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Ausgangssituation und Zielsetzung

Die L 70 als LandesstraBe verbindet Wuppertal-Elberfeld mit Sprockhovel. Sie ver-
lauft als Wuppertaler StraBe / HauptstraBe in Nord-Siid-Richtung durch den Orts-
kern von Niedersprockhdvel und endet seit Jahren als MihlenstraBe auf der Gstlich
ebenfalls in Nord-Siid-Richtung verlaufenden HaBlinghauser Str. / L 551. Diese regi-
onale StraBenachse zwischen Schwelm und Bochum bindet Niedersprockhével Rich-
tung Norden unmittelbar an die B 51 (Hattingen - Autobahnanschluss A 43) an. Eine
zweite Verbindung zwischen L 551 und B 51 / Autobahnanschluss A 43 weiter sud-
lich ist indirekt Uber die Hiddinghauser Str. / K 6 gegeben. Eine alternative Ver-
bindung Richtung Hattingen existiert Gber die Hattinger Str. Richtung Norden.
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Abb. 1: StraBennetz Niedersprockhével

Seit Jahren wird in Sprockhdvel (ber einen StraBenneubau diskutiert, der als Tan-
gente die Wuppertaler StraBe stdlich des Ortszentrums von Niedersprockhével mit
der L 551 verbinden soll (offizielle Bezeichnung L 70n). Mit dem Ausbau plant die
Stadt Sprockhével die ErschlieBung weiterer Wohn- und Gewerbeflachen. Die ge-
plante zweistreifige StraBe soll groBteils entlang der sog. Kohlenbahntrasse (heute
Rad- und Wanderweg) verlaufen.

Biindnis 90 / Die Griinen in Sprockhével beauftragten Schrift-Verkehr mit einer Ana-
lyse und Beurteilung der vorliegenden Daten.
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Datengrundlagen

Vom Auftraggeber wurden zwei Dateien zur Verfligung gestellt:

> Lage der Zahlstellen der Verkehrszahlung von straBen.nrw (2005) mit flinf be-
zifferten Zahlstellen in Sprockhdvel (Karte / eine Seite)

» Zahlen aus der Verflechtungsprognose 2025 aus dem Schreiben des MBV NRW
vom 29. Mai 2008, basierend auf der Zahlung von 2005 (Tabelle / eine Seite
ohne Legende)

Zwar liegen die neuesten Hochrechnungen aus 2010 dem Landesbetrieb StraBen-
bau.NRW - Regionalniederlassung Siidwestfalen, AuBenstelle Hagen, bereits vor, sie
dirfen von der Einrichtung allerdings noch nicht herausgegeben werden.

Fir eine etwas genauere Analyse der lokalen Verkehrsentwicklung und -verteilung
wurden weitere Daten beim Landesbetrieb StraBenbau nachgefragt. Es handelt sich
dabei um

» Zahlen aus der Verflechtungsprognose 2025 flir die Zahistelle 4609 1274 aus
dem Schreiben des MBV NRW vom 29. Mai 2008, basierend auf der Zahlung
von 2005 (Tabelle / eine Seite ohne Legende)

» StraBenverkehrszahlung 2000 — Erlduterung zum Ergebnisausdruck (Tabellen /
eine Seite)

Die Zahlungen und Hochrechungen sind differenziert in drei plus eine Zahlstellen,
die wiederum in das Analysejahr 2005 sowie vier Hochrechnungen in Flinf-Jahres-
Intervallen bis 2025 aufgegliedert sind.

Die Kfz-Verkehrsbelastungen am Querschnitt werden als durchschnittlicher taglicher
Verkehr (DTV) differenziert in Gesamtverkehr (Kfz), Pkw-Verkehr (PV), Gliterverkehr
(GV), Schwerverkehr (SV) als Teilmenge des GV und in die maBgebende stiindliche
Verkehrsstarke (MSV). In den einzelnen Gruppen finden sich jeweils Angaben zum
durchschnittlichen wdchentlichen Verkehr (Mo-So), zum werktaglichen Verkehr (W),
zum Urlaubs(zeiten)verkehr (U) und zum Sonn-/Feiertaglichen Verkehr (S).

Da die Hochrechnungen der Tabellenblatter sich auf vier Zahlstellen

ZS 1: L 70 — Wuppertaler Str. in Bossel (4609 2252)

ZS 2: L 70 — HauptstraBe sldl. Kreuzung Friedrichstr. / von-Galen-Str. (4609 4253)
ZS 3: L 551 — Bochumer Str. in Héhe StraBe ,Perthes Ring' (4609 2275)

ZS 4: L 551 — HaBlinghauser Str. in Héhe StraBe ,Zur Windmuhle' (4609 1274)

beziehen, kann ausschlieBlich die lineare Verkehrsbelastung auf der L 70 analysiert
werden. Die Zahlstellen werden im folgenden als ZS 1-4 bezeichnet.

In den erhaltenen Unterlagen findet sich kein Hinweis, ob eine fertiggestellte L 70n
in der Verflechtungsprognose 2025 berticksichtigt wurde. Da ein Planfeststellungs-
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beschluss bzw. ein B-Plan-Verfahren fiir die L 70n im Jahre 2005 nicht absehbar
war, wird davon nicht ausgegangen. Diese Einschatzung wurde von einem Mitar-
beiter des Landesbetriebs StraBenbau.NRW tendenziell bestatigt.

Datenanalyse

Aufgrund der spezifischen Fragestellung, ob die Verkehrsbelastung auf der L 70 ei-
nen tangentialen StraBenneubau rechtfertigt, werden lediglich die héchsten Ver-
kehrsbelastungsangaben, i.d.R. der werktagliche Kfz-Verkehr (W), sowie der Ver-
kehr zur maBgebenden Spitzenstunde (MSV) bertlicksichtigt. Diese Annahme trifft
auf alle vier Zahlstellen zu.

An allen Querschnitten liegt die Verkehrsbelastung durch Giter- und Schwerver-
kehre bei deutlich unter 5% der Gesamtverkehrsbelastung. Dieser Anteil in Verbin-
dung mit der absoluten Zahl der Lkw-Belastung auf der L 70 (max. 305 Lkw/Tag
bzw. 30 Lkw/MSV) rechtfertigt erfahrungsgemaB einen StraBenneubau nicht. Aus
diesem Grund wurde eine getrennte Analyse des Pkw- und Lkw-Verkehrs nicht vor-
genommen.

3.1 Verkehrszahlung 2005

Die Verkehrsbelastung in Bossel an der ZS 1 liegt mit 5.110 Kfz/Tag im unteren Be-
reich der Verkehrsbelastung von LandesstraBen. An der ZS 2 im Zentrum Sprockho-
vels erhdht sie sich auf 9.444 Kfz/Tag; eine Verkehrsbelastung, die auf zweistreifi-
gen StadtstraBen gut abgewickelt werden kann. Die Erhéhung der Belastung zwi-
schen ZS 1 und ZS 2 um 4.334 Kfz/Tag (+85%) scheint maBgeblich auf den in-
nerdrtlichen Ziel-, Quell- und Binnenverkehr zuriickzufiihren sein.

Ahnlich verhilt es sich mit dem MSV, der Verkehrsbelastung an den Querschnitten
in der Spitzenstunde. Mit 531 Kfz/Std. (ZS 1) bzw. 950 Kfz/Std. (ZS 2) treten Be-
lastungen auf, die eine Interaktion verschiedener Verkehrsarten und Nutzungsan-
sprlichen grundsatzlich noch problemlos ermdglichen.

Eine Prognose, wie hoch die Reduktion der Verkehrsbelastung durch die geplante
Neubautangente sein wird, ist auf Basis dieser Zahlen nicht abzuleiten. Erfahrungs-
gemalB verkehren an Zahlstellen wie an ZS 1 maximal 50% verlagerbarer Durch-
gangsverkehr, da der Fernverkehr derartige LandesstraBen als Fernverbindungen
nicht nutzt.

In der Tabelle Verflechtungsprognose 2025 fand sich ein Analyse- und Progno-
sefehler: Der SV als Schnittmenge des GV kann grundsatzlich nicht héher sein als
die BasisgroBe. An der ZS 1 (4609 2252) wurde der werktagliche Glterverkehr mit
231 Fahrzeugen angegeben, der werktagliche Schwerverkehr dagegen mit 241.
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Auch in der Prognose 2010 kdnnen die Zahlenangaben so nicht stimmen. Erst ab
2015 kehrt sich das Verhaltnis um, wobei auch diese Relation noch unkorrekt sein
dirfte. An Sonn- und Feiertagen liegen die Werte des SV an allen ZS (iber denen
des GV.

3.2 prognostische Verkehrsbelastung aus Verflechtungsprognose 2025

In der Entwicklung der Verkehrsbelastung zwischen dem Analysejahr 2005 und dem
letzten Prognosejahr 2025 lassen sich ausschlieBlich lineare Zu- bzw. Abnahmen der
Verkehrsbelastung erkennen. Aus diesem Grund wurde auf eine detaillierte Analyse
der drei Zwischenprognosejahre 2010, 2015 und 2020 verzichtet.

In einer sogenannten ,Verflechtungsprognose" werden die sich andernden Rah-
menbedingungen sowie eine aktualisierte Datenbasis beriicksichtigt. Kernstlicke bil-
den eine raumlichen Verflechtungsmatrizen auf Kreisebene im Personen- und Guter-
verkehr fir die Jahre 2004 (Analyse) und 2025 (Prognose), regional differenzierte
Prognosen zur Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung und Annahmen zum In-
frastrukturausbau bis zum Jahr 2025.

An der ZS 1 soll die Verkehrsbelastung bis 2025 um 1.256 Kfz/Tag abnehmen
(-25%), an der ZS 2 um 673 Kfz/Tag zunehmen (+7%). Dies erscheint als weiterer
Indikator fiir einen starken Ziel-, Quell- und Binnenverkehr auf der HauptstraBe
maBgeblich aus bzw. in Richtung L 551. Die prognostizierte Verkehrsbelastung
nordlich der Einmiindung der HauptstraBe (ZS 3) geht mit 2.765 Kfz/Tag allerdings
stark zurlick (-25%). Dies trifft gleichfalls auf die ZS 4 zu, sodass von einer gene-
rellen Abnahme auf der L 551 ausgegangen werden kann. Griinde fiir diese Veran-
derung koénnen nicht angegeben werden. Ebenso kann die Hochrechnungsmethodik
aktuell nicht einer kritischen Wertung unterzogen werden, da nicht klar ist, welche
Parameter fir die Verflechtungsprognose relevant waren. Beispielsweise kdnnten
neue Wohn- und Gewerbegebiete in Sprockhdvel wie in der naheren Umgebung be-
rlcksichtigt worden sein. Aber auch StraBenneu-, -ausbauten und -sperrungen
kdnnten ursachlich flr die angegebenen Belastungsverschiebungen sein.

Es bleiben zwei Erklarungsansatze:

1. ein Teil der Kfz-Verkehrszunahme fahrt aus der MiihlenstraBe Richtung Siiden
und nutzt anschlieBend die Hiddinghauser Str. Richtung Osten / B 51 / A 43-
Auffahrt

2. ein Teil der Kfz-Verkehrszunahme frequentiert die Hattinger StraBe, bspw. nach
Signalisierung der Einmiindung in die B 51.

Die Ursache dieser Berechnungsergebnisse kénnte allerdings auch darin liegen, dass
mit einer prognostizierten starken Zunahme auf der L 70 und einer etwas schwache-
ren, gleichwohl relevanten Abnahme auf der L 551 eine Querspanne begriindet
wird, um die Verkehrsbelastungen im vorhandenen StraBennetz gleichmaBiger zu



Schrift-Verkehr Verkehrsanalyse Sprockhovel Seite 5

verteilen. Fir eine derartige SchluBfolgerung sind Anzahl und Lage der Zahlstellen
jedoch nicht ausreichend.

Schlussfolgerungen und Ausblick

Aufgrund der vorliegenden Verkehrszahlungs- und Prognosedaten ergeben sich kei-
ne Hinweise, dass eine tangentiale Verbindung der beiden LandesstraBen im Siden
Niedersprockhdvels zu einer maBgeblichen Entlastung der HauptstraBe / Miih-
lenstraBe beitragt.

Eine eindeutige Einschatzung der Verkehrsbelastungen auf Basis der drei Zahlstel-
lenergebnisse gestaltet sich schwierig:

» Zum Einen werden Daten einer Zahlstelle zwischen ZS 1 und ZS 2, beispiels-
weise zwischen ehemaligem Bahnibergang und Eicker StraBe, bendtigt, um
den Anteil des ortsspezifischen Verkehrs besser extrahieren zu kdnnen

» Zum Anderen fehlen Daten einer Zahlstelle auf der Hiddinghauser Str., um ana-
lysieren zu kdnnen, ob die prognostizierte Verkehrbelastungsabnahme ab Ein-
mundung Mihlenstr. (L 70) in die HaBlinghauser Str. (L 511) an ZS 3 sowie die
proportional gleiche Abnahme an ZS 4 zu einer Uberproportionalen Zunahme
Richtung Osten flihren wird.

» Auch eine Zahlstelle auf der Hattinger Str. in H6he Einmiindung Alte Haase
kdnnte zur Klarung der prognostizierten Verkehrbelastungsabnahme ab Ein-
mindung Muhlenstr. (L 70) beitragen.

Zuletzt, aber nicht unbedeutend: In Hessen wurden LandesstraBen-Ortsumgehun-
gen zu Zeiten einer frilheren SPD-/Griinen-Koalition nur dann genehmigt, wenn eine
nachgewiesene Entlastung der Einwohner/-innen von mindestens 50% gegeben
war. Der Durchgangsverkehr musste vor der MaBnahmenrealisierung starker sein
als der Ziel- und Quellverkehr. Eine derartige Herangehensweise wirde nicht nur die
L 70n Uberfliissig machen.

Dortmund, im Dezember 2011

Fm

(Dr.-Ing. Jurgen Brunsing)



