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1. Ausgangssituation

Die Lidl Vertriebs-GmbH & Co. KG plant in Lidenscheid die Verlagerung des vorhandenen Lebensmit-
telmarktes von der Bromberger StraRe um ca. 600 m weiter stdlich an die Brauckenstrale (Ecke
Wefelshohler StraRe). Die bisherige Verkaufsflache betragt 990 gm. An dem geplanten Standort ist die
Einrichtung eines Marktes mit einer Verkaufsflache von 1.440 gm vorgesehen. Die folgende Abbildung
zeigt das betrachtete Grundstuick.

* Der Konzeptplanung liegen lediglich
eingescannte Unterlagen, keine
Vermesserpléne zu Grunde. \
Fur eine verbindliche Planung ist \
ein amlicher Lageplan erforderlch. \
* Leitungsplane Versorger, Baulasten
und Grunddienstbarkeiten sind nicht
berlicksichiigt .
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Abbildung 1: Konzept zur Anbindung des geplanten Lidl-Marktes [Quelle: Eicker Architekten]

Nach Realisierung dieses Vorhabens wird sich das Verkehrsaufkommen auf der Brauckenstra3e durch
den Neuverkehr des zukinftig groReren Lebensmittelmarktes gegentuber heute erhdhen.

Die beiden benachbarten signalisierten Knotenpunkte (vgl. Abbildung 2)
e Brauckenstral3e (B 229) / Wefelshohler Straf3e und
e Brauckenstral3e (B 229) / Herscheider Landstral3e (L 561) / Talstral3e / Hochstral3e

sind allerdings bereits heute stark belastet.
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Im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung sollte daher gepriift werden, ob das zu erwartende
Verkehrsaufkommen an den o.g. Knotenpunkten sowie an der geplanten Anbindung des Grundstiicks an
die BrauckenstralRe sicher und leistungsféhig sowie mit einer akzeptablen Qualitat des Verkehrsablaufs
abgewickelt werden kann.

Aufgrund des geringen Abstands der einzelnen Knotenpunkte und Grundstiicksanbindungen wurde zu-
satzlich zu den gebrauchlichen Berechnungsverfahren zur Bestimmung der Kapazitat und der Verkehrs-
qualitédt aus dem Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen HBS (vgl. FGSV, 2015)
auch eine mikroskopische Simulation des Verkehrsablaufs erarbeitet und zur Beurteilung der Situation
herangezogen.

Abbildung 2: Lage des Plangebiets
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2.

Bei der vorliegenden Fragestellung war die Kenntnis der aktuellen Verkehrsnachfrage an den Knoten-
punkten im Umfeld des geplanten Lidl-Marktes erforderlich. Daher wurde zunachst eine Verkehrszahlung

Heutige Verkehrsnachfrage

an den umliegenden Knotenpunkten und Grundstiickszufahrten durchgefihrt:

Die Zahlung fand an einem Normalwerktag (Dienstag, 29.09.2015) im Zeitraum zwischen 15:00 und
19:00 Uhr statt. Dabei wurden alle Fahrbeziehungen getrennt nach Fahrzeugarten (Krad, Pkw, Lkw,

KP 1 — Bréauckenstral3e / Herscheider Landstrafl3e / Hochstral3e / Talstra3e
KP 2 — Bréauckenstral3e / Wefelshohler Stra3e

KP 3 — Bréauckenstral3e / Zufahrt Getrankemarkt

KP 4 — Brauckenstral3e / Zufahrt Parkplatz

KP 6 — Wefelshohler Stral3e / Zufahrt Getrankemarkt

KP11 — Bréauckenstral3e / Fachmarkte

KP12 — BrauckenstralRe / McDonald’s-Restaurant

Lastzug, Bus) in 15-min-Intervallen erfasst und ausgewertet.
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Die hochsten stiindlichen Verkehrsbelastungen traten am Zahltag im Intervall zwischen 16:15 Uhr und
17:15 Uhr auf. Abbildung 3 zeigt die Strombelastungen an den einzelnen Knotenpunkten in der maf3ge-
benden Spitzenstunde am Nachmittag (Schwerverkehr in Klammern).
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Abbildung 3: Analyse-Verkehrsbelastungen in der Spitzenstunde zwischen 16:15 und 17:15 Uhr [Kfz/h] (SV/h)
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3. Methodik

3.1 Nachweis der Qualitat des Verkehrsablaufs gemald HBS

Die Verkehrsqualitat an einzelnen Knotenpunkten kann mit den Berechnungsverfahren aus dem
Handbuch fir die Bemessung von Stra3enverkehrsanlagen (HBS, vgl. FGSV, 2015) ermittelt werden.

Kreuzung mit Lichtsignalanlage

Die Kapazitat und die Qualitat des Verkehrsablaufs der signalisierten Knotenpunkte wurden gemaf dem
in Kapitel S4 im Teil S des HBS (vgl. FGSV, 2015) dokumentierten Berechnungsverfahren ermittelt. Dazu
wurde das Programm LISA+ verwendet.

Vorfahrtgeregelte Einmindungen / Kreuzungen

Die Kapazitat und die Qualitdt des Verkehrsablaufs an den Grundstiickszufahrten wurden gemafld dem
Kapitel S5 im Teil S des HBS (vgl. FGSV, 2015) mit dem Programm KNOBEL berechnet.

Hierbei ist jedoch zu beachten, dass die angegebenen Verfahren von einer ungestérten zufalligen
Ankunftsverteilung der Fahrzeuge ausgehen.

In der vorliegenden Situation werden die signalisierten Knotenpunkte im Zuge der Brauckenstrale
koordiniert betrieben. Die durch diese Signalanlagen auftretenden Wechselwirkungen (Pulkbildung,
Ruckstaus) kénnen mit den Berechnungsverfahren aus dem HBS allerdings nicht berlicksichtigt werden.
Daher wurde erganzend zu den verkehrstechnischen Berechnungen eine mikroskopische Verkehrsfluss-
simulation durchgefihrt, um die Funktionsfahigkeit der einzelnen Knotenpunkte im Netzzusammenhang
zu Uberprifen und eine vollstandige Bewertung der Verkehrsqualitdt vornehmen zu konnen. Die
angewandte Methodik der Simulation wird im nachfolgenden Kapitel beschrieben.
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3.2 Mikroskopische Verkehrsflusssimulation

3.2.1 Allgemeines

Die Verkehrsflusssimulation wurde mit dem Programm VISSIM Version 5.40 der PTV AG durchgeflihrt.
Dabei handelt es sich um ein mikroskopisches, zeitschrittorientiertes und verhaltensbasiertes Simulati-
onsmodell.

Mit Hilfe dieses Programms kdnnen Verkehrsablaufe unter verschiedenen Randbedingungen (Fahrstrei-
fenaufteilung, Verkehrszusammensetzung, Lichtsignalsteuerung, etc.) simuliert werden. So lassen sich
alternative Planungsvarianten (hier. Ansiedlung eines Lidl-Marktes) bereits vor der Umsetzung von
baulichen und betrieblichen Malinahmen priifen und bewerten. Dartiber hinaus kénnen die Wechselwir-
kungen zwischen benachbarten Knotenpunkten in der Auswertung verkehrstechnischer Kennziffern (z.B.
mittlere Verlustzeiten oder Rickstaulangen) bericksichtigt werden.

Ziel einer Simulationsstudie ist die Entwicklung eines nachprufbaren, reproduzierbaren und fehlerfreien
Modells. Dabei hangt der erforderliche Genauigkeitsgrad von der jeweiligen Aufgabenstellung ab. Hier gilt
es meist, einen Kompromiss zwischen hinreichender Genauigkeit und notwendiger Abstraktion der
Realitat zu finden.

Aufgrund der Zufélligkeiten innerhalb der Simulation (z.B. Verteilung der Fahrzeugankiinfte und der
Richtungsentscheidungen) fiihren Simulationslaufe mit verschiedenen Startzufallszahlen zu unterschied-
lichen Ergebnissen. Daher wurde jede Simulation mit mindestens 10 unterschiedlichen Startzufallszahlen
durchgefihrt.

Die ermittelten Kenngrof3en der Verkehrsqualitat (Reisezeiten, Verlustzeiten, Riickstaulangen, Verkehrs-
starken) aller durchgeflinrten Simulationslaufe wurden anschlieRend gemittelt. Auf diese Weise ist
sichergestellt, dass eventuelle Ausreil3er, die sich durch eine unglnstige Kombination bestimmter
Simulationsparameter ergeben, nicht zu stark ins Gewicht fallen. Stattdessen wird so ein gesichertes und
stabiles Ergebnis erreicht.

Um die zukinftige Verkehrssituation mit verdnderten Randbedingungen (Ausbaustand, Verkehrsfihrung,
Verkehrsaufkommen) im Stral3ennetz sachgerecht beurteilen zu kdnnen, wurde zunachst ein Simulati-
onsmodell fur den IST-Zustand entwickelt und kalibriert.

Die Durchfihrung der Verkehrsflusssimulation erfolgte unter Beriicksichtigung des Merkblatts ,Hinweise
zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation — Grundlagen und Anwendung* (vgl. FGSV, 20086).

3.2.2 Aufbau des Simulationsmodells

Ein Simulationsmodell besteht aus einem Netzmodell (Abbildung der Verkehrsinfrastruktur), der
Verkehrsnachfrage und den vorhandenen Signalsteuerungen.

Netzmodell

Im vorliegenden Fall wurde das Netzmodell fur die heutige Situation auf Grundlage von Orthofotos
(mal3stabsgerechte Luftbilder) erstellt. Es enthalt alle erforderlichen Strecken mit den jeweiligen
Eigenschaften (Radius, Langsneigung, Geschwindigkeitsverteilung, Vorfahrtregeln, Sattigungsverkehrs-
starke, etc.).




Verkehrsuntersuchung zur Ansiedlung eines Lidl-Marktes an die Brauckenstraf3e in Ludenscheid Seite 8

Abbildung 4: Netzmodell (blaue Streckenlinien) fiir die heutige Verkehrssituation [Quelle: Google Earth Pro]

Verkehrsnachfrage

Die Verkehrsnachfrage fur die heutige Situation (Analysefall 2015) wurde auf Basis der aktuellen
Verkehrszahlung am 29.09.2015 (vgl. Kapitel 2) hergeleitet und in Form von Quelle-Ziel-Matrizen fiir den
Pkw- und den Lkw-Verkehr fir die maflgebende Spitzenstunde am Werktag (Nachmittagsspitze)
zusammengefasst. Fur die Planfalle 1 und 2 wurde das Simulationsmodell um separate Quelle-Ziel-
Matrizen fur die zuséatzlichen Verkehre entsprechend ergénzt.

Die Implementierung der Verkehrsnachfrage in das Modell erfolgte in allen Belastungsfallen jeweils mit
Hilfe von vorgegebenen Routen. Diese manuelle Vorgabe der Routen erméglicht eine detaillierte
Kontrolle der im Netz gefahrenen Wege.

Das Verkehrsaufkommen im o6ffentlichen Personennahverkehr (Linienbusse) wurde entsprechend des
vorhandenen Liniennetzes fahrplantreu in das Simulationsmodell eingebaut.
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Simulationszeitraum

In der vorliegenden Situation treten nachmittags die hdchsten und insgesamt flr den Nachweis der
Funktionsfahigkeit maRgebenden Verkehrsstarken im Untersuchungsgebiet auf. Daher erfolgte die
Simulation fur die werktagliche Nachmittagsspitzenstunde. Als Simulationszeitraum wurden fir diese
Spitzenstunde insgesamt 4.800 Sekunden (= 1:20 Std.) definiert. Der Simulationszeitraum setzt sich aus
einem Vorlaufzeitraum (600 Sekunden = 10 min), dem eigentlichen Untersuchungszeitraum (3.600
Sekunden = 1 Std.) und einem Nachlaufzeitraum (600 Sekunden = 10 min) zusammen.

Nach Fertigstellung des Modells erfolgte eine Fehlerkontrolle. Anhand mehrerer Testlaufe wurde u.a. mit
Hilfe der Visualisierung die Plausibilitat des Verkehrsablaufs gepruft und optimiert.

Lichtsignalanlagen

Im Rahmen der Verkehrsflusssimulation wurden die vorhandenen Signalsteuerungen an den beiden
Knotenpunkten

e (KP 1) Brauckenstraf3e (B 229) / Wefelshohler Straf3e und
e (KP 2) Brauckenstraf3e (B 229) / Herscheider Landstraf3e (L 561) / TalstraRe / HochstralRe

sowie an der

e FuRgéngersignalanlage zwischen der Wefelshohler StralRe und der Schlittenbacher StraRe

auf Basis der signaltechnischen Unterlagen als Festzeitprogramme bestmdglich abgebildet. Dabei
erfolgte dabei eine den Verkehrsstarken entsprechende Anpassung der Griinzeitenverteilung.

Am Knotenpunkt 1 ,Brauckenkreuz* hat sich diese Grinzeitenverteilung in den letzten Jahren aufgrund
der konstant hohen Auslastung aller Fahrstreifen nicht mehr veréndert. Daher wurde im Vergleich zu der
vorhergehenden Verkehrsuntersuchung fir das McDonald’'s-Restaurant an der Brauckenstral3e (vgl.
Brilon Bondzio Weiser, 2013) dasselbe Signhalprogramm verwendet.

3.2.3 Kalibrierung

Grundsatzlich ist jedes Simulationsmodell mit einem Satz veranderlicher Parameter versehen, die vom
Benutzer eingestellt werden kénnen. Die Kalibrierung stellt dabei den Vorgang dar, die veranderlichen
Modellparameter so anzupassen, dass die Simulation so gut wie mdglich die in der Realitat beobachte-
ten Verkehrsverhéltnisse abbildet.

Die Kalibrierung des IST-Zustandes erfolgte tber vor Ort gemessene Parametern wie Verkehrsstarken,
Grunzeiten, Zeitbedarfswerten und Reisezeiten.

Als Einflussgréf3en fir das Fahrverhalten gelten die folgenden Parameter:
e  Geschwindigkeitsverteilung (Pkw, Lkw)
e  Zeitlicken an Konfliktpunkten (z.B. an Knotenpunkten)
e  Sattigungsverkehrsstarke einer Strecke (z.B. Zeitbedarfswerte)
e Fahrverhalten auf einer Strecke (z.B. Abstandsverhalten)

e Fahrverhalten an einer Lichtsignalanlage (z.B. Gelb- / Rotfahrer, Zeitbedarfswerte, Abstand)
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Im Rahmen der Kalibrierung wurden zahlreiche Simulationslaufe mit unterschiedlichen Startzufallszahlen
durchgefihrt und statistisch ausgewertet.

Nach Abschluss der Kalibrierung lag ein bestmdglich angepasstes Simulationsmodell fir den Untersu-
chungsbereich in der nachmittaglichen Spitzenstunde vor, das als Grundlage zur Uberprifung der
Funktionsfahigkeit der Planfalle herangezogen werden konnte.

3.24 Auswertung

Bei der vorliegenden Simulationsuntersuchung war es notwendig, die heutige und die zukinftige Situation
gualitativ und quantitativ zu beurteilen. Dazu wurden die folgenden verkehrlichen KenngréRen gemessen
und ausgewertet:

Verkehrsstarken

Uber die Definition von Messquerschnitten auf einer einzelnen Strecke kann an jeder Stelle im Netz eine
Auswertung der Verkehrsstarken getrennt nach Fahrzeugarten in frei definierbaren Zeitabschnitten
erfolgen. Somit lassen sich auf diesem Wege Kenngrof3en wie Verkehrsstarke und Kapazitét eines
Fahrstreifens ableiten.

Reisezeiten

Bei der Messung der Reisezeiten werden die wahrend eines Simulationslaufs auftretenden, mittleren
Reisezeiten protokolliert. Dafur ist es erforderlich, an geeigneten Stellen im Streckennetz Querschnitte zu
installieren. Es wird die durchschnittliche Fahrzeit vom Uberfahren des ersten Querschnitts bis zum
Uberfahren des zweiten Querschnitts (einschlieRlich Haltezeiten) ermittelt.

Um einen sinnvollen Vergleich zwischen verschiedenen Verkehrsfihrungen oder Belastungsfallen
durchfihren zu kdnnen, missen die Querschnitte zur Reisezeitmessung in allen Simulationen an
derselben Stelle liegen.

Verlustzeiten

Mit Hilfe der Reisezeitmessung kénnen auch Verlustzeiten ausgewertet werden. Eine Verlustzeitmessung
ist dabei definiert als Kombination mehrerer Reisezeitmessungen. Dabei wird Uber alle betrachteten
Fahrzeuge auf einem oder mehreren Streckenabschnitten der mittlere Zeitverlust gegeniiber einer
idealen Fahrt (ohne andere Fahrzeuge, ohne Signalisierung) ermittelt.

Die Verlustzeit ist von der Definition her nicht identisch mit der mittleren Wartezeit, die auf Basis der
Warteschlangentheorie (z.B. in den Berechnungsverfahren aus dem HBS 2015) errechnet wird. Bei der
Anordnung geeigneter Messquerschnitte kénnen die mittleren Verlustzeiten aus der Simulation jedoch fur
die Bewertung der Verkehrsqualitdt gemafl den Grenzwerten aus dem HBS herangezogen werden. Der
bedeutende Vorteil ist dabei die Bertuicksichtigung aller auftretenden Einflisse im Stral3ennetz.
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3.3 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

Fur den Kraftfahrzeugverkehr wird die Qualitat des Verkehrsablaufs in den einzelnen Zufahrten eines
Knotenpunktes anhand der mittleren Wartezeit beurteilt und festgelegten Qualitatsstufen zugeordnet (vgl.
Tabelle 1). An signalgesteuerten Knotenpunkten ist der Fahrstreifen mit der gréRten mittleren Wartezeit
maRgebend fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes, an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten der

Strom mit der gréRten mittleren Wartezeit.

Tabelle 1: Grenzwerte der mittleren Wartezeit fir die Qualitatsstufen gemaf HBS (vgl. FGSV, 2015)

Qualitatsstufe

Kfz-Verkehr

(QsV) mittlere Wartezeit tw [S/FZz]
Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt
Knotenpunkt mit Signalanlage

A <10 <20
B <20 <35
C <30 <50
D <45 <70
E > 45 >70
F Auslastungsgrad > 1
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Die zur Bewertung des Verkehrsablaufes herangezogenen Qualitatsstufen entsprechen den Empfehlun-
gen gemal HBS. Die Qualitatsstufen lassen sich wie folgt charakterisieren.

Tabelle 2: Beschreibung der Qualitatsstufen gemalR HBS (vgl. FGSV, 2015)

Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden
Wartezeiten sind gering.

wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten

Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge
kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit

weiterfahren.

. Qualitat des
Stufe Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt Knotenpunkt mit Signalanlage Verkehrsablaufs
A Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann | Die Wartezeiten sind fir die jeweils sehr gut
den Knotenpunkt nahezu ungehindert | betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr kurz.
passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.
B Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen | Die Wartezeiten sind fur die jeweils gut
Verkehrsstrome werden vom bevorrechtigten | betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz. Alle

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen
missen auf eine merkbare Anzahl
bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten.
Die Wartezeiten sind spurbar. Es kommt zur
Bildung von Stau, der jedoch weder
hinsichtlich seiner réaumlichen Ausdehnung
noch beziglich der zeitichen Dauer eine
starke Beeintréchtigung darstellt.

von

sind fur die
Verkehrsteilnehmer

Die Wartezeiten
betroffenen

jeweils
splrbar.
Nahezu alle wahrend der Sperrzeit auf dem
betrachteten  Fahrstreifen  ankommenden
Kraftfahrzeuge konnen in der nachfolgenden
Freigabezeit weiterfahren. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr
am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein
Ruckstau auf.

befriedigend

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den
Haltevorgéange,

Zeitverlusten,
hinnehmen. Fur einzelne Verkehrsteilnehmer
Wartezeiten hohe Werte
annehmen. Auch wenn sich voriibergehend

Nebenstrémen muss

verbunden mit deutlichen
kénnen die

ein merklicher Stau in einem Nebenstrom
ergeben hat, bildet sich dieser wieder zuriick.
Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils
betroffenen Verkehrsteilnehmer betréachtlich.
Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-
Verkehr am Ende der Freigabezeit haufig ein

Ruckstau auf.

ausreichend

einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je
Zeiteinheit zuflieBen, ist Uber eine Stunde
groBer als die Kapazitat fur
Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig
wachsende Staus mit besonders hohen

diesen

Wartezeiten. Diese Situation l6st sich erst

nach einer deutlichen Abnahme der

Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr
wieder auf. Der Knotenpunkt ist (iberlastet.

betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf
dem Dbetrachteten Fahrstreifen wird die
Kapazitat im Kfz-Verkehr Uberschritten. Der
Ruckstau wachst stetig. Die Kraftfahrzeuge
mussen bis zur Weiterfahrt ~mehrfach
vorricken.

E Es bilden sich Staus, die sich bei der | Die Wartezeiten sind fir die jeweils mangelhaft
vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. | betroffenen Verkehrsteilnehmer lang. Auf dem
Die Wartezeiten nehmen sehr grol3e und | betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr
dabei stark streuende Werte an. Geringfugige [ am Ende der Freigabezeit in den meisten
Verschlechterungen der EinflussgroRen | Umléufen ein Riickstau auf.
kénnen zum Verkehrszusammenbruch fiihren.
Die Kapazitat wird erreicht.
Die Anzahl der Verkehrsteinehmer, die in | Die Wartezeiten sind fir die jeweils ungenugend
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4. Beurteilung der heutigen Situation (Analysefall)

Zunachst wurden die Kapazitat und die Qualitat des Verkehrsablaufs fir die maRgebende Spitzenstun-
den am Werktag (Nachmittagsspitze) mit den Berechnungsverfahren aus dem HBS berechnet.

Aufgrund der beschriebenen gegenseitigen Wechselwirkungen der benachbarten Knotenpunkte im Zuge
der Brauckenstraf3e (Pulkbildung, Rickstau) dienten die Berechnungsergebnisse allerdings nur zu einer
ersten Orientierung hinsichtlich der Kapazitat der einzelnen Fahrstreifen. Die Ermittlung der Wartezeiten
und der Ruckstauldngen und somit die Bewertung der Verkehrsqualitat war dagegen nur mit Hilfe einer
mikroskopischen Verkehrsflusssimulation mdéglich. Daher wird auf eine Darstellung der Berechnungser-
gebnisse an dieser Stelle verzichtet. Die detaillierten Berechnungsergebnisse fir den heutigen Ausbau-
stand im Analysefall sind aber in den Anlagen dokumentiert.

Da die verkehrstechnischen Berechnungen gemaR HBS aufgrund der auftretenden gegenseitigen
Wechselwirkungen keine vollsténdige Beurteilung der Verkehrsqualitdt erméglichen, wurde die verkehrs-
technische Funktionsfahigkeit des betrachteten Stralennetzes mit Hilfe der mikroskopischen Verkehrs-
flusssimulation gepruft und die mafigebende Verkehrsqualitat fir die einzelnen Knotenpunkte hergeleitet.

Dazu wurde das fur die heutige Situation kalibrierte Simulationsmodell fiir die mal3gebenden Knoten-
strombelastungen in der nachmittaglichen Spitzenstunde am Werktag mit jeweils 20 unterschiedlichen
Startzufallszahlen durchgefihrt und hinsichtlich der Verkehrsstarken, Reisezeiten und Zeitverluste
ausgewertet.

Als Ergebnis der Simulation wurden an den relevanten Knotenpunkten
e KP 1 - Brauckenstrale / Herscheider LandstrafRe / HochstralRe / Talstral3e
e KP 2 - BrauckenstralRe / Wefelshohler Stral3e

die Zeitverluste pro Fahrzeug gemessen. Die Saulendiagramme in Abbildung 5 und Abbildung 6: zeigen
die entsprechenden mittleren Verlustzeiten (in s / Fz) fur die maf3gebende Nachmittagsspitzenstunde. Die
dargestellten Werte sind das Mittel aus 20 Simulationslaufen.

Die teilweise auftretenden Abweichungen zwischen den Simulations- und den Berechnungsergebnissen
resultieren aus der in der Simulation realistischen Berlcksichtigung der beobachteten Einflisse auf den
Verkehrsablauf (Pulkbildung, Ruckstaus).
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Abbildun g 5: Mittlere Verlustzeiten im Kfz-Verkehr in der Nachmittagsspitze
' ocnstrahe atstrabe erscheider Landstrafle rauckenstraf3e
HochstraBe / TalstraBe / H heider Landstrafle / B kenstraf3
120
Mittlere Verlustzeiten
) ) M Analysefall 100
aus der Simulation -
fur Knotenpunkt 1 " 83
E 7 69
£ 60
Analysefall s 64 s
o 51 52
2 46 i
2 39
N
0 T — T - T ~ T - T T T - — T T - . T ~ . T - —
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1" 12
Hochstrafle Talstrafie Herscheider LandstraBe Brauckenstrafie
Abbildung 6: Mittlere_}lerlustzeiten im Kfz-Verkehr in der Nachmittagsspitze
g Brauckenstrafle / Wefelshohler Strafle
120
Mittlere Verlustzeiten B Analysefall
aus der Simulation
fur Knotenpunkt 2
g
8,
Analysefall S ol 59
E} 50
E 1 43
2] 31
] 17 19 H
0 | T | T T T T
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BrauckenstrafBie (Std) Wefelshohler Strafe BréuckenstraBe (Nord)

Abbildung 7: Ausschnitt aus der Verkehrsflusssimulation fur die heutige Situation
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Abbildung 8: Ausschnitt aus der Verkehrsflusssimulation fur die heutige Situation

Daruber hinaus wurden die Zeitverluste aller Fahrzeuge auf der Durchfahrt der BrauckenstraRe zwischen
dem Knotenpunkt mit der Herscheider LandstraRe und der Schlittenbacher StraRe gemessen, um die
verkehrlichen Auswirkungen in den nachfolgend untersuchten Planfallen 1 und 2 auch auf die davon
unabhéangigen Verkehrsstrome im Zuge der Brauckenstral3e nachzuweisen.

Das Saulendiagramm in Abbildung 9 dokumentiert die entsprechenden Zeitverluste fir die heutige
Verkehrssituation. Dabei stellt die Route von Q1 nach Q2 die Fahrtrichtung Nord (linke Saule) und die
Route von Q2 nach Q1 die Fahrtrichtung Sud (rechte Saule) dar.

Mittlere Verlustzeiten im Kfz-Verkehr in der Nachmittagsspitze
Durchfahrt auf der Brauckenstraf3e
120
B Analysefall

; 60
=

2

&

21
0 | T
Fahrtrichtung Nord Fahrtrichtung Siid

Abbildung 9: Mittlere Verlustzeiten aus der Simulation auf der Durchfahrt im Zuge der BrauckenstraRe (Analysefall)
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Zusammenfassung:

Die Simulationen des Analysefalls bestatigen die vor Ort beobachteten Verkehrsablaufe sehr genau und
zeigen die folgenden Ergebnisse:

Am bereits heute in der Nachmittagsspitzenstunde hoch belasteten signalisierten Knotenpunkt
Brauckenstral3e / Herscheider Landstraf3e (KP 1) treten in der Zufahrt der Herscheider Land-
stral3e trotz eines optimierten Signalprogrammes langere Riickstaus auf. Die mittleren Zeitverlus-
te liegen in dieser Zufahrt mit 100 Sekunden (Rechtsabbieger in die BrauckenstralRe) deutlich
oberhalb von 70 Sekunden (Grenzwert Stufe D < E)

In der Zufahrt der Talstral3e treten ebenfalls mittlere Zeitverluste knapp oberhalb von 70 Sekun-
den auf. Die anderen beiden Zufahrten weisen geringere Zeitverluste auf.

Insgesamt muss dem Knotenpunkt mit dem heutigen Ausbaustand im Analysefall eine Ver-
kehrsqualitat der Stufe E (,mangelhaft) zugeordnet werden.

Fur den signalisierten Knotenpunkt Brauckenstrafl3e / Wefelshohler Stra3e (KP 2) zeigt die
Simulation, dass die mittleren Zeitverluste unter Berlcksichtigung der auftretenden Wechselwir-
kungen fir alle Strome unterhalb von 70 Sekunden liegen. Somit weist der Knotenpunkt in der
heutigen Situation eine Verkehrsqualitat der Stufe D (,ausreichend") auf.

Zeitweise staut sich der Verkehr in Fahrtrichtung Siden vom Knotenpunkt Brauckenstral3e /
Herscheider Landstral3e (KP 1) bis weit Gber den Knotenpunkt Brauckenstral3e / Wefelshohler
Straf3e zuriick und verhindert hier das vollstandige Ausnutzen der geschalteten Grlinzeit.

Insgesamt ist das vorhandene Verkehrssystem im Zuge der Brauckenstrale noch funktions-
fahig. Dennoch zeigt die Auswertung fir die Durchfahrt auf der Brauckenstral3e, dass in sudli-
cher Fahrtrichtung deutlich hdhere Zeitverluste in Kauf genommen werden mussen. Wie in Ab-
bildung 9 zu sehen ist, liegen die mittleren Zeitverluste in dieser Fahrtrichtung bei 79 Sekunden,
wahrend in ndrdlicher Fahrtrichtung lediglich 21 Sekunden anfallen. Dafir verantwortlich sind zu
einem der hohe Auslastungsgrad aber vor allem die aus geometrischen Griinden nicht optimal
madgliche Koordinierung der Griinzeiten zwischen den Signalanlagen an der Herscheider Land-
strae und an der Wefelshohler Stral3e

Die schlechte Verkehrsqualitdt am Brauckenkreuz resultiert vor allem aus dem nicht optimalen
Ausbaustand in der Herscheider Landstrale. Die Lange der beiden Abbiegefahrstreifen (links
und rechts) sind fir die vorhandene Verkehrsnachfrage in dieser Zufahrt zu kurz. Dadurch blo-
ckieren die auftretenden Rickstaus auf den einzelnen Fahrstreifen zeitweise die benachbarten
Fahrstreifen, so dass die theoretisch mogliche Kapazitat an der Haltelinie nicht erreicht werden
kann.

In den beiden Zufahrten BrauckenstraRe und Talstra3e werden durch die vorhandene Steigung
vergleichsweise hohe Zeitbedarfswerte pro Fahrzeug benétigt, um die Haltelinie und den Kno-
tenpunkt zu passieren.

Insgesamt weist der Knotenpunkt aufgrund der topographischen Randbedingungen (Steigung,
Randbebauung) eine in der Spitzenstunde nicht immer ausreichende Kapazitat auf.
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Auf Grundlage dieser fahrstreifenbezogenen Auswertung erfolgte anschlieBend in Anlehnung an die
Grenzwerte aus dem HBS (vgl. Tabelle 1) eine abschlieBende Beurteilung der Verkehrsqualitéat der
einzelnen Knotenpunkte. In Abbildung 10 ist die jeweilige Verkehrsqualitadt sowohl firr die einzelnen
Knotenpunktarme als auch fiir den gesamten Knotenpunkt dargestellt.

e

Verkehrsqualitdt gemafR dem HBS
LSA Vorfahrt

sehr gut w< 20s | w< 10s

gut w< 35s | w< 20s
befriedigend w< 50s | w< 30s
ausreichend w< 70s | w< 45s
mangelhaft w>T70s | w> 45s

ungeniigend q>C q>C

Abbildung 10: MaRgebende Verkehrsqualitéat nach Simulation in Anlehnung an das HBS flr den Analysefall
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5. Planfall 1

5.1 Verkehrsnachfrage

511 Allgemeine Verkehrsentwicklungen

An den beiden hier betrachteten signalisierten Knotenpunkten
e KP 1 - Brauckenstral3e / Herscheider Landstra3e / HochstraRe / TalstralRe
e KP 2 - Brauckenstral3e / Wefelshohler Stral3e

wurden im Rahmen von Verkehrsuntersuchungen fir Nutzungen an der BrauckenstralRe bereits dreimal
aktuelle Verkehrserhebungen durchgefiihrt. Danach hat der Verkehr im Zeitraum von 2010 bis 2015 um
knapp 11 % zugenommen (vgl. Tabelle 3).

Tabelle 3: Vergleich der Verkehrszéhlungen an der Brauckenstralie

Knotenpunkt 02.03.2010 18.06.2013 29.09.2015
Brauckenkreuz 2.851 (90) 2.982 (102) 3.155 (74)
BrauckenstraRe / Wefelshohler StralRe 1.572 (54) 1.612 (62) 1.752 (44)

Bei genauer Uberpriifung der einzelnen Gutachten (vgl. Brilon Bondzio Weiser, 2010 und Brilon Bondzio
Weiser, 2013) kann aber festgestellt werden, dass diese Verkehrszuwachse hauptsachlich aus den
neuen Nutzungen entlang der Brauckenstraf3e (Fachmarktzentrum, Fachmarkte, McDonald's etc.)
resultieren. Eine davon unabhangige allgemeine Verkehrszunahme ist hingegen nicht erkennbar.

Daher wurde in der vorliegenden Untersuchung in Abstimmung mit der Stadt Lidenscheid kein allgemei-
ner Prognosezu- oder —abschlag in Ansatz gebracht.




Verkehrsuntersuchung zur Ansiedlung eines Lidl-Marktes an die Brauckenstraf3e in Ludenscheid Seite 19

5.1.2 Geplantes Bauvorhaben

An der Brauckenstralle / Ecke Wefelshohler Stral3e ist ein neuer Lidl-Lebensmittelmarkt mit einer
Verkaufsflache von etwa 1.440 gm (netto) sowie rd. 180 Stellplatze vorgesehen. Der neue Markt soll den
vorhandenen Markt (990 gm VKF) an der Bromberger Stral3e ersetzen.

In der folgenden Abbildung 11 ist die Planungssituation dargestellt.

Abbildung 11: Lage und ErschlieBung des geplanten Lidl-Marktes

Die fur den Discounter (Lidl) zu erwartenden Verkehre wurden in Form einer Verkehrserzeugungsrech-
nung auf Grundlage der in der einschlagigen Literatur (vgl. Hessisches Landesamt fir Stralen- und
Verkehrswesen, 2000 und FGSV, 2006) angegebenen Kennwerte sowie eigener Erfahrungswerte fir
andere Lidl-Standorte mit Hilfe des Programms Ver_Bau (vgl. Bosserhoff, 2016) berechnet.
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Verkehrsaufkommen fir die geplante Nutzung

Das Verkehrsaufkommen fiir den Discounter (Lidl) mit einer geplanten Verkaufsflache von 1.440 gm wird
differenziert fur die drei Verkehrsarten

e Beschéftigtenverkehr,
e Kunden- / Besucherverkehr und
e Guterverkehr

berechnet.

Insgesamt ergibt sich am Werktag das folgende Verkehrsaufkommen (jeweils Summe aus Ziel- und
Quellverkehr):

e Beschaftigtenverkehr: 19 Fahrten / Tag
e Kunden- / Besucherverkehr: 2.394 Fahrten / Tag
e Guterverkehr: 9 Fahrten / Tag

2.422 Fahrten/ Tag

Die folgende Tabelle zeigt die detaillierte Berechnung des Neuverkehrs fiir die geplante Nutzung.

Dabei ist zu beachten, dass in der vorliegenden Situation am geplanten Standort in der Wefelshohler
Strale ein Teil der Kunden (5%) des neuen Lidl-Marktes auch einen der bereits vorhandenen Fachmark-
te (Elektro Berlet, Bio, Netto) aufsuchen wird (Verbundeffekte).
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Tabelle 4: Berechnung des Neuverkehrs fiir den geplanten Lidl-Markt

Kennwert flirr Beschéftigte

Ergebnis Programm Ver_Bau Lidl - Markt
GroRe der Nutzung 1.440
Einheit gm
Bezugsgroflie Verkaufsflache
Beschéftigtenverkehr

80

gm Verkaufsflache
je Beschaftigtem

Anzahl Beschaftigte 18
Anwesenheit [%0] 85
Wegehaufigkeit 2,0
Wege der Beschéftigten 31
MIV-Anteil [%] 70
Pkw-Besetzungsgrad 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 19
Kunden-/Besucherverkehr

1,5
Kennwert fur Kunden/Besucher Kunden/Besucher

je gm Verkaufsflache

Anzahl Kunden/Besucher 2.160
Wegehaufigkeit 2,0
Wege der Kunden/Besucher 4.320
MIV-Anteil [%6] 70
Pkw-Besetzungsgrad 1,2
Pkw-Fahrten/Werktag ohne Effekte 2.520
\Verbundeffekt (s.0.) 5
Pkw-Fahrten/Werktag mit Verbundeffekt 2.394
Guterverkehr

0,65
Kennwert fiir Guterverkehr Lkw-Fahrten

je 100 gm Verkaufsflache

Lkw-Fahrten/Werktag 9
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag mit Verbundeffekt 2.422
Quell- bzw. Zielverkehr mit Verbundeffekt 1.211
Kfz-Fahrten/Werktag ohne Verbundeffekt 2.548
Quell- bzw. Zielverkehr ohne Verbundeffekt 1.274
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Anhand gebrauchlicher Tagesganglinien fur einen Lidl-Markt kdnnen Zielverkehr (ankommende Fahrten) und
Quellverkehr (abgehende Fahrten) wahrend der mafRgebenden Spitzenstunden wie folgt berechnet werden:

Tabelle 5: Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde fur den geplanten Lidl-Markt
(Anteile in Prozent des taglichen Verkehrsaufkommens)

Beschaftigte Kunden Guterverkehr
Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl
Spitzenstunde [%] [Pkw/h] [%] [Pkw/h] [%6] [SVIh]
Zielverkehr 0,00 0 11,85 142 0,00 0
Nachmittagsspitze
Quellverkehr 30,00 3 12,50 150 0,00 0

Unter den getroffenen Annahmen ergeben sich die folgenden zusatzlichen Verkehrsbelastungen wéhrend
der maRRgebenden Nachmittagsspitzenstunde der Verkehrsnachfrage:

e 153 Kfz/h im Zielverkehr

e 142 Kfz/h im Quellverkehr

In der fir den Nachweis der Verkehrsqualitdt malgebenden Nachmittagsspitzenstunde findet keine
Anlieferung statt, so dass es sich bei dem errechneten Neuverkehr ausschlie3lich um Pkw handelt.

Richtungsaufteilung des Neuverkehrs

Analog zu den heutigen Verkehrsbelastungsverhéltnissen im umliegenden StralRennetz wurde die
folgende Richtungsaufteilung des Neuverkehrs angenommen (vgl. Abbildung 12):

e 40 % des Verkehrs: An- und Abreise Uber die ndrdliche Brauckenstral3e (B 229)
e 10 % des Verkehrs: An- und Abreise Uber die Wefelshohler Stral3e

e 15 9% des Verkehrs: An- und Abreise Uber die HochstralRe (L 561)

e 20 % des Verkehrs: An- und Abreise Uber die TalstralRe (B 229)

e 15 9% des Verkehrs: An- und Abreise Uber die Herscheider Landstral3e (L 561)

Gebrochener Verkehr

In der vorliegenden Ortlichkeit ist zu erwarten, dass ein geringer Anteil der zukiinftigen Kunden aus
Kraftfahrern besteht, die auch heute bereits auf der Brauckenstrale anzutreffen sind (,gebrochener
Verkehr*). Dieser Anteil wird in der vorliegenden Untersuchung mit 5 % angenommen., d.h. von den
errechneten 142 Quellfahrten bzw. 153 Zielfahrten in der Nachmittagsspitzenstunde sind etwa 7 bzw.
8 Kunden bereits heute auf der Brauckenstral3e unterwegs und unterbrechen ihre Fahrt flr einen Besuch
des neuen Lidl-Marktes.
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. — Quellverkehr

Abbildung 12: Angenommene Richtungsaufteilung im Ziel- und Quellverkehr fur den neuen Lidl-Markt
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Abbildung 13 dokumentiert den Neuverkehr in der Nachmittagsspitzenstunde als Verteilung auf das

angrenzende StraRennetz. Dabei werden der Quell- und der Zielverkehr zur besseren Ubersicht farblich
unterschieden.

~ Zielverkehr:

Quezl%lvérkehi*:

g
i
p1aydss®

. .J"ISPUé-] J19p!

Abbildung 13: Zusatzlicher Verkehr durch den Lidl-Markt in der Nachmittagsspitzenstunde [Kfz/h]
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5.1.3 MalRgebende Verkehrsbelastungen im Planfall 1

Der Planfall 1 setzt sich zunachst aus den folgenden Arbeitsschritten zusammen:
o Wegfall der heutigen Nutzungen (Getrankemarkt / Fitnesstudio) auf dem Plangrundstiick
o Wegfall des heutigen Lidl-Marktes (990 gm) an der Bromberger Straf3e (keine Nachfolgenutzung)
e Ansiedlung eines neuen Lidl-Marktes (1.440 gm) an der Wefelshohler Stral3e

Fur den Altstandort an der Bromberger StralRe kann auf Grundlage von Vergleichszahlungen davon

ausgegangen werden, dass es sich im Vergleich zu dem geplanten Lidl-Markt um einen vergleichbar
attraktiven Standort mit &hnlichem Kundenfaktor (1,5 Kunden pro gm Verkaufsflache) handelt.

Daher wurde an den Knotenpunkten
e KP 1 - Brauckenstral3e / Herscheider Landstraf3e / Hochstral3e / Talstral3e
e KP 2 — Brauckenstralle / Wefelshohler StralRe

zunéchst das Verkehrsaufkommen des Altstandortes (990 gm VKF an der Bromberger Stral3e) auf Basis
der Richtungsaufteilung (vgl. Abbildung 12) abgezogen und anschlieRend der Neuverkehr des neuen
Standortes (1.440 gm an der Wefelshohler Stral3e) addiert.

Im Ergebnis bedeutet dies, dass an den beiden benachbarten signalisierten Knotenpunkten durch den
neuen Lidl-Markt mit einem Neuverkehr von jeweils 25 Kfz/h zu rechnen ist. Dies entspricht einer
Verkehrszunahme von 0,8 % am Brauckenkreuz (vgl. Tabelle 6).

Tabelle 6: Vergleich der Verkehrsbelastungen an der Brauckenstrale im Planfall 1

Knotenpunkt Zahlung Planfall 1 Zunahme
2015 mit Lidl im Planfall 1

Brauckenkreuz 3.155 (74) 3.180 (74) + 25 (0)

Brauckenstr. / Wefelshohler Str. 1.752 (44) 1.777 (44) + 25 (0)

Die folgende Abbildung dokumentiert die daraus resultierenden Knotenstrombelastungen im Planfall 1.
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Abbildung 14: Verkehrsbelastungen im Planfall 1 (mit Lidl ohne Nachfolgenutzung) in der Spitzenstunde [Kfz/h] (SV)
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5.2 Beurteilung der Verkehrsqualitat im Planfall 1

Die Beurteilung der zukunftigen Verkehrssituation im Planfall 1 erfolgte analog zur heutigen Situation mit
der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation. Dazu wurde das fir die heutige Situation kalibrierte
Simulationsmodell entsprechend der geplanten ErschlieBung (vgl. Abbildung 11) angepasst.

Abbildung 15: ErschlieBung des geplanten Lidl-Marktes

Zur Anbindung des Lidl-Marktes an die Brauckenstralle wird die vorhandene Grundstickszufahrt
weiterhin genutzt. Die aus Norden anreisenden Kunden kénnen dabei den vorhandenen Aufstellbereich
auf der BrauckenstraBe (Beginn des Linksabbiegefahrstreifens in die Wefelshohler Stral3e) nutzen. Die
Lange des Aufstellbereichs betrdgt etwa 20 m und bietet somit Platz fir 3 Pkw. Dadurch kann eine
Beeintrachtigung des nachfolgenden Verkehrs auf der Hauptfahrbahn durch wartende Linksabbieger
weitestgehend ausgeschlossen werden. Alternativ kénnen die Kunden aus Norden auch dber den
Knotenpunkt mit der Wefelshohler Stral3e die zweite Anbindung nutzen, um den Markt anzufahren.

Diese zweite Anbindung an die Wefelshohler Stral3e ist gegeniiber der vorhandenen Tiefgarageneinfahrt
des Elektromarktes vorgesehen und weist damit einen Abstand von der LSA Brauckenstral3e von etwa
60 m auf. Aufgrund des geringeren Verkehrsaufkommens auf der Wefelshohler Stral3e ist die Anlage
eines separaten Linksabbiegefahrstreifens fur die Lidl-Kunden nicht erforderlich.

Da sich in der Wefelshohler StraBe vor der LSA mit der BrauckenstralRe jedoch bereits heute ein
Ruckstau bildet, der den vorhandenen Rechtsabbiegefahrstreifen tUberstaut, sollte dieser Rechtsabbiege-
fahrstreifen verlangert werden (vgl. Abbildung 11).

Aus Sicherheitsgriinden ist das Linksaushiegen vom Kundenparkplatz in die Brauckenstrale per
Beschilderung ,Rechtsfahrgebot* mit Zeichen 209 StVO zu untersagen. Im Rahmen der Untersuchung
wurde dies in den durchgefiihrten Simulationen vorausgesetzt.
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Die Anpassung des Simulationsmodells umfasste sowohl das Netzmodell mit der geé&nderten Erschlie-
Bung in der Wefelshohler Stralle und dem Ausbau des Rechtsabbiegefahrstreifens als auch die
Anpassung der Verkehrsnachfragedaten. Zur Berlcksichtigung des gebrochenen Verkehrs, also den
Kunden, die bereits heute auf der Brauckenstral’e unterwegs sind und ihre Fahrt fir einen Einkauf im
LidI-Markt unterbrechen, wurde die vorhandene Quelle-Ziel-Matrix entsprechend geéndert.

Die Simulation fur den Planfall 1 wurde analog zum Analysefall flr die maRgebenden Knotenstrombelas-
tungen der Nachmittagsspitzenstunde mit jeweils 20 unterschiedlichen Startzufallszahlen durchgefthrt
und hinsichtlich verschiedener Kennwerte der Verkehrsqualitat ausgewertet. Als Ergebnis der Simulation
wurden an den relevanten Knotenpunkten

e KP 1 - BrauckenstraRe / Herscheider LandstraRe / Hochstra3e / TalstralRe
e KP 2 - BrauckenstraRe / Wefelshohler StralRe

die Zeitverluste pro Fahrzeug gemessen. Die Saulendiagramme in Abbildung 16 bis Abbildung 17 zeigen
die entsprechenden mittleren Verlustzeiten (in s / Fz) fur die maRgebende Nachmittagsspitzenstunde. Die
dargestellten Werte sind das Mittel aus 20 Simulationslaufen.

Dariiber hinaus wurden die Zeitverluste aller Fahrzeuge auf der Durchfahrt der BrauckenstraRe zwischen
dem Knotenpunkt mit der Herscheider Landstrae und der Schlittenbacher Stral3e gemessen, so dass
die verkehrlichen Auswirkungen des geplanten Bauvorhabens auf die davon unabhéngigen Verkehrs-
strdme im Zuge der Brauckenstral3e Uberpriift werden kénnen.

Die Saulendiagramme in Abbildung 18 dokumentieren die entsprechenden Zeitverluste fir die heutige
Verkehrssituation (schwarze Saulen) und die zukiinftige Situation nach Realisierung des Lidl-Marktes
(rote Saulen).

Die dargestellten Ergebnisse gelten fir die Nachmittagsspitzenstunde im Planfall 1. Dieser Planfall
berlicksichtigt noch keine Nachfolgenutzung am alten Standort an der Bromberger Stral3e.
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Abbildung 16:
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e

Abbildung 20: Ausschnitt aus der Simulation — Verkehrssituation am Brauckenkreuz
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Abbildung 22: Ausschnitt aus der Simulation — Verkehrssituation an der Wefelshohler StraRe
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Zusammenfassung:

Die Simulation fir den Planfall 1 kommt zu den folgenden Ergebnissen:

Am Brauckenkreuz (KP 1) erhdhen sich die mittleren Zeitverluste nur in der Zufahrt der Her-
scheider Landstra3e um bis zu 10 Sekunden, weil diese Zufahrt bereits heute zeitweise Uber-
lastet ist und daher sehr sensibel auf Verkehrserhéhungen reagiert.

Die Verkehrsqualitat entspricht weiterhin der Bedeutung des bereits heute stark belasteten Kno-
tenpunktes. Aufgrund der gemessenen Zeitverluste ist die Verkehrsqualitdt analog zur heutigen
Situation der Stufe E (,mangelhaft®) zuzuordnen

Am Knotenunkt BrauckenstralRe / Wefelshohler StraRe (KP 2) liegen die mittleren Zeitverluste
in der gleichen GrofRenordnung wie heute. Durch die geénderte Verkehrsverteilung an diesem
Knotenpunkt (Verlagerung Lidl-Markt) mit einer Zunahme in der Wefelshohler StraRe und einer
Abnahme in der nordlichen Brauckenstral3e ist dabei ein Ausbau des vorhandenen Rechtsab-
biegefahrstreifens in der Wefelshohler Stral3e sowie eine Anpassung des Signalzeitenplans er-
forderlich.

Damit bietet der Knotenpunkt unter Beriicksichtigung der gegenseitigen Wechselwirkungen im
Zuge der Brauckenstral3e eine Verkehrsqualitat der Stufe D (,ausreichend®).

Daruber hinaus konnte die Funktionsfahigkeit der beiden Anbindungen des Kundenparkplatzes
an die Wefelshohler Straf3e und die Brauckenstral3e nachgewiesen werden.

Insgesamt ist festzustellen, dass durch den vergleichsweise geringen Neuverkehr ge-
genuber heute von 25 Kfz/h sowohl an den beiden Knotenpunkten als auch im Zuge der
BrauckenstralRe keine spiirbaren Anderungen im Verkehrsablauf durch die Verlagerung
des Lidl-Marktes zu erwarten sind.
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Auf Grundlage der fahrstreifenbezogenen Auswertung erfolgte in Anlehnung an die Grenzwerte aus dem
HBS (vgl. Tabelle 1) eine abschlielende Beurteilung der Verkehrsqualitat der einzelnen Knotenpunkte. In
Abbildung 23 ist die jeweilige Verkehrsqualitat sowohl fur die einzelnen Knotenpunktarme als auch fir
den gesamten Knotenpunkt dargestellt.

Verkehrsqualitdt gemaf dem HBS
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sehr gut w< 20s | w< 10s
gut w< 35s | w< 20s

befriedigend w< 50s | w< 30s

,, -’-:1
RN s

':{JSPUEj J9p!

ausreichend w< 70s w< 45s

mangelhaft w>70s | w> 45s

ungeniigend q>C q>C

Abbildung 23: MaRgebende Verkehrsqualitat nach Simulation in Anlehnung an das HBS fir den Planfall 1
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6. Planfall 2

6.1 Verkehrsnachfrage

Im Planfall 2 wurde iterativ geprift, welche Nachfolgenutzungen am alten Standort in der Bromberger
StraBe unter dem Aspekt der Verkehrsqualitdt am hoch ausgelasteten Knotenpunkt ,Brauckenkreuz*
noch zugelassen werden kénnen.

Der Knotenpunkt ist bereits heute in der Nachmittagsspitzenstunde hoch ausgelastet und bietet insge-
samt nur eine mangelhafte Verkehrsqualitat. Dabei ist die 6stliche Zufahrt Herscheider LandstralRe
zeitweise Uberlastet.

Durch den neu geplanten Lidl-Markt kommen 25 Kfz/h pro Stunde hinzu, dies entspricht an dem
gesamten Knotenpunkt etwa einem Pkw pro Signalumlauf (30 Uml&ufe pro Stunde).

Eine weitere Verkehrszunahme an diesem Knotenpunkt sollte aus verkehrstechnischen Grinden
allerdings grundséatzlich verhindert werden. Sofern sich jedoch diese Verkehrszunahme am Bréucken-
kreuz wahrend der Nachmittagsspitzenstunde in einer nicht spirbaren Gréf3enordnung bewegt, wird sich
weiterhin eine mit heute vergleichbare Verkehrsqualitat einstellen.

Anhand von Simulationslaufen wurde diese GréRenordnung auf etwa 12 Kfz/h festgelegt. Dies entspricht
etwa einem Pkw in jedem dritten Signalumlauf. Daraus ergeben sich dann die folgenden stiindlichen
Knotenstrombelastungen am Brauckenkreuz:

Tabelle 7:  Vergleich der Verkehrsbelastungen an der Brauckenstrafle im Planfall 1

Knotenpunkt Zahlung Planfall 1 Planfall 2 Weitere
2015 mit Lidl ohne Zunahme mit Lidl und Zunahme
Nachfolgenut- im Planfall 1 Nachfolgenut- im Planfall 2
zung zung
Brauckenkreuz 3.155 (74) 3.180 (74) + 25 (0) 3.192 (74) + 12 (0)

AnschlieBend wurde auf Basis des zumutbaren Neuverkehrs am Brauckenkreuz (12 Kfz/h) und unter
Bertcksichtigung der angesetzten Richtungsaufteilung im Untersuchungsgebiet (vgl. Abbildung 12) eine
Ruckwartsberechnung des Verkehrsaufkommens zur Herleitung von mdéglichen Nutzungen am Altstand-
ort durchgefihrt.

Dabei wurden die folgenden drei Nutzungsarten unterschieden:
e Wohnen
e Gewerbe / Handwerk

e Einzelhandel
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PN

neuer Lidl Standort }§

Abbildung 24: Lage des alten und des neuen Standortes

Der alte Standort umfasst ein Geb&dude mit einer genehmigten Verkaufsflache von 990 gm sowie einem
angrenzenden Parkplatz mit etwa 60 Stellplatzen.

Das Verkehrsaufkommen fir die drei mdglichen Nutzungsarten wurde differenziert fur die Verkehrsarten
e Einwohnerverkehr (bei einer Wohnnutzung)
¢ Beschéftigtenverkehr (bei einer gewerblichen oder einer Einzelhandelsnutzung),
e Kunden- / Besucherverkehr und
o Guterverkehr

berechnet. Dabei muss gewabhrleistet sein, dass mit der Nachfolgenutzung kein nennenswerter Kunden-
verkehr verbunden ist. Von entscheidender Bedeutung ist dabei auch die Berilicksichtigung der je nach
Nutzung unterschiedlichen Tagesganglinie der Quell- und Zielverkehre.
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Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht tber mogliche Beispiele einer Nachfolgenutzung in der

Bromberger Stral3e.

Tabelle 8: Beispielberechnungen fiir mégliche Nachfolgenutzungen an der Bromberger Stral3e

Nutzungsart Kennwerte Beispiel

Wohnnutzung bei 3,5 EW pro Wohneinheit ¢ bis zu 60 Wohneinheiten
Wegehaufigkeit = 3,8
Pkw-Besetzungsgrad = 1,5
MIV-Anteil = 70 %

Einzelhandel 990 gm VKF e Sport- / Freizeitmarkt

bis zu 0,25 Kunden pro gm
Pkw-Besetzungsgrad = 1,3

MIV-Anteil = 70%

Textilmarkt
Mobelmarkt
Teppichmarkt

Bettenmarkt

Gewerbliche Nutzung

990 gm

geringe Kundenfrequenz

Dienstleistungen:
- Planungsbiro

- Steuerberater

- Werbung

Druckerei
Heizung / Sanitar

Handwerksbetriebe mit Lager

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurden die verkehrlichen Auswirkungen einer weiteren
Verkehrszunahme in Folge einer Nachfolgenutzung exemplarisch am Beispiel ,Einzelhandel” gepriift.

Die folgende Abbildung dokumentiert die daraus resultierenden Knotenstrombelastungen im Planfall 2.
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Abbildung 25: Verkehrsbelastungen im Planfall 2 (mit Lidl und Nachfolgenutzung) in der Spitzenstunde [Kfz/h] (SV)
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6.2 Beurteilung der Verkehrsqualitat im Planfall 2

Die Beurteilung der Verkehrsqualitat im Planfall 2 erfolgte analog zum Analysefall und zum Planfall 1 mit
Hilfe der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation. Dabei wurde das Simulationsmodell von Planfall 1 um
die zusatzlichen Quell- und Zielverkehre der Nachfolgenutzung erganzt.

Die Simulation fur den Planfall 2 wurde analog zum Planfall 1 fir die maRgebenden Knotenstrombelas-
tungen der Nachmittagsspitzenstunde mit jeweils 20 unterschiedlichen Startzufallszahlen durchgefthrt
und hinsichtlich verschiedener Kennwerte der Verkehrsqualitat ausgewertet. Als Ergebnis der Simulation
wurden an den relevanten Knotenpunkten

e KP 1 - BrauckenstralRe / Herscheider LandstraRe / Hochstra3e / TalstralRe
e KP 2 - BrauckenstralRe / Wefelshohler StralRe

die Zeitverluste pro Fahrzeug gemessen. Die Saulendiagramme in Abbildung 26 und Abbildung 27
zeigen die entsprechenden mittleren Verlustzeiten (in s / Fz) fur die maRgebende Nachmittagsspitzen-
stunde. Die dargestellten Werte fir die

e heutige Verkehrssituation (schwarze Saulen),
¢ die zukiinftige Situation mit neuem Lidl-Markt ohne Nachfolgenutzung (rote S&aulen) und
e die zukinftige Situation mit neuem Lidl-Markt mit Nachfolgenutzung (blaue Saulen)

sind erneut das Mittel aus 20 Simulationslaufen.

Analog zum Planfall 1 wurden auch die Zeitverluste aller Fahrzeuge auf der Durchfahrt der Braucken-
stralle zwischen dem Knotenpunkt mit der Herscheider Landstra3e und der Schlittenbacher Stral3e
gemessen, so dass die verkehrlichen Auswirkungen der Nachfolgenutzung im Zuge der Brauckenstralle
Uberpruft werden kénnen. Die Séaulendiagramme in Abbildung 18 dokumentieren die entsprechenden
Zeitverluste.
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Abbildun g 26: Mittlere Verlustzeiten im Kfz-Verkehr in der Nachmittagsspitze
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Zusammenfassung:

Die Simulation fuir den Planfall 2 kommt zu den folgenden Ergebnissen:

Am Brauckenkreuz (KP 1) erhéhen sich die mittleren Zeitverluste wie im Planfall 1 nur in der
Zufahrt der Herscheider LandstraRe um weitere 5 bis 8 Sekunden, weil diese Zufahrt bereits
heute zeitweise Uberlastet ist und daher sehr sensibel auf Verkehrserhéhungen reagiert.

Die Verkehrsqualitat entspricht weiterhin der Bedeutung des bereits heute stark belasteten Kno-
tenpunktes. Aufgrund der gemessenen Zeitverluste ist die Verkehrsqualitdt analog zur heutigen
Situation der Stufe E (,mangelhaft”) zuzuordnen.

Am Knotenunkt BrauckenstralRe / Wefelshohler StraRe (KP 2) liegen die mittleren Zeitverluste
in der gleichen GrofRenordnung wie im Planfall 1. Die Unterschiede zwischen beiden Planféllen
sind in der Realitat nicht spirbar.

Der Knotenpunkt bietet unter Berilicksichtigung der gegenseitigen Wechselwirkungen im Zuge
der BrauckenstralRe eine Verkehrsqualitat der Stufe D (,ausreichend®).

Verkehrszunahmen an dem Knotenpunkt ,Brauckenkreuz* sollten aus verkehrstechni-
schen Griinden grundsatzlich verhindert werden. Sofern sich jedoch diese Verkehrszu-
nahme wahrend der Nachmittagsspitzenstunde in einer nicht spirbaren Gréenordnung
(etwa 10 Kfz/h) bewegt, wird sich weiterhin eine mit heute vergleichbare Verkehrsqualitat
einstellen. Hierfiir wurden Beispiele beschrieben.
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Auf Grundlage dieser fahrstreifenbezogenen Auswertung erfolgte in Anlehnung an die Grenzwerte aus
dem HBS (vgl. Tabelle 1) eine abschlieRende Beurteilung der Verkehrsqualitat der einzelnen Knoten-
punkte. In Abbildung 29 ist die jeweilige Verkehrsqualitat sowohl fur die einzelnen Knotenpunktarme als
auch fur den gesamten Knotenpunkt dargestellt.
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Abbildung 29: Verkehrsqualitat nach Simulation in Anlehnung an das HBS (Planfall 2)
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7. Zusammenfassung und gutachterliche Stellungnahme

Die Lidl Vertriebs-GmbH & Co. KG plant in Lidenscheid die Verlagerung des vorhandenen Lebensmit-
telmarktes von der Bromberger StraRe um ca. 600 m weiter stdlich an die Brauckenstrale (Ecke
Wefelshohler StraRe). Die bisherige Verkaufsflache betragt 990 gm. An dem geplanten Standort ist die
Einrichtung eines Marktes mit einer Verkaufsflache von 1.440 gm vorgesehen.

Im Rahmen einer verkehrstechnischen Untersuchung wurde Uberpriift, ob das Verkehrsaufkommen, das
nach einer Realisierung dieses Vorhabens zu erwarten ist, an den benachbarten Knotenpunkten
leistungsfahig und mit einer akzeptablen Qualitat des Verkehrsablaufs abgewickelt werden kann.

Die Untersuchung wurde sowohl fur den Analysefall 2015 als auch fur zwei Planfélle (Lidl-Markt mit und
ohne Nachfolgenutzung am alten Standort) durchgefuhrt. Die aktuellen Verkehrsbelastungen im Umfeld
des Bauvorhabens wurden im Rahmen einer aktuellen Verkehrszahlung erfasst. Aufgrund einer
stagnierenden Bevolkerungsentwicklung waren in Abstimmung mit der Stadt Ludenscheid keine
Prognosezu- oder -abschlége zu beriicksichtigen.

Danach erfolgte eine Verkehrserzeugungsrechnung fiir das geplante Bauvorhaben. Der Planfall 1 wurde
anschlie3end wie folgt berechnet:

e Wegfall der heutigen Nutzungen (Getrankemarkt / Fitnesstudio) auf dem Plangrundstiick
e Wegfall des heutigen Lidl-Marktes (990 gm) an der Bromberger Stral3e (keine Nachfolgenutzung)

e Ansiedlung eines neuen Lidl-Marktes (1.440 gm) an der Wefelshohler Stral3e

Fur den Altstandort an der Bromberger StraBe konnte auf Grundlage von Vergleichszdhlungen davon
ausgegangen werden, dass es sich im Vergleich zu dem geplanten Lidl-Markt um einen vergleichbar
attraktiven Standort mit &hnlichem Kundenfaktor (1,5 Kunden pro gm Verkaufsflache) handelt.

Daher wurde an den Knotenpunkten

e KP 1 - BrauckenstralRe / Herscheider LandstraRe / HochstralRe / TalstralRe
e KP 2 — BrauckenstralRe / Wefelshohler StralRe

zunéchst das Verkehrsaufkommen des Altstandortes (990 gm VKF an der Bromberger Stral3e) auf Basis
der Richtungsaufteilung (vgl. Abbildung 12) abgezogen und anschliel3end der Neuverkehr des neuen
Standortes (1.440 gm an der Wefelshohler Stral3e) addiert.

Die Beurteilung der zukiinftigen Verkehrssituation mit dem neuen Lidl-Markt erfolgte mit Hilfe der
mikroskopischen Verkehrsflusssimulation, um sowohl die auftretenden Wechselwirkungen im Zuge der
BrauckenstralRe (z.B. Pulkbildung oder Riickstaubildung) als auch die Effekte kurzer Abbiegestreifen (z.B.
am Knotenpunkt Brauckenstral3e / Herscheider Landstral3e) berticksichtigen zu kénnen.
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Die Untersuchung kommt zu den folgenden Ergebnissen:

Fir den geplanten Lidl-Markt wird ein tagliches Kundenaufkommen von 2.422 Kfz/Tag (Summe
aus Quell- und Zielverkehr) prognostiziert. Daraus ergibt sich ein zusétzliches Verkehrsaufkom-
men in der malRgebenden Nachmittagsspitzenstunde von 142 Kfz/h im Quellverkehr und von
153 Kfz/h im Zielverkehr. In der vorliegenden Situation ist davon auszugehen, dass ein kleiner
Teil (5%) der Kunden bereits auf der Brauckenstrale unterwegs sind (,gebrochener Verkehr).

Durch die Verlagerung des Lidl-Marktes von der Bromberger StralBe um etwa 600 m sidlich an
die Wefelshohler Stral3e ist am Brauckenkreuz nur mit zusétzlichem Verkehr in der GrolRenord-
nung von 25 Kfz/h zu rechnen. Dies entspricht am gesamten Knotenpunkt etwa einem Pkw pro
Signalumlauf.

Die detaillierte Betrachtung der Verkehrsablaufe im Rahmen der Simulation hat daher ergeben,
dass zwischen der Verkehrsqualitat unter heutigen Bedingungen (Analysefall) und der Verkehrs-
qualitdt nach der Realisierung des geplanten Lidl-Marktes (Planfall 1) keine spurbaren Unter-
schiede zu erwarten sind. Die Verkehrsqualitat entspricht weiterhin der Bedeutung des bereits
heute stark belasteten Knotenpunktsystems.

Weitere Verkehrszunahmen sollten an dem Knotenpunkt ,Brauckenkreuz“ allerdings aus ver-
kehrstechnischen Griinden grundsatzlich verhindert werden. Sofern sich jedoch diese Verkehrs-
zunahme wahrend der Nachmittagsspitzenstunde in einer nicht spirbaren GréRenordnung (etwa
10 Kfz/h) bewegt, wird sich weiterhin eine mit heute vergleichbare Verkehrsqualitat einstellen.

Dies ist bei der Auswahl einer Nachfolgenutzung an der Bromberger Stral3e zwingend zu berick-
sichtigen. Entsprechende Beispiele von Nutzungen ohne nennenswerte Kundenverkehre wurden
in der Untersuchung herausgearbeitet. Darliber hinaus wurde die verkehrstechnische Funktions-
fahigkeit des StralRennetzes fir einen Planfall 2 (Lidl mit Nachfolgenutzung) mit Hilfe der Simula-
tion Uberpruft und mit den bereits heute bekannten Verkehrsbeeintrachtigungen nachgewiesen.

Brilon Bondzio Weiser
Ingenieurgesellschaft fir Verkehrswesen mbH
Bochum, 7. September 2016
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Anlagen 1-8

Analysefall 2015

Bestand



Knotendaten

Brilon
Bondzio
Weiser

Ingenieurgeselischaft
fiir Verkehrswesen mbH

LISA+

Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl Bréauckenstral3e, Liidenscheid

Knotenpunkt | KP1 - BrauckenstraBe / HochstraRe / Herscheider LandstraRe

Auftragsnr. 3.1335 Variante Bestand Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Riedl Abzeichnung Blatt

Anlage 1




Strombelastungsplan

Brilon
Bondzio
Weiser

Ingenieurgeselischaft
fiir Verkehrswesen mbH

LISA+

Analyse 2015 (NS)

Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl Bréauckenstral3e, Liidenscheid

Knotenpunkt | KP1 - BrauckenstraBe / HochstraRe / Herscheider LandstraRe

Auftragsnr. 3.1335 Variante Bestand Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Riedl Abzeichnung Blatt

Anlage 2




Brilon Z
. . Bondzio
Signalzeitenplan
Ingenieurgesellschaft
flr Verkehrswesen mbH
LISA+
P12 Analyse
Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 80 ) 100 g
gruppe An | Ab | TF ||....|....|....|....|....|....|....l....l....|....|....|....|....|....|....|....|....|....|....|....|....|....|....|....|
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g /' |105|119] 14 105 119
O
_h [/ l105]114] 9 105 114
B2 0
R R .
E==1Geb
m— Gesperrt
[ Gruen
e R OF
BE= Rotgelb
Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl Brauckenstral3e, Liudenscheid
Knotenpunkt | KP1 - Brauckenstral3e / HochstraRe / Herscheider Landstrale
Auftragsnr. 3.1335 Variante Bestand Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Ried| Abzeichnung Blatt

Anlage 3




Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bondzio
Weiser

Ingenieurgeselischaft
fir Verkehrswesen mbH

LISA+

P12 Analyse (TU=120)

Analyse 2015 (NS)

te ta ts q m ts gs nc C tw Nee Nwus Nus, o5 Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol) SGR | e\ 1o | o1 | ™ | izm | ez | srkizg | ez | Voo | iy | wezmy] X | s | ki | ke | ke | g | @SV Bemerkung
1 \% 3| 34| 35| 86 |0,292( 257 8,567 | 2,099 [ 1715 - 17 501 | 0,513| 39,981 0,641| 7,775 | 12,491 | 78,019 C
3 2 / 3| 34| 35| 86 |0,292( 433 14,433 | 2,087 | 1725 - 17 504 | 0,859| 77,338 5,207 | 18,847 | 26,189 162,634| E
3 4 _3L| 22| 23| 98 |0,192| 233 7,767 | 2,055 [ 1752 - 11 336 | 0,693|61,320( 1,506 | 8,745 | 13,746 | 84,126 D
1 K{ 4| 23| 24| 97 | 0,200 253 8,433 | 2,000 | 1874 - 12 360 | 0,703| 60,662 | 1,598 | 9,448 | 14,646 | 94,994 D
4 2 \ 4| 23| 24| 97 | 0,200 273 9,100 | 1,849 1949 - 13 390 |0,700| 59,217 1,578 10,043 | 15,403 | 94,913 D
3 2N _4L| 20 | 21 | 100|0,175| 255 8,500 | 2,047 | 1759 - 10 308 | 0,828 89,088| 3,536| 11,737 17,531 108,236| E
3 > 1L | 11 | 12 | 109 | 0,100 80 2,667 | 2,054 [ 1753 - 6 175 | 0,457 61,130 0,496 | 3,011 | 5,946 | 36,354 D
1 2 / 1) 28| 29| 92 |0,242( 293 9,767 | 2,119 | 1696 - 14 410 | 0,715| 56,833 1,725| 10,677 | 16,203 | 102,176 | D
1 /{ 1) 28| 29| 92 |0,242( 294 9,800 | 2,120 | 1699 - 14 412 | 0,714 56,660 1,715| 10,695 16,226 | 102,126 | D
4 ~ _2L| 20 | 21 |100|0,175| 255 8,500 | 2,047 | 1759 - 10 308 | 0,828 89,088| 3,536 | 11,737| 17,531 108,236| E
2 3 \ 2| 23| 24| 97 | 0,200( 267 8,900 | 1,840 | 1951 - 13 390 |0,685| 57,908 1,453| 9,703 | 14,971| 91,802 D
2 ?\ 2| 23| 24| 97 | 0,200( 262 8,733 | 1,885 | 1933 - 13 383 | 0,684| 58,059 1,444| 9,538 | 14,761 | 91,046 D
Knotenpunktssummen: 3155 4477
Gewichtete Mittelwerte: 0,721| 64,619
TU=120s T=23600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreien-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/TU]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms,955nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
Nc Abflusskapazitét pro Umlauf [Kfz/TU]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad []
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nge Mittlere Ruckstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nwms Mittlere Ruckstauldange bei Maximalstau [KfZ]
Nums 95 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tUberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs []
Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl BrauckenstralRe, Liidenscheid
Knotenpunkt | KP1 - BrauckenstraBe / HochstraRe / Herscheider LandstraRe
Auftragsnr. 3.1335 Variante Bestand Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Ried| Abzeichnung Blatt

Anlage 4




Knotendaten

Brilon
Bondzio
Weiser

Ingenieurgeselischaft
fiir Verkehrswesen mbH

LISA+

Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl Bréauckenstral3e, Liidenscheid

Knotenpunkt | KP2 - BrauckenstraBe / Wefelshohler StraRe

Auftragsnr. 3.1335 Variante Bestand Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Riedl Abzeichnung Blatt

Anlage 5




Strombelastungsplan

Brilon
Bondzio
Weiser

Ingenieurgeselischaft
fiir Verkehrswesen mbH

LISA+

Analyse 2015 (NS)

Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl Bréauckenstral3e, Liidenscheid

Knotenpunkt | KP2 - BrauckenstraBe / Wefelshohler StraRe

Auftragsnr. 3.1335 Variante Bestand Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Riedl Abzeichnung Blatt

Anlage 6




Brilon
Bondzio
Weiser

g p Ingenieurgesellschaft
LISA+
P12 - Analyse
. TU=120
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Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl BrauckenstralRe, Liidenscheid
Knotenpunkt | KP2 - BrauckenstraBe / Wefelshohler StraRe
Auftragsnr. 3.1335 Variante Bestand Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Riedl Abzeichnung Blatt

Anlage 7




LISA+

Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bondzio
Weiser

Ingenieurgeselischaft
fir Verkehrswesen mbH

P12 - Analyse (TU=120) - Analyse 2015 (NS)

te ta ts q m ts Qs nc C tw Nee Nus Nus 95 Lx
Zuf | Fstr.Nr | Symbol | SCR 1 o b pey | is1 | ™ | ke | kezrruy | [svkizg | kg | NS#s | ezruy | ikezmg | X i | w | wi | i | | QSY| Bemerkung
1 / 1 69 | 70 | 51 | 0,583| 705 23,500 | 1,861 | 1934 - 38 1128 | 0,625 19,886 | 1,088 | 16,505 | 23,376 | 145,025 A
1
2 [- _IL 13 | 14 | 107 | 0,117 71 2,367 | 1,989 | 1810 - 7 212 | 0,335( 53,615| 0,290 2,465 | 5,120 | 30,720 | D
1 L _2, _2R| 37 | 38| 83 (0,317 78 2,600 | 1,989 ( 1810 X 25,812
2
2 ' 2 24| 25| 96 | 0,319| 198 6,600 | 2,049 [ 1772 - 19 565 | 0,488( 36,620| 0,575 7,995 | 12,777| 78,962 | C
2 f 3 67 | 68 | 53 | 0,567 | 354 11,800 | 1,906 | 1887 - 36 1070 | 0,331 14,810| 0,286 | 6,576 | 10,913 69,341 | A
3
1 f\ 3 67 | 68 | 53 | 0,567 | 346 11,533 | 1,963 | 1861 - 35 1041 | 0,332] 14,851 | 0,287 | 6,439 | 10,731 68,378 [ A
Knotenpunktssummen: 1752 4016
Gewichtete Mittelwerte: 0,474 21,869
TU=120s T=23600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/TU]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Séttigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms g5>nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
Nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/TU]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Ruckstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nums,os Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl BrauckenstralRe, Liidenscheid
Knotenpunkt | KP2 - Brauckenstral3e / Wefelshohler Stral3e
Auftragsnr. 3.1335 Variante Bestand Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Ried| Abzeichnung Blatt

Anlage 8




Anlagen 9 - 16

Planfall 1

(mit Lidl und ohne Nachnutzung)



Knotendaten

Brilon
Bondzio
Weiser

Ingenieurgeselischaft
fiir Verkehrswesen mbH

LISA+

Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl Bréauckenstral3e, Liidenscheid

Knotenpunkt | KP1 - BrauckenstraBe / HochstraRe / Herscheider LandstraRe

Auftragsnr. 3.1335 Variante Bestand Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Riedl Abzeichnung Blatt

Anlage 9




Strombelastungsplan

Brilon
Bondzio
Weiser

Ingenieurgeselischaft
fiir Verkehrswesen mbH

LISA+

Planfall 1 (NS)

Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl Bréauckenstral3e, Liidenscheid

Knotenpunkt | KP1 - BrauckenstraBe / HochstraRe / Herscheider LandstraRe

Auftragsnr. 3.1335 Variante Bestand Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Riedl Abzeichnung Blatt

Anlage 10




Brilon Z
. . Bondzio
Signalzeitenplan
Ingenieurgesellschaft
flr Verkehrswesen mbH
LISA+
P12 - Planfall 1
Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 80 ) 100 g
gruppe An | Ab | TF ||....|....|....|....|....|....|....l....l....|....|....|....|....|....|....|....|....|....|....|....|....|....|....|....|
1 Al10s| 15 | 28 L 1_07
_1L % | 106 118] 11 7 H
| —
2 }\ 51 75 | 23 52 75
~ T
2L 80 | 101 20 81 101
3 Y| 8 |43]|34 ’ 3
I
3L 4| 204322 - B
I
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[
4L | 80 |101] 20 n il
I —
_a N\ 52|72 20 52 72
b | 52|63 11 5H3
Iy I
< J| 7|23 L T
 I—
d Sl 7|70 L T
I —
e |51 |72 21 o -
f 51|60 9 5Ho
g /' |105|119] 14 105 119
O
_h [/ l105]114] 9 105 114
B2 0
R R .
E==1Geb
m— Gesperrt
[ Gruen
e R OF
BE= Rotgelb
Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl Brauckenstral3e, Liudenscheid
Knotenpunkt | KP1 - Brauckenstral3e / HochstraRe / Herscheider Landstrale
Auftragsnr. 3.1335 Variante Bestand Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Ried| Abzeichnung Blatt

Anlage 11




Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bondzio
Weiser

Ingenieurgeselischaft
fir Verkehrswesen mbH

LISA+

P12 - Planfall 1 (TU=120)

Planfall 1 (NS)

te ta ts q m ts gs nc C tw Nee Nwus Nus, o5 Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol) SGR | e\ 1o | o1 | ™ | izm | ez | srkizg | ez | Voo | iy | wezmy] X | s | ki | ke | ke | g | @SV Bemerkung
1 \% 3| 34| 35| 86 |0,292( 264 8,800 | 2,097 | 1717 - 17 501 | 0,527 40,447 0,682| 8,046 | 12,843 | 80,140 C
3 2 / 3| 34| 35| 86 |0,292( 431 14,367 | 2,087 | 1725 - 17 504 | 0,855]| 75,890 5,013 | 18,569 | 25,857 | 160,572 | E
3 4 _3L| 22| 23| 98 |0,192| 240 8,000 | 2,053 | 1754 - 11 337 |0,712| 63,257 1,674| 9,162 | 14,281 | 87,314 D
1 K{ 4| 23| 24| 97 | 0,200 255 8,500 | 2,002 [ 1873 - 12 360 | 0,708| 61,164 | 1,643| 9,565 | 14,796 | 95,701 D
4 2 \ 4| 23| 24| 97 | 0,200 276 9,200 | 1,849 1949 - 13 390 |0,708| 59,974 1,651 10,225 15,633 | 96,331 D
3 2N _4L| 20 | 21 | 100|0,175| 255 8,500 | 2,047 | 1759 - 10 308 | 0,828 89,088| 3,536| 11,737 17,531 108,236| E
3 > 1L | 11 | 12 | 109 | 0,100 80 2,667 | 2,054 [ 1753 - 6 175 | 0,457 61,130 0,496 | 3,011 | 5,946 | 36,354 D
1 2 / 1) 28| 29 | 92 |0,242( 296 9,867 | 2,119 | 1697 - 14 411 | 0,720| 57,313 1,777| 10,834 | 16,401 | 103,425| D
1 /{ 1) 28| 29 | 92 |0,242( 297 9,900 | 2,119 | 1699 - 14 412 | 0,721| 57,375 1,787 10,877 | 16,455 103,568 | D
4 ~ _2L| 20 | 21| 100|0,175| 257 8,567 | 2,047 [ 1759 - 10 308 |0,834| 91,051 3,699| 11,974 17,826 110,058 | E
2 3 \ 2| 23| 24| 97 | 0,200( 267 8,900 | 1,840 | 1951 - 13 390 |0,685| 57,908 1,453| 9,703 | 14,971| 91,802 D
2 ?\ 2| 23| 24| 97 | 0,200( 262 8,733 | 1,885 | 1933 - 13 383 | 0,684| 58,059 1,444| 9,538 | 14,761 | 91,046 D
Knotenpunktssummen: 3180 4479
Gewichtete Mittelwerte: 0,725 | 64,907
TU=120s T=23600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreien-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/TU]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms,955nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
Nc Abflusskapazitét pro Umlauf [Kfz/TU]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad []
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nge Mittlere Ruckstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nwms Mittlere Ruckstauldange bei Maximalstau [KfZ]
Nums 95 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tUberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs []
Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl BrauckenstralRe, Liidenscheid
Knotenpunkt | KP1 - BrauckenstraBe / HochstraRe / Herscheider LandstraRe
Auftragsnr. 3.1335 Variante Bestand Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Ried| Abzeichnung Blatt

Anlage 12




Knotendaten

Brilon
Bondzio
Weiser

Ingenieurgeselischaft
fiir Verkehrswesen mbH

LISA+

Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl Bréauckenstral3e, Liidenscheid

Knotenpunkt | KP2 - BrauckenstraBe / Wefelshohler StraRe

Auftragsnr. 3.1335 Variante Planung Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Riedl Abzeichnung Blatt

Anlage 13




Brilon
Bondzio

Weiser

Ingenieurgeselischaft
n mbH

fiir Verkehrswesel

Strombelastungsplan

LISA+

Planfall 1 (NS)

Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl Bréauckenstral3e, Liidenscheid
Knotenpunkt | KP2 - BrauckenstraBe / Wefelshohler StraRe
Auftragsnr. 3.1335 Variante Planung Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Riedl Abzeichnung Blatt
Anlage 14




Brilon
Bondzio
Weiser

g p Ingenieurgesellschaft
fur Verkehrswesen mbH
LISA+
P12 - Planfall 1
; TU=120
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gruppe An AbyTER X0 20 e e e e e 8 e e mo
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EJTon
Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl BrauckenstralRe, Liidenscheid
Knotenpunkt | KP2 - BrauckenstraBe / Wefelshohler StraRe
Auftragsnr. 3.1335 Variante Planung Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Riedl Abzeichnung Blatt

Anlage 15




Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bondzio
Weiser

Ingenieurgeselischaft
fir Verkehrswesen mbH

LISA+

P12 - Planfall 1 (TU=120) - Planfall 1 (NS)

te ta ts q m ts Qs nc C tw Nee Nus Nus 95 Lx
Zuf | Fstr.Nr | Symbol | SCR 1 o b pey | is1 | ™ | ke | kezrruy | [svkizg | kg | NS#s | ezruy | ikezmg | X i | w | wi | i | | QSY| Bemerkung
1 / 1 69 | 70 | 51 | 0,583| 653 21,767 | 1,867 | 1928 - 37 1124 | 0,581 18,593 | 0,879 | 14,605 | 21,068 | 131,085 A
1
2 [- _IL 11 | 12 | 109 | 0,100 71 2,367 | 1,989 | 1810 - 6 181 | 0,392| 58,022 0,374| 2,591 | 5,313 | 31,878 | D
1 L _2, _2R| 37 | 38| 83 (0,317 78 2,600 | 1,989 ( 1810 - 19 574 | 0,136 29,802 | 0,088 1,944 | 4,302 | 25,812
2
2 ' 2 26 | 27 | 94 | 0,225| 262 8,733 | 2,035 1769 - 13 398 | 0,658( 53,697 | 1,260 9,205 | 14,336| 87,994 | D
2 f 3 67 | 68 | 53 | 0,567 | 362 12,067 | 1,919 | 1878 - 36 1065 | 0,340| 14,943 0,298 | 6,771 | 11,172 71,456 | A
3
1 f\ 3 67 | 68 | 53 | 0,567 | 351 11,700 | 1,973 | 1850 - 34 1033 | 0,340 14,975| 0,298 | 6,574 | 10,910 66,442 | A
Knotenpunktssummen: 1777 4375
Gewichtete Mittelwerte: 0,469 | 24,378
TU=120s T=23600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/TU]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Séttigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms g5>nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
Nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/TU]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Ruckstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nums,os Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl BrauckenstralRe, Liidenscheid
Knotenpunkt | KP2 - Brauckenstral3e / Wefelshohler Stral3e
Auftragsnr. 3.1335 Variante Planung Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Riedl Abzeichnung Blatt
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Anlagen 17 - 24

Planfall 2
(mit Lidl und Nachnutzung)



Knotendaten

Brilon
Bondzio
Weiser

Ingenieurgeselischaft
fiir Verkehrswesen mbH

LISA+

Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl Bréauckenstral3e, Liidenscheid

Knotenpunkt | KP1 - BrauckenstraBe / HochstraRe / Herscheider LandstraRe

Auftragsnr. 3.1335 Variante Bestand Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Riedl Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsplan

Brilon
Bondzio
Weiser

Ingenieurgeselischaft
fiir Verkehrswesen mbH

LISA+

Planfall 2 (NS)

Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl Bréauckenstral3e, Liidenscheid

Knotenpunkt | KP1 - BrauckenstraBe / HochstraRe / Herscheider LandstraRe

Auftragsnr. 3.1335 Variante Bestand Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Riedl Abzeichnung Blatt
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. . Bondzio
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Ingenieurgesellschaft
flr Verkehrswesen mbH
LISA+
P12 - Planfall 2
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Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl Brauckenstral3e, Liudenscheid
Knotenpunkt | KP1 - Brauckenstral3e / HochstraRe / Herscheider Landstrale
Auftragsnr. 3.1335 Variante Bestand Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Ried| Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bondzio
Weiser

Ingenieurgeselischaft
fir Verkehrswesen mbH

LISA+

P12 - Planfall 2 (TU=120)

Planfall 2 (NS)

te ta ts q m ts gs nc C tw Nee Nwus Nus, o5 Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol) SGR | e\ 1o | o1 | ™ | izm | ez | srkizg | ez | Voo | iy | wezmy] X | s | ki | ke | ke | g | @SV Bemerkung
1 \% 3| 34| 35| 86 |0,292( 266 8,867 | 2,095 | 1718 - 17 502 | 0,530 40,538 0,691 | 8,118 | 12,937 | 80,649 C
3 2 / 3| 34| 35| 86 |0,292( 433 14,433 | 2,087 | 1725 - 17 504 | 0,859| 77,338 5,207 | 18,847 | 26,189 162,634| E
3 4 _3L| 22| 23| 98 |0,192| 242 8,067 | 2,053 | 1754 - 11 337 | 0,718 63,948 1,733 | 9,293 | 14,449| 88,341 D
1 K{ 4| 23| 24| 97 | 0,200 255 8,500 | 2,003 | 1873 - 12 359 |0,710| 61,421 1,662 | 9,587 | 14,824 | 95,793 D
4 2 \ 4| 23| 24| 97 | 0,200( 278 9,267 | 1,849 | 1949 - 13 390 |0,713| 60,479 1,700| 10,346 | 15,786 | 97,273 D
3 2N _4L| 20 | 21 | 100|0,175| 255 8,500 | 2,047 | 1759 - 10 308 | 0,828 89,088| 3,536| 11,737 17,531 108,236| E
3 > 1L | 11 | 12 | 109 | 0,100 80 2,667 | 2,054 [ 1753 - 6 175 | 0,457 61,130 0,496 | 3,011 | 5,946 | 36,354 D
1 2 / 1) 28| 29 | 92 |0,242( 297 9,900 | 2,119 | 1697 - 14 411 | 0,723| 57,630 1,809 | 10,905 | 16,490 | 103,986 | D
1 /{ 1) 28| 29| 92 |0,242( 298 9,933 | 2,118 | 1699 - 14 412 | 0,723| 57,592 1,809 | 10,935 16,528 | 104,027 | D
4 ~ _2L| 20 | 21 | 100|0,175| 259 8,633 | 2,047 [ 1759 - 10 308 | 0,841| 93,481 3,901| 12,253 18,173 112,200| E
2 3 \ 2| 23| 24| 97 | 0,200( 267 8,900 | 1,840 | 1951 - 13 390 |0,685| 57,908 1,453| 9,703 | 14,971| 91,802 D
2 ?\ 2| 23| 24| 97 | 0,200( 262 8,733 | 1,885 | 1933 - 13 383 | 0,684| 58,059 1,444| 9,538 | 14,761 | 91,046 D
Knotenpunktssummen: 3192 4479
Gewichtete Mittelwerte: 0,728 | 65,474
TU=120s T=23600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreien-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/TU]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms,955nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
Nc Abflusskapazitét pro Umlauf [Kfz/TU]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad []
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nge Mittlere Ruckstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nwms Mittlere Ruckstauldange bei Maximalstau [KfZ]
Nums 95 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tUberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs []
Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl BrauckenstralRe, Liidenscheid
Knotenpunkt | KP1 - BrauckenstraBe / HochstraRe / Herscheider LandstraRe
Auftragsnr. 3.1335 Variante Bestand Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Ried| Abzeichnung Blatt
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Knotendaten

Brilon
Bondzio
Weiser

Ingenieurgeselischaft
fiir Verkehrswesen mbH

LISA+

Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl Bréauckenstral3e, Liidenscheid

Knotenpunkt | KP2 - BrauckenstraBe / Wefelshohler StraRe

Auftragsnr. 3.1335 Variante Planung Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Riedl Abzeichnung Blatt
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Strombelastungsplan

Brilon
Bondzio
Weiser

Ingenieurgeselischaft
fiir Verkehrswesen mbH

LISA+

Planfall 2 (NS)

Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl Bréauckenstral3e, Liidenscheid

Knotenpunkt | KP2 - BrauckenstraBe / Wefelshohler StraRe

Auftragsnr. 3.1335 Variante Planung Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Riedl Abzeichnung Blatt
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Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl BrauckenstralRe, Liidenscheid
Knotenpunkt | KP2 - BrauckenstraBe / Wefelshohler StraRe
Auftragsnr. 3.1335 Variante Planung Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Riedl Abzeichnung Blatt
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Nachweis der Verkehrsqualitat

Brilon
Bondzio
Weiser

Ingenieurgeselischaft
fir Verkehrswesen mbH

LISA+

P12 - Planfall 2 (TU=120) - Planfall 2 (NS)

te ta ts q m ts Qs nc C tw Nee Nus Nus 95 Lx
Zuf | Fstr.Nr | Symbol | SCR 1 o b pey | is1 | ™ | ke | kezrruy | [svkizg | kg | NS#s | ezruy | ikezmg | X i | w | wi | i | | QSY| Bemerkung
1 / 1 69 | 70 | 51 | 0,583| 659 21,967 | 1,865 | 1930 - 38 1125 | 0,586 | 18,727 | 0,900 | 14,813 21,322 132,538 A
1
2 [- _IL 11 | 12 | 109 | 0,100 72 2,400 | 1,989 | 1810 - 6 181 |[0,398| 58,252 0,384| 2,634 | 5,379 | 32,274 | D
1 L _2, _2R| 37 | 38| 83 (0,317 79 2,633 | 1,989 | 1810 - 19 574 |0,138( 29,828| 0,089 1,970 | 4,344 | 26,064
2
2 ' 2 26 | 27 | 94 | 0,225| 262 8,733 | 2,035 1769 - 13 398 | 0,658( 53,697 | 1,260 9,205 | 14,336| 87,994 | D
2 f 3 67 | 68 | 53 | 0,567 | 365 12,167 | 1,919 | 1880 - 36 1066 | 0,342 14,973| 0,301 | 6,836 | 11,258 72,006 | A
3
1 f\ 3 67 | 68 | 53 | 0,567 | 354 11,800 | 1,972 | 1852 - 34 1034 | 0,342| 15,004 | 0,301 | 6,640 | 10,998 66,978 | A
Knotenpunktssummen: 1791 4378
Gewichtete Mittelwerte: 0,471 24,420
TU=120s T=23600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/TU]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Séttigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms g5>nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
Nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/TU]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Ruckstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nums,os Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Projekt Verkehrsuntersuchung Lidl BrauckenstralRe, Liidenscheid
Knotenpunkt | KP2 - Brauckenstral3e / Wefelshohler Stral3e
Auftragsnr. 3.1335 Variante Planung Datum | 06.09.2016
Bearbeiter Chr. Riedl Abzeichnung Blatt
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