B 7) / SaarstraRe (KN 6) optimal zu koordinieren. Hierzu miisste keine Uberarbeitung der
bestehenden acht Lichtsignalanlagen entlang der B 7 erfolgen.

Sofern eine optimale Einbindung des neuen Knotenpunktes in die Koordinierung im Zuge der B 7
angestrebt ist, ist ggf. eine Uberarbeitung der Signalsteuerung im gesamten betroffenen Streckenzug der
B 7 (8 Lichtsignalanlagen) erforderlich.
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L
= =

SP 1.0 (mit Freigake 5G KEB) SP 1 (Bestand) SIP A
KNE Saarstrae KN 1 Blicherstr. (LS4 1) C v -Hagen-Strake (LSA 2)
o3 o3 03

Abbildung 34: Zeit-Weg-Diagramm mit Freigabe SG 6 am KN 6
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SP 1.1 (ohne Freigabe SG KE) 5P 1 Pestand) SIP1
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Abbildung 35: Zeit-Weg-Diagramm ohne Freigabe SG 6 am KN 6




Verkehrsuntersuchung SaarstraRe in Schwelm Seite 51

9 Zusammenfassung und gutachterliche Stellungnahme

Die Metro Cash & Carry Deutschland GmbH plant die Errichtung eines Metro-Marktes an der Saarstralie
in Schwelm. Die Saarstral3e ist heute Uber einen vorfahrtgeregelten Knotenpunkt an die Bllicherstrale
und Uber diese an die B 7 angebunden.

Aufgrund des kurzen Knotenpunktabstands der Knotenpunkte TalstralBe (B 7) / Blucherstral3e und
Bllcherstrale / Saarstra3e und des vergleichsweise schmalen StraBenquerschnitts der Saarstral3e ist
die heutige Verkehrsanbindung zur Abwicklung der durch die geplante Metro-Ansiedlung induzierten
Verkehrsmengen nicht ausreichend.

Im Rahmen dieser Verkehrsuntersuchung wurden daher alternative Erschlielungskonzepte auf ihre
Realisierbarkeit hin geprift. Die verkehrlichen Auswirkungen der geplanten Neuansiedlung des Metro-
Marktes wurden analysiert. Dabei wurden die folgende Arbeitsschritte durchgefihrt.

e Ermittlung der Analysebelastungen im Untersuchungsgebiet
e Prognose des kiinftig zu erwartenden Verkehrsaufkommens
e Entwicklung von Varianten der VerkehrserschlieBung

e Uberprifung der Varianten

Die aktuelle Verkehrsnachfrage im Untersuchungsgebiet wurde im Rahmen einer Verkehrszéhlung
erhoben. Das zukinftig zu erwartende Verkehrsaufkommen wurde prognostiziert und mit der
Analysebelastung Uberlagert.

Bei der Entwicklung der Varianten zur Verkehrserschlie3ung wurden 4 Varianten untersucht:
e Variante 1 — heutige ErschlieBung

e Variante 2 — heutige ErschlieBung und Signalisierung der Einmiindung
Blucherstral3e / Saarstral3e

e Variante 3 — Abbindung der Bliicherstral3e und ,abknickende Vorfahrt* im Einmindungsbereich
BlicherstraRe / SaarstralRe

e Variante 4 — Anbindung an die B 7 Uiber einen neuen Knotenpunkt

Der Ausbau der Saarstral3e auf ganzer Strecke auf einen Querschnitt von 6,50 m und die Aufweitung des
Einmindungsbereiches der Saarstral3e / Blicherstra3e sind Grundvoraussetzung fur einen stérungsfrei-
en Verkehrsablauf in allen vier Varianten.

Die Varianten 1 und 3 sind die kostengiinstigsten Varianten, da in diesen Varianten lediglich der Ausbau
der SaarstralRe und die Erweiterung des Einmiindungsbereiches Blucherstral3e / SaarstralRe vorgesehen
ist. Zusatzlich wird in der Variante 3 die Sperrung der BlicherstralRe fur den Durchgangsverkehr und die
Anlage einer ,abknickenden Vorfahrt* im Einmindungsbereich Blicherstrale / Saarstral3e geplant.

Die Variante 1 gewahrleistet jedoch keinen stdrungsfreien Verkehrsablauf im Einmindungsbereich der
Saarstral3e, so dass diese nicht in Betracht gezogen werden sollte.

X
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Die Variante 3 hingegen wird durch die Anlage einer ,abknickenden Vorfahrt“ einen nahezu stérungsfrei-
en Verkehrsablauf im Einmindungsbereich Saarstral3e liefern.

Die Variante 2 sieht im Vergleich zur Variante 1 zusatzlich eine Signalisierung des Einmindungsberei-
ches Bliicherstral3e / Saarstral3e vor. Hierdurch kann ein stérungsfreier Verkehrsablauf im Einmiindungs-
bereich der SaarstraRe gewahrleistet werden.

Die Variante 4 ist mit der Errichtung eines neuen Knotenpunktes inklusive Lichtsignalanlage die
aufwandigste Variante. Durch die Anlage des neuen Knotenpunktes wirde der Einmindungsbereich
Bllcherstral3e / Saarstral3e stark entlastet und ein nahezu stérungsfreier Verkehrsablauf wiirde an dieser
Stelle gewahrleistet werden. Der neue signalisierte Knotenpunkt misste an die bestehende Koordinie-
rung entlang der B 7 angeschlossen werden. Diese misste ggf. vollstandig Uberarbeitet werden.

Aufgrund des insgesamt geringsten baulichen Aufwandes wird abschlielend die Umsetzung der
Variante 3 empfohlen. Sofern eine Abbindung der Blicherstralle nicht in Betracht kommt, kann die
Umsetzung der Variante 2 mit Signalisierung des Einmindungsbereichs Blicherstralle / Saarstral3e in
Erwdgung gezogen werden.

Die Variante 4 sollte aufgrund des hohen baulichen Aufwandes nur dann weiter verfolgt werden, wenn
neben der verkehrlichen Anbindung des Metro-Marktes weitere Ziele verfolgt werden. Diese Ziele kdnnen
beispielsweise sein:

e Die Zufahrt zum Metro-Markt und zum Aldi-Zentrallager soll verdeutlicht werden.

e Der neue Knotenpunkt kann mittelfristig zu einem vierarmigen Knotenpunkt ausgebaut werden.
Die Anbindung des nérdlich der B 7 gelegenen Ortsteils an die B 7 wird dadurch verbessert.

Brilon Bondzio Weiser
Ingenieurgesellschaft flr Verkehrswesen
Bochum, September 2009
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Anlage
Anlage
Anlage

Anlage

85:
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Erlauterungen zu den Anlagen fiir Vorfahrtgeregelte Einmundungen / Kreuzungen

Strom-Nr.:
g-e-vorh:
to:

tf:
g-Haupt:
g-max:

Misch:

N-95.:

N-99.:

QSV:

Nummer der Strome

Vorhandene Verkehrsstérke in der Zufahrt
Grenzzeitllicke der Strome

Folgezeitliicke der Stréme

Verkehrsstéarke der bevorrechtigten Strome
Kapazitat der Strome

Kapazitat der Mischstrome

Mittlere Wartezeit pro Pkw-E

Ruckstaulange, die zu 95% aller Zeit nicht Uberschritten
wird

Ruckstaulange, die zu 99% aller Zeit nicht Uberschritten
wird

Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

[Pkw-E/h]
[s]

[s]

[Kfz/h]
[Pkw-E/h]
[Pkw-E/h]
[s]
[Pkw-E]

[Pkw-E]




Anlagen



Knotendaten
o dabmasin i
2 1 K2 (Kfz)
, 3 K2 (Kfz)
TK 1 2 5 K2L (Kfz)
K1 (Kfz) 3 5
1
K1 (Kfz) 4
3 /
d (QS3)
2 1
A
N
=
)
Projekt Verkehrsuntersuchung Saarstrafl3e in Schwelm
Knoten KN 1 Talstra3e (B 7) / BliicherstralZe
Auftr.-Nr. 3.610 Variante | 01 - heutige ErschlieBung| Datum | 31.03.2009
Bearbeiter | Ch. Knof Signum Blatt

Anlage 5.2




Brilon

Signalzeitenplan e
Ingenlaurgesallschatt
LISA+
SP 1 (Bestand)
. TU=80
Signal-
gruppe | An | Ab | TF 0....|....1|0....|....ZR...|....3|O....|....4|O....|....5|0....|....6|0....|....7|0....|....
A e—
KI —=| 39| 68|28 3940 68 73
 —————
K2 =—] 19]70] 50 1920 70 75
[ ] A
Ké == 73| 14 | 20 14 17 7374
d ~— 39| 63| 24 SHS_
R B N e e LA R B e AR RRARR R
C—1Gelb
[ Gruen
= ROt
== Rotgelb
Projekt Verkehrsuntersuchung Saarstraf3e in Schwelm
Knoten KN 1 Talstra3e (B 7) / BliicherstralZe
Auftr.-Nr. | 3.610 Variante | 01 - heutige Erschlielung| Datum | 31.03.2009
Bearbeiter | Ch. Knof Signum Blatt

Anlage 5.3




Brilon
Bondzlo
HBS-Bewertung e
Ingenlaurgesallschatt
fiir Varkeahrewasan mbH
LISA+
Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen, SP 1 (Bestand) (TU=80)
4 sv | g fl f2 3 q
Zuf. | Fstr.Nr| Symbol [ Sgr| - St S | Bemerkung
[s] | [ | [F2/h] Faktor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/n]
1 <«— | K2 | 50 [ 3,86| 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1962
2 3 <«— | K2 | 50 | 3,87| 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1962
5 I K2L | 15 | 3,53 | 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil [ 0,90 [Abbiegeradius 1769
3 1 <-|—> K4 | 20 | 2,16 2000 | 0,99 |Schwerverkehrsanteil | 0,90 |Abbiegeradius 1777
3 — | K1 | 28 [ 5,44| 2000 | 0,97 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1948
4
1 —‘-b K1 [ 28 | 4,66 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1956
Prognosefall 1, SP 1 (Bestand)
tr ts q m Js Nc C Nee | Nu h S | Nre | Nre w
zuf. | Fstr.Nr) Symbol) Sar |yt F 1 | e | rad | e | tsrFal| ) | Fem1| 9 | Fa | R | 1oe) | 1ed | P2 | ma | 1 | @Y
1 <«— | K2 | 50 (0,63| 30 | 440 | 9,8 | 1962 | 1,83 | 27,24| 1226 [ 0,36 O 5 51,1 [ 95,0 7 42 | 7,25 | A
2 3 <«— | K2 | 50 (0,63 30 | 439 | 9,8 | 1962 | 1,83 | 27,24| 1226 [ 0,36 O 5 51,3 [ 95,0 7 421 7,25 | A
5 I K2L| 15 | 0,19 65 85 1,9 | 1769 | 2,04 | 7,38 | 332 | 0,26| O 2 |100,0]| 95,0| 4 24 127,74 B
3 1 <-|—> K4 | 20 | 0,25| 60 | 370 | 8,2 1777 | 2,03 | 9,87 | 444 |0,83| 2 8 97,3 [ 95,0( 13 | 78 | 47,29 C
3 — | K1 | 28 (0,35| 52 | 584 | 13,0| 1948 | 1,85 | 15,16| 682 (0,86 2 13 | 100,0( 95,0 16 | 96 | 36,71| C
4
1 T K1 | 28 [ 0,35]| 52 587 | 13,0 1956 | 1,84 | 15,22| 685 | 0,86| 2 13 | 99,7 [ 95,0 16 | 96 | 36,69| C
Knotenpunktssummen: 2505 4595
Gewichtete Mittelwerte: 0,66 27,63
TU=80s T=23600s
Tabelle gemaR Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]
Sgr Signalgruppen [
te Freigabezeit [s]
SV Schwerverkehrsanteil [%]
Qs.st Sattigungsverkehrsstarke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [
Bez. Bezeichnung der EinflussgroRRe [
gs Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
f1 EinflussgréRe 1 [-]
f2 EinflussgrofRRe 2 [
3 EinflussgrofRRe 3 [
f Freigabezeitanteil [-]
ts Sperrzeit [s]
q Verkehrsstérke [Fz/h]
m Mittlere Eintreffenszahl [Fz]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Fz]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Fz]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
h Anteil der haltenden Fahrzeuge [%]
S Statistische Sicherheit [%]
NRre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
Nre Maximale Stauldnge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
QSv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt Verkehrsuntersuchung SaarstraRe in Schwelm
Knoten KN 1 TalstraRe (B 7) / BlucherstraBe
Auftr.-Nr. 3.610 Variante | 01 - heutige ErschlieBung| Datum | 31.03.2009
Bearbeiter | Ch. Knof Signum Blatt

Anlage 5.4




HBS 2000 Kapitel 7 : Kapazitat und Verkehrsqualitat

Datei . 610_KN2_VARIANTE 1.0.krs
Projekt : 3,610 Schwelm
Knoten : KN 2 Blucherstra3e / Saarstral3e & b/
Stunde : Prognosefall 1
Strom | g-vorh tg tf g-Haupt | g-max | Misch- w N-95 N-99 Qsv
-Nr. | [PWE/h] [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Pkw-E] | [Pkw-E]
2 118 1800 1800 A
3 267
4 255 6,6 3,8 387 519 (13,5) 3 4) (B)
6 22 6,5 3,7 245 709 563 12,5 3 4 B
7 21 55 2,6 373 896
8 123 1800 1569 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fur den gesamten Knotenpunkt : B
Lage des Knotenpunktes . Innerorts

Strassennamen : Hauptstrasse :  Bliicherstral3e - Nord
Blucherstral3e - Sud

Nebenstrasse : Saarstral3e - West

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN 44799 BOCHUM
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mw
Wetser
Knotendaten
Ingenlaurgesallschatt
LISA+
2 1 K2 (Kfz)
2 3 K2 (Kfz)
4 TK 1 25 K2L (Kfz)
K1 (Kfz) 3 5
K1 (Kfz) 1 4
d (QS3)
2 1
A
SN
=
o)
N
<
©
X
1 2
/ 5
2
7 TK 2
K7 (Kfz) 1
g
3 6
e (QS6)
2 1
S
o
=
o
Projekt Verkehrsuntersuchung SaarstraRe in Schwelm
Knoten KN 1 Talstra3e (B 7) / BliicherstralZe
Auftr.-Nr. 3.610 Variante | 11 - Signalisierung KN2 Datum | 31.03.2009
Bearbeiter | Ch. Knof Signum Blatt

Anlage 6.2




Brilon

Signalzeitenplan e
Ingenlaurgesallschatt
LISA+
SP 1 (mit Signalisierung KN2)
. TU=80
Signal-
gruppe | An | Ab | TF 0....|....1|0....|....ZR...|....3|O....|....4|O....|....5|0....|....6|0....|....7|0....|....
AT —
KI —=| 39| 67|27 3940 67 72
A e—
K2 <—| 27| 67 | 39 2728 67 72
/] ]
] /]
K4 ‘T. 74 22 27 22 25 7475
I
d <= 39|65] 26 39 =
K5 <-T 15 22 6 1516 22 25
Ke <] | 25|70 4 z
K7 —t 74 | 11 | 16
e - 74 4 10
f I 15 | 62 | 47
R LI IR LI I I I R UL I I LN I I I I
==1Gelb Dieses Festzeitprogramm darf nicht geschaltet werden. Die Zwischenzeiten wurden geschaétzt.
[ Gruen
= ROt
B== Rotgelb
Projekt Verkehrsuntersuchung Saarstraf3e in Schwelm
Knoten KN 1 Talstra3e (B 7) / BliicherstralZe
Auftr.-Nr. | 3.610 Variante | 11 - Signalisierung KN2 Datum | 31.03.2009
Bearbeiter | Ch. Knof Sighum Blatt

Anlage 6.3




HBS-Bewertung

Brilon

Welser

Ingenlaurgesallschatt
fir Viadkahrewesan mbH

LISA+

Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen,

SP 1 (mit Signalisierung KN2) (TU=80)

¢ sv g f1 f2 3 g
Zuf. | Fstr.Nr| Symbol| Sgr | - St ° | Bemerkung
[s] | [ | [Fz/h] Faktor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/n]
1 -— K2 | 39 (3,86| 2000 [ 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1962
2 3 -— K2 | 39 (3,87 2000 [ 0,98 |Schwerverkehrsanteil [ 1,00 |Abbiegeradius 1962
5 r K2L 7 |3,53| 2850 [ 0,98 |Schwerverkehrsanteil [ 0,90 |Abbiegeradius 2521
3 1 <-|—> K4 | 27 | 2,16| 2000 | 0,99 |Schwerverkehrsanteil | 0,90 |Abbiegeradius 1777
3 — K1 | 27 |5,44| 2000 [ 0,97 |Schwerverkehrsanteil [ 1,00 |Abbiegeradius 1948
4
1 K1 | 27 [4,66| 2000 [ 0,98 |Schwerverkehrsanteil [ 1,00 |Abbiegeradius 1956
5 1 - K6 | 44 |(3,22| 2000 [ 0,98 |Schwerverkehrsanteil [ 1,00 |Abbiegeradius 1968
6 1 - K5 6 |[1,41| 3000 [ 1,00 |Schwerverkehrsanteil [ 1,00 |Abbiegeradius 3000
7 1 K7 16 | 3,36| 2000 | 0,98 |[Schwerverkehrsanteil | 0,90 |Abbiegeradius 1769
Prognosefall 1, SP 1 (mit Signalisierung KN2)
tr ts q m Qs ts nc C Nee | nu h S | Nee | Nge w
2uf. | Fstr.Nr) Symbol| Sor | o1 | T 1 | rml| F2d | (e | 1R | [P | Femd| @ | R | Fa| o | el | R | 1| msp | @SV
1 <«— | K2 | 39 |0,49| 41 | 440 | 9,8 | 1962 | 1,83 | 21,24| 956 | 0,46| O 6 61,4 [ 95,0 9 54 | 13,54 A
2 3 <«— | K2 | 39 |0,49| 41 | 439 | 9,8 | 1962 | 1,83 | 21,24| 956 | 0,46| O 6 61,5 [ 95,0 9 54 | 13,53 A
5 I K2L| 7 |0,09( 73 85 1,9 | 2521 | 1,43 | 491 | 221 | 0,38 O 2 |100,0(95,0( 4 24 | 34,47 B
3 1 <-|-> K4 | 27 (0,34| 53 | 370 | 8,2 | 1777 | 2,03 | 13,33| 600 | 0,62| O 7 85,1 (95,0 9 54 | 22,17| B
3 | — | k1| 27 |034| 53| 584 |13,0| 1948 | 1,85 | 14,60| 657 | 0,89 3 | 13 | 100,0|950( 17 | 102 | 40,17| C
4
1 —T1*> | K1 | 27 | 0,34| 53 | 587 | 13,0| 1956 | 1,84 | 14,67| 660 | 0,89| 3 13 | 99,7 | 95,0| 17 | 102| 40,13| C
5 1 - K6 | 44 (0,55| 36 | 373 | 8,3 | 1968 | 1,83 | 24,04| 1082 | 0,34| O 5 60,3 [ 95,0 7 42 1 999 | A
6 1 - K5 6 (0,08 74 | 142 | 3,2 | 3000 | 1,20 | 5,00 | 225 | 0,63| O 3 95,1 [ 95,0 6 36 | 3593 C
7 1 — K7 | 16 (0,20| 64 | 268 | 6,0 | 1769 | 2,04 | 7,87 | 354 | 0,76| 1 6 |[100,0(95,0( 10 | 60 | 44,71 C
Knotenpunktssummen: 3288 5711
Gewichtete Mittelwerte: 0,65 27,64
TU=80s T=3600s
Tabelle gemaR Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Sgr Signalgruppen [
te Freigabezeit [s]
SV Schwerverkehrsanteil [%]
gs,st Sattigungsverkehrsstérke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [-]
Bez. Bezeichnung der EinflussgroRe [
ds Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
f1 Einflussgrofie 1 [
2 Einflussgrofe 2 []
f3 EinflussgroRe 3 [
f Freigabezeitanteil [
ts Sperrzeit [s]
q Verkehrsstérke [Fz/h]
m Mittlere Eintreffenszahl [Fz]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Fz]
nNc Abflusskapazitat pro Umlauf [Fz]
C Kapazitét des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [
Nge Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
NH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
h Anteil der haltenden Fahrzeuge [%]
S Statistische Sicherheit [%]
Nge Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
Nge Maximale Staulange bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt Verkehrsuntersuchung Saarstraf3e in Schwelm
Knoten KN 1 TalstraRe (B 7) / BlucherstraBe
Auftr.-Nr. 3.610 Variante | 11 - Signalisierung KN2 Datum | 31.03.2009
Bearbeiter | Ch. Knof Signum Blatt

Anlage 6.4




Brilon
Bondzlo
HBS-Bewertung e
Ingenlaurgesallschatt
fiir Varkeahrewasan mbH
LISA+
Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen, SP 1 (Bestand) (TU=80)
4 sv | g fl f2 3 q
Zuf. | Fstr.Nr| Symbol [ Sgr| - St S | Bemerkung
(s | 191 | (P21 e apor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. (Fz/n]
1 <«— | K2 | 50 [ 3,57| 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1964
2 3 <«— | K2 | 50 [ 3,57| 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1964
5 I K2L | 15 | 6,15 2000 | 0,97 |Schwerverkehrsanteil [ 0,90 [Abbiegeradius 1746
3 1 <-|—> K4 | 20 | 3,73| 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 0,90 |Abbiegeradius 1768
3 — | K1 | 28 | 5,21 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1950
4
1 —‘-b K1 | 28 | 4,78| 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1954
Prognosefall 2, SP 1 (Bestand)
tr ts q m Js Nc C Nee | Nu h S | Nre | Nre w
zuf. | Fstr.Nr) Symbol) Sar |yt F 1 | e | rad | e | tsrFal| ) | Fem1| 9 | Fa | R | 1oe) | 1ed | P2 | ma | 1 | @Y
1 <«— | K2 | 50 (0,63| 30 | 476 | 10,6| 1964 | 1,83 | 27,29| 1228 [ 0,39 O 5 47,3 [ 95,0 7 42 | 7,42 | A
2 3 <— | K2 | 50 [0,63| 30 | 476 |10,6| 1964 | 1,83 | 27,29| 1228 [0,39| O | 5 | 47,3|950( 7 | 42| 7,42 | A
5 g | KeL| 15|019] 65| 65 | 14| 1746 | 2,06 | 7,27 | 327 |0,20| © 1| 692|950 3 | 18 |27,43| B
3 1 <-|—> K4 | 20 [ 0,25| 60 | 268 | 6,0 [ 1768 | 2,04 | 9,82 | 442 | 0,61| O 5 84,0 ( 95,0 8 48 | 26,52 B
3 — | K1 | 28 |0,35| 52 | 585 [13,0| 1950 | 1,85 | 15,18| 683 | 0,86 2 | 13 [ 100,0| 95,0 16 | 96 | 36,71| C
4
1 T K1 | 28 [ 0,35]| 52 586 | 13,0( 1954 | 1,84 | 15,20| 684 | 0,86| 2 13 | 99,8 [ 95,0 16 | 96 | 36,69| C
Knotenpunktssummen: 2456 4592
Gewichtete Mittelwerte: 0,63 24,00
TU=80s T=23600s
Tabelle gemaR Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [-]
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [1
Sgr Signalgruppen [
te Freigabezeit [s]
SV Schwerverkehrsanteil [%]
Qs.st Sattigungsverkehrsstarke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [
Bez. Bezeichnung der EinflussgroRRe [
gs Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
f1 EinflussgréRe 1 [-]
f2 EinflussgrofRRe 2 [
3 EinflussgrofRRe 3 [
f Freigabezeitanteil [-]
ts Sperrzeit [s]
q Verkehrsstérke [Fz/h]
m Mittlere Eintreffenszahl [Fz]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Fz]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Fz]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
h Anteil der haltenden Fahrzeuge [%]
S Statistische Sicherheit [%]
NRre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
Nre Maximale Stauldnge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
QSv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt Verkehrsuntersuchung SaarstraRe in Schwelm
Knoten KN 1 TalstraRe (B 7) / BlucherstraBe
Auftr.-Nr. | 3.610 Variante | 02 - Sperrung Bliicherstr. | Datum | 31.03.2009
Bearbeiter | Ch. Knof Signum Blatt

Anlage 7.2




HBS 2000 Kapitel 7 : Kapazitat und Verkehrsqualitat

Datei . 610_KN2_VARIANTE 2.krs
Projekt : 3,610 Schwelm
Knoten : KN 2 Blucherstra3e / Saarstral3e & b/
Stunde : Prognosefall 2, 17:15 bis 18:15
Strom | g-vorh tg tf g-Haupt | g-max | Misch- w N-95 N-99 Qsv
-Nr. | [PWE/h] [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Pkw-E] | [Pkw-E]
2 277 1800 1800 A
3 1
4 1 6,6 3,8 546 390 (9,2) ) ) (A)
6 1 6,5 3,7 269 688 498 7,2 0 0 A
7 1 55 2,6 269 1012
8 288 1800 1795 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fur den gesamten Knotenpunkt : A
Lage des Knotenpunktes . Innerorts

Strassennamen : Hauptstrasse :  SaarstralRe - West
Bllicherstral’e - Nord
Nebenstrasse :  Blicherstral3e - Stid

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN 44799 BOCHUM

Anlage 7.3



HBS-Bewertung

Brilon
Bondzlo
Welser

LISA+

Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen, SP 1 (Bestand) (TU=80)

Ingenlaurgesallschatt
fir Viadkahrewesan mbH

4 sv | g fl f2 3 q
Zuf. | Fstr.Nr| Symbol [ Sgr| - St S | Bemerkung
[s] | [ | [F2/h] Faktor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/n]
1 <«— | K2 | 50 [4,29| 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1960
2 3 <«— | K2 | 50 [ 4,07| 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1960
5 I K2L | 15 | 0,00 2000 | 1,00 |Schwerverkehrsanteil [ 0,90 [Abbiegeradius 1800
3 1 <-|—> K4 | 20 | 0,62| 2000 | 1,00 |Schwerverkehrsanteil | 0,90 |Abbiegeradius 1800
3 — | K1 | 28 [5,66| 2000 | 0,97 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1946
4
1 —‘-b K1 | 28 | 5,19| 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1950
Prognosefall 3, SP 1 (Bestand)
tr ts q m Js ts Nc C Nee | Nu h S | Nre | Nge w
zuf. | Fstr.Nr) Symbol) Sgr | v b F 1 e | frad | | sFal| ) | Fem1| 9 | Fa | R | el | ool | | imi | s | @V
1 <«— | K2 | 50 [(0,63]| 30 | 443 | 9,8 | 1960 | 1,84 | 27,22| 1225 [ 0,36 O 5 150,8|950| 7 42 | 7,27 | A
2 3 <«— | K2 | 50 [ 0,63]| 30 | 442 9,8 | 1960 | 1,84 | 27,22 1225 |0,36| O 5 [50,9]|95,0| 7 42 [ 7,26 | A
5 I K2L | 15 | 0,19| 65 79 1,8 | 1800 | 2,00 | 7,51 ( 338 | 0,23| O 1 |57,01950| 3 18 | 27,62| B
3 1 <-|—> K4 | 20 | 0,25| 60 | 161 | 3,6 ( 1800 | 2,00 | 10,00| 450 | 0,36| O 3 1839|950| 5 30 [ 24,71 B
3 — | K1 | 28 (0,35| 52 | 481 | 10,7| 1946 | 1,85 | 15,13| 681 (0,71 1 9 |84,2|950| 12 | 72 | 26,04| B
4
1 —r' K1 | 28 [0,35| 52 | 481 (10,7 1950 | 1,85 | 15,18| 683 | 0,70| 1 9 |84,2|950| 12 | 72 [ 25,89| B
Knotenpunktssummen: 2087 4602
Gewichtete Mittelwerte: 0,51 18,00
TU=80s T=23600s
Tabelle gemaR Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Sgr Signalgruppen [-1
te Freigabezeit [s]
SV Schwerverkehrsanteil [%]
Qs.st Sattigungsverkehrsstarke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [-1
Bez. Bezeichnung der Einflussgrofie []
qs Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
fl Einflussgrofle 1 [-]
f2 EinflussgroRe 2 [
3 EinflussgroRRe 3 [
f Freigabezeitanteil [
ts Sperrzeit [s]
q Verkehrsstérke [Fz/h]
m Mittlere Eintreffenszahl [Fz]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Fz]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Fz]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Séttigungsgrad [
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
h Anteil der haltenden Fahrzeuge [%]
S Statistische Sicherheit [%]
NRre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
Nre Maximale Stauldnge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
QSv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt Verkehrsuntersuchung SaarstraRe in Schwelm
Knoten KN 1 TalstraRe (B 7) / BlucherstraBe
Auftr.-Nr. 3.610 Variante | 03 - Anbindung an B7 Datum | 31.03.2009
Bearbeiter | Ch. Knof Signum Blatt

Anlage 8.2




HBS 2000 Kapitel 7 : Kapazitat und Verkehrsqualitat

Datei . 610_KN2_VARIANTE 3.krs
Projekt : 3,610 Schwelm
Knoten : KN 2 Blucherstra3e / Saarstral3e & b/
Stunde : Prognosefall 3
Strom | g-vorh tg tf g-Haupt | g-max | Misch- w N-95 N-99 Qsv
-Nr. | [PWE/h] [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Pkw-E] | [Pkw-E]
2 118 1800 1800 A
3 39
4 39 6,6 3,8 278 603 (6,3) ()] ()] (A)
6 21 6,5 3,7 137 816 862 4,4 0 0 A
7 20 55 2,6 156 1154
8 123 1800 1669 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fur den gesamten Knotenpunkt : A
Lage des Knotenpunktes . Innerorts

Strassennamen : Hauptstrasse :  Bliicherstral3e - Nord
Blucherstral3e - Sud

Nebenstrasse : Saarstral3e - West

BRILON BONDZIO WEISER ING.-GES. FUR VERKEHRSWESEN 44799 BOCHUM

Anlage 8.3



Brilon

Bondzlo
Knotendaten e
o dabmasin i
2 3 K2 (Kfz)
5 2 K2 (Kfz)
TK 1 2 1 K2L (Kfz)
K1 (Kfz) 1 :
2
K1 (Kf2) .
3 /
d (ZuAb3.1)
4 2
A
(6]
=
)
Projekt 3.610
Knoten KN 6 Talstral3e ( B 7) / SaarstralRe
Auftr.-Nr. Variante | 03 - Anbindung B 7 Datum | 31.03.2009
Bearbeiter | Ch. Knof Signum Blatt

Anlage 8.4




Brilon

Signalzeitenplan e

Ingenlaurgesallschatt
fir Viadkahrewesan mbH

LISA+

SP 1.0 (mit Freigabe SG K6)

. TU=80
Signal-
gruppe | An | Ab | TF 0....|....1|0....|....ZR...|....3|O....|....4|O....|....5|0....|....6|0....|....7|0....|....
— T
K1 _F’ 15 | 45 29 1516 45 50
o ———
K2 =—| 1557 | 4 1516 57 62
A [ ]
[ ] A
K4 =1~ 62| 10 | 27 10 13 6263
/] —
ks N\ |62| 76|14 |@ 62 76
AT
K6 " L 1 715 |12 710
d | 15 | 33 | 18
R B B A B e B A RARREREEAS LRSS
— punkel Dieses Festzeitprogramm darf nicht geschaltet werden. Die Zwischenzeiten wurden geschatzt.
=—1Gelb
3 Gruen
= ROt
== Rotgelb
Projekt 3.610
Knoten KN 6 Talstral3e ( B 7) / SaarstralRe
Auftr.-Nr. Variante | 03 - Anbindung B 7 Datum | 31.03.2009
Bearbeiter | Ch. Knof Signum Blatt

Anlage 8.5




HBS-Bewertung

Brilon
Bondzlo
Welser

Ingenlaurgesallschatt
fir Viadkahrewesan mbH

LISA+

Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen, SP 1.0 (mit Freigabe SG K6) (TU=80)

4 sv q f1l f2 f3 q
Zuf. | Fstr.Nr| Symbol [ Sgr| - St S | Bemerkung
[s1 | [%] | [Fz/h] Faktor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/n]
3 <«— | K2 | 41 | 3,77 | 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1964
2 2 <«— | K2 | 41 | 3,58 | 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1964
1 I K2L| 6 | 50,00| 3000 | 0,57 |Schwerverkehrsanteil | 0,90 |Abbiegeradius 1542
3 2 <-|—> K5 [ 14 | 3,79 | 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 0,85 |Abbiegeradius 1669
1 — | K1 | 29 | 5,20 | 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1950
4
2 —‘-b K1 [ 29 | 4,77 | 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 0,90 |Abbiegeradius 1759
Prognosefall 3, SP 1.0 (mit Freigabe SG K6)
tr ts q m Js ts Nc C Nee | Nu h S | Nre | Nre w
zuf. | Fstr.Nr) Symbol) Sar |y F 1 | ey | rad | e | tsrFal| ) | Fem1| 9 | P | R | 1oe) | ed | P2 | ma | 1 | @Y
3 <«— | K2 | 41 (0,51| 39 | 477 | 10,6| 1964 | 1,83 | 22,38| 1007 [ 0,47 O 7 66,0 [ 95,0( 9 54 12,56| A
2 2 <«— | K2 | 41|o051| 39| 475 |10,6| 1964 | 1,83 | 22,38| 1007 [0,47| 0 | 7 | 66,3950 9 | 54 |12,54| A
1 I K2L| 6 | 0,08| 74 6 0,1 1542 | 2,33 | 2,58 | 116 | 0,05 O 0 0,0 |95,0] 1 6 |34,36( B
3 2 <-|—> K5 | 14 [ 0,18| 66 | 211 | 4,7 | 1669 | 2,16 | 6,49 | 292 | 0,72| 1 5 |100,0(950( 9 54 | 43,45| C
1 — | K1 | 29 [(0,36]| 51 617 | 13,7 1950 | 1,85 | 15,71| 707 |0,87| 3 14 | 100,0( 95,0 17 | 102 | 36,69| C
4
2 T K1 | 29 [0,36]| 51 556 | 12,4 1759 | 2,05 | 14,18| 638 | 0,87| 3 12| 97,1 [ 95,0 16 | 96 | 38,38 C
Knotenpunktssummen: 2342 3767
Gewichtete Mittelwerte: 0,69 27,88
TU=80s T=23600s
Tabelle gemaR Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [-]
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [1
Sgr Signalgruppen [
te Freigabezeit [s]
SV Schwerverkehrsanteil [%]
Qs.st Sattigungsverkehrsstarke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [
Bez. Bezeichnung der EinflussgroRRe [
gs Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
f1 EinflussgréRe 1 [-]
f2 EinflussgrofRRe 2 [
3 EinflussgrofRRe 3 [
f Freigabezeitanteil [-]
ts Sperrzeit [s]
q Verkehrsstérke [Fz/h]
m Mittlere Eintreffenszahl [Fz]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Fz]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Fz]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
h Anteil der haltenden Fahrzeuge [%]
S Statistische Sicherheit [%]
NRre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
Nre Maximale Stauldnge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
QSv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt 3.610
Knoten KN 6 TalstraRe ( B 7) / Saarstral3e
Auftr.-Nr. Variante | 03 - Anbindung B 7 Datum | 31.03.2009
Bearbeiter | Ch. Knof Signum Blatt

Anlage 8.6




Brilon
Signalzeitenplan e
Ingenlaurgesallschatt
LISA+
SP 1.1 (ohne Freigabe SG K6)
; TU=80
Signal-
gruppe [ An A0y te Q0 00 30 A8
A
KL 3= 18] 55| 36 1819 55 60
A ] e—
K2 =—| 18| 67 | 48 1819 67 72
A [ ]
[ ] 7
K4 ‘T, 72 13 20 13 16 7273
—
ks N\ |72| 9 |17 —_ 72
K6 ‘7\ 0
d | 18 | 43 | 25
T T T e e e T e e e
— punkel Dieses Festzeitprogramm darf nicht geschaltet werden. Die Zwischenzeiten wurden geschatzt.
=—1Gelb
3 Gruen
= ROt
== Rotgelb
Projekt 3.610
Knoten KN 6 Talstral3e ( B 7) / SaarstralRe
Auftr.-Nr. Variante | 03 - Anbindung B 7 Datum | 31.03.2009
Bearbeiter | Ch. Knof Signum Blatt

Anlage 8.7




HBS-Bewertung

Brilon
Bondzlo
Welser

Ingenlaurgesallschatt
fir Viadkahrewesan mbH

LISA+

Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen, SP 1.1 (ohne Freigabe SG K6) (TU=8(

4 sv q f1l f2 f3 q
Zuf. | Fstr.Nr| Symbol [ Sgr| - St S | Bemerkung
(s1 | %1 | F2/) papeor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/h]
3 <«— | K2 | 48 | 3,77 | 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1964
2 2 <«— | K2 | 48 | 3,58 | 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1964
1 I K2L| 6 | 50,00| 3000 | 0,57 |Schwerverkehrsanteil | 0,90 |Abbiegeradius 1542
3 2 <-|—> K5 [ 17 | 3,79 | 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 0,85 |Abbiegeradius 1669
1 — | K1 | 36 [ 5,20 | 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 1,00 |Abbiegeradius 1950
4
2 —‘-b K1 [ 36 | 4,77 | 2000 | 0,98 |Schwerverkehrsanteil | 0,90 |Abbiegeradius 1759
Prognosefall 3, SP 1.1 (ohne Freigabe SG K6)
tr ts q m Js ts Nc C Nee | Nu h S | Nre | Nge w
zuf. | Fstr.Nr Symbol) Sar | v 1 F | 1y | el | [rad | rm | siFa1| 1 | rem1| @ | o | R | el | o6l | P2l | im1 | s | @Y
3 <«— | K2 | 48 |060| 32| 477 | 10,6 1964 | 1,83 | 26,18| 1178 | 0,40| O | 6 |56,6(950| 8 | 48 | 8,45 A
2 2 <«— | K2 | 48 (0,60| 32 | 475 | 10,6| 1964 | 1,83 | 26,18| 1178 [ 0,40( O 6 |[56,8]|950| 8 48 | 8,44 | A
1 I K2L| 6 | 0,08| 74 6 0,1 1542 | 2,33 | 2,58 | 116 | 0,05 O 0 0,0 (95,0 1 6 [34,36| B
3 2 <-|—> K5 | 17 [0,21| 63 | 211 | 4,7 | 1669 | 2,16 | 7,89 | 355 | 0,59| O 4 185,3|950| 7 42 | 28,40 B
1 — | KL | 36 |045| 44 | 617 [13,7( 1950 | 1,85 | 19,51| 878 |0,70| 1 | 11 |80,2|950( 13 | 78 | 20,16| B
4
2 T K1 | 36 |0,45| 44 | 556 | 12,4( 1759 | 2,05 |17,60| 792 |0,70| 1 10 | 80,9( 95,0 12 | 72 | 20,46 B
Knotenpunktssummen: 2342 4497
Gewichtete Mittelwerte: 0,57 16,25
TU=80s T=23600s
Tabelle gemaR Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Sgr Signalgruppen [-1
te Freigabezeit [s]
SV Schwerverkehrsanteil [%]
Qs.st Sattigungsverkehrsstarke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [-1
Bez. Bezeichnung der Einflussgrofie []
qs Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
fl Einflussgrofle 1 [-]
f2 EinflussgroRe 2 [
3 EinflussgroRRe 3 [
f Freigabezeitanteil [
ts Sperrzeit [s]
q Verkehrsstérke [Fz/h]
m Mittlere Eintreffenszahl [Fz]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Fz]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Fz]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Séttigungsgrad [
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
h Anteil der haltenden Fahrzeuge [%]
S Statistische Sicherheit [%]
NRre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
Nre Maximale Stauldnge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
QSv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt 3.610
Knoten KN 6 TalstraRe ( B 7) / Saarstral3e
Auftr.-Nr. Variante | 03 - Anbindung B 7 Datum | 31.03.2009
Bearbeiter | Ch. Knof Signum Blatt

Anlage 8.8






