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1. Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Im Zusammenhang der in den nérdlichen Stadtteilen Dormagens oder in deren Umfeld geplanten Entwick-
lungen (Anschlussstelle Delrath, Ausbau der BAB A 57 sowie Gewerbegebiet Silbersee) hat die Stadt Dor-
magen die Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans (vgl. IVV, 2009) fur den ,Teilbereich Nord“ (Nie-
venheim, Uckerath, Delrath und Stiirzelberg) in Auftrag gegeben. Diese soll zum einen die Auswirkungen
der geplanten Entwicklungen auf die Ortsteile im Norden von Dormagen untersuchen und bewerten und
zum anderen weitere MaBnahmen entwickeln, die bestehende Verkehrsproblematiken im Untersuchungs-
gebiet sowohl unter Berlcksichtigung einer Realisierung der Anschlussstelle Delrath als auch ohne Reali-
sierung dieser I6sen.

Die Aussagen zur Anschlussstelle Delrath basieren auf dem Bericht ,Verkehrsuntersuchung zur AS Del-
rath“ (vgl. Brilon Bondzio Weiser, 2017), welcher die in dem vorliegenden Bericht beschriebenen Ausfiuh-
rungen zur Anschlussstelle Delrath weiter konkretisiert.

Ausgangssituation Dormagen Nord

Von besonderer Bedeutung fiir die Teilfortschreibung ,Nord*“ des VEP Dormagen sind neben der B 9 die
L 380, die durch den Ortskern von Nievenheim fiihrend den Neusser Siiden mit Dormagen verbindet, sowie
der Knotenpunkt der L 380 mit der L 35 (Saint-Andre-Straf3e) und der Bismarckstralie.

Die Saint-Andre- und Bismarckstral3e bilden den ersten Abschnitt eines wichtigen Streckenzugs, der durch
die Ortsteile Nievenheim und Delrath bis nach St. Peter (Knotenpunkt mit der B 9) und Stiirzelberg fuhrt.
In ihrem Verlauf fuhrt diese Verbindung Gber die Johannes-, Sankt-Peter- und Bahnstral3e.

Fur Delrath und Nievenheim wurden auf Basis ausfuhrlicher Analysen in Abstimmung mit der Stadt Dor-
magen funf Planfalle fir Ortsumgehungen von Nievenheim bzw. Delrath definiert und hinsichtlich ihrer Wir-
kung auf den Verkehr untersucht.

Ausgangssituation AS Delrath

Seit Jahren ist die Verkehrssituation im Bereich der Stadtgrenze Neuss / Dormagen durch hohe Verkehrs-
belastungen und an ihre Kapazitatsgrenzen stof3ende Verkehrsanlagen gepragt. Insbesondere die B 9 zwi-
schen Dormagen und der Anschlussstelle Neuss-Uedesheim an der BAB A 46 ist davon betroffen.

Aus diesem Grund betreibt der Rhein-Kreis Neuss seit dem Jahr 2007 ein Planfeststellungsverfahren zur
Errichtung einer Anschlussstelle an der BAB A 57 in Dormagen Delrath. Im Rahmen dieses Verfahrens
spielen die Anforderungen der Seveso llI-Richtlinie (Einhaltung von Sicherheitsabstdnden zu storfallrele-
vanten Firmen) eine gewichtige Rolle.

Vor diesem Hintergrund hatte der Rhein-Kreis Neuss die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fr
Verkehrswesen mbH beauftragt, die verkehrlichen Auswirkungen der Errichtung einer neuen Anschluss-
stelle an der A 57 in Delrath zu priifen und verschiedene Alternativen zu bewerten.

Fur diese Arbeiten wurde das im Auftrag des Landesbetriebs StralBenbau NRW erstellte Verkehrsmodell
zur A 57 fur den Bereich Dormagen, Delrath und Neuss verwendet.
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Im Einzelnen wurde zur Bearbeitung der Thematik eine Bestandsaufnahme der Verkehrssituation inklusive
einer Verkehrserhebung durchgefiihrt. Anschlie3end wurde das Verkehrsmodell der A 57 verfeinert und in
Hinblick auf die Fragestellung des Gutachtens angepasst. Mit diesem Modell wurde eine Prognose der
Verkehrsverhaltnisse fir das Jahr 2030 erstellt und anschlieRend verschiedene Varianten berechnet, ge-
pruft und bewertet.

Ergebnis dieser Untersuchung war es, dass die angestrebten Verbesserungen im Untersuchungsraum
Neuss-Sud und Dormagen-Nord nur durch den Bau einer neuen AS Delrath erreicht werden kénnen.



2. Methodik

2.1 Qualitat des Verkehrsablaufs

Anlage 6 zu VL 9/2366

Fur den Kraftfahrzeugverkehr wird die Qualitat des Verkehrsablaufs in den einzelnen Zufahrten eines Kno-
tenpunkts anhand der mittleren Wartezeit beurteilt und festgelegten Qualitatsstufen zugeordnet (vgl. Ta-
belle 1). An signalgesteuerten Knotenpunkten wird der Fahrstreifen mit der gré3ten mittleren Wartezeit fur
die Einstufung des gesamten Knotenpunkts herangezogen, an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten der
Strom mit der groRten mittleren Wartezeit und an Kreisverkehren die Zufahrt mit der gré3ten mittleren

Wartezeit.

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

Qualitatsstufe Kfz-Verkehr
(QsV) mittlere Wartezeit tw [s/Fz]
Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt
Knotenpunkt / Kreisverkehr 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 Verkehrsablaufs herangezogenen Qualitatsstufen entsprechen den Empfehlungen
gemaf HBS. Die Qualitatsstufen lassen sich wie folgt charakterisieren.

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

Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt /

Qualitat des Ver-

Verkehrsstrome werden vom bevorrechtigten
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden
Wartezeiten sind gering.

Stufe Kreisverkehr Knotenpunkt mit Signalanlage kehrsablaufs
A Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann den | Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen sehr gut
Knotenpunkt nahezu ungehindert passieren. | Verkehrsteilnehmer sehr kurz.
Die Wartezeiten sind sehr gering.
Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen | Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen gut

Verkehrsteilnehmer kurz. Alle wahrend der
Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen
ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen in der
nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen
missen auf eine merkbare Anzahl von bevor-
rechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die
Wartezeiten sind spurbar. Es kommt zur Bil-
dung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich
seiner raumlichen Ausdehnung noch beziiglich
der zeitlichen Dauer eine starke Beeintréachti-
gung darstellt.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer spiirbar. Nahezu alle wah-
rend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahr-
streifen ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen
in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfah-
ren. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im
Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur ge-
legentlich ein Ruckstau auf.

befriedigend

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den
Nebenstrémen muss Haltevorgange, verbun-
den mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen.
Fir einzelne Verkehrsteilnehmer kénnen die
Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch
wenn sich voribergehend ein merklicher Stau
in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich
dieser wieder zurtick. Der Verkehrszustand ist
noch stabil.

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

ausreichend

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhan-
denen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr grof3e und dabei
stark streuende Werte an. Geringfiigige Ver-
schlechterungen der EinflussgréBen konnen
zum Verkehrszusammenbruch fiihren. Die Ka-
pazitat wird erreicht.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer lang. Auf dem betrachte-
ten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende
der Freigabezeit in den meisten Umlaufen ein
Riickstau auf.

mangelhaft

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in ei-
nem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeit-
einheit zuflieRen, ist Uber eine Stunde gréRer
als die Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom. Es
bilden sich lange, standig wachsende Staus mit
besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation
18st sich erst nach einer deutlichen Abnahme
der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr
wieder auf. Der Knotenpunkt ist Giberlastet.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem be-
trachteten Fahrstreifen wird die Kapazitat im
Kfz-Verkehr uberschritten. Der Ruckstau
wachst stetig. Die Kraftfahrzeuge missen bis
zur Weiterfahrt mehrfach vorriicken.

ungenugend
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2.2 Makroskopische Verkehrsmodellierung

Zur Beurteilung von verkehrlichen Auswirkungen einer weiteren Anschlussstelle im Bereich Dormagen /
Neuss oder einer Ortsumgehung der Ortsteile Nievenheim bzw. Delrath ist die Kenntnis der heutigen und
der zukinftigen Verkehrsnachfrage sowie der genauen Fahrtbeziehungen von entscheidender Bedeutung.
Daher wurde fiir den Untersuchungsraum das bereits existierende Verkehrsmodell aus der Untersuchung
zur der BAB A 57 (vgl. Brilon Bondzio Weiser, 2016) verwendet und weiter detailliert.

Aufgabe des makroskopischen Verkehrsmodells ist es, anhand der absehbaren strukturellen Entwicklun-
gen im Untersuchungsraum sowie genereller Entwicklungstrends die zukiinftige Verkehrsnachfrage zu er-
mitteln und auf Basis einer Verflechtungsmatrix auf das Stralennetz umzulegen. Die Umlegung ist fur alle
zu untersuchenden Varianten durchzuftihren. Die sich daraus ergebenden Verkehrsbelastungen kénnen
anschlieBend fur weitere Berechnungen sowohl stromfein in stindlicher Auflésung als auch in Form von
DTV-Belastungen bereitgestellt werden.
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3. Bestandsanalyse 2016

3.1 Erfassung der Verkehrsnachfrage
Fur die vorliegende Untersuchung lagen umfangreiche Daten Uber das aktuelle Verkehrsgeschehen vor.

Das Verkehrsgeschehen auf der A 57 wird kontinuierlich mittels Dauerzé&hlschleifen erfasst. Die gewonne-
nen Daten werden in der Verkehrsrechnerzentrale in Leverkusen Opladen verarbeitet und gespeichert. Die
entsprechenden Daten wurden bei der Erstellung des Verkehrsmodells der A 57 fir den Landesbetrieb
StralRenbau NRW berucksichtigt (vgl. Brilon Bondzio Weiser, 2016).

Als Erganzung zu den Daten der Dauerzahlstellen liegen die Verkehrsbelastungen an 41 Knotenpunkten
im Untersuchungsbereich vor. Die Z&hlungen wurden teilweise fur die vorliegende Untersuchung und teil-
weise im Rahmen anderer Verkehrsuntersuchungen durchgefihrt.

Die Zahlungen fanden jeweils an einem Normalwerktag aufRerhalb der Ferien in den Zeitabschnitten zwi-
schen 6:00 Uhr und 10:00 Uhr und zwischen 15:00 Uhr und 19:00 Uhr statt.

Die Ergebnisse der Z&hlungen sind in den Anlagen Z-1 bis Z-7 dargestellt.

Zudem wurden die Zahlungen der bundesweiten StralRenverkehrszahlung 2015 (SVZ) im Untersuchungs-
raum einbezogen.

In der folgenden Abbildung sind die Lage der manuell erfassten Knotenpunkte und die Lage der SVZ Zahl-
stellen dargestelit.
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Abbildung 1: Ubersicht tiber die Erhebungsstellen im Untersuchungsraum
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Daruber hinaus wurden im Zuge der Bearbeitung der VEP-Teilfortschreibung ,Nord“ zwei Seitenradarge-
rate an der L 380 Neusser StralRe in Dormagen-Nievenheim zur Messung der Verkehrsstarken eingesetzt.
Die Erhebung erstreckte sich tber eine Woche (16.01.2017 - 23.01.2017).

Der gezahlte tagliche Verkehr im Querschnitt fur die Erhebungsstelle ist folgender Tabelle zu entnehmen:

Tabelle 3: Querschnittsbelastung des taglichen Verkehrs im Erhebungszeitraum

Datum Kfz SV
Dienstag 17.01.2017 16.652 432
Mittwoch 18.01.2017 16.871 480
Donnerstag 19.01.2017 17.113 481
Freitag 20.01.2017 17.571 455
Samstag 21.01.2017 13.722 179
Sonntag 22.01.2017 9.817 127

Der Mittelwert dieser sechs voll erhobenen Tage betragt 15.291 Kfz/Tag, werden nur die vier Werktage
(Dienstag bis Freitag) gemittelt, so betragt der Wert 17.052 Kfz/Tag.

Die Hochrechnung der Verkehrszahlung ermittelt einen durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV) von
etwa 16.000 sowie einen durchschnittlichen taglichen Verkehr an Werktagen DTVw von 17.000 Kfz/Werk-
tag.

Der VEP 2009 (vgl. IVV, 2009) gibt fur diesen Abschnitt einen Wert von 17.700 Kfz/Tag an.

Wie die folgende Abbildung zeigt, verzeichnete die L 380 zwischen 1995 und 2015 einen geringen, kaum
nennenswerten Zuwachs. Die Dauerzahlistelle der BASt gibt fur die nordlich parallel verlaufende B 9 eben-
falls eine seit 2004 stagnierende Verkehrsbelastung an (vgl. Abbildung 3).
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Abbildung 2: Entwicklung der Verkehrsbelastung der L 380 (SVZ)
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3.2 Situation im Ful3- und Radverkehr
FuBverkehr

Die Anlagen fir FuRgénger sind im Norden von Dormagen gréf3tenteils gut ausgebaut. Sie haben ausrei-
chende Breiten und befinden sich in einem guten Zustand.

Verbesserungspotential besteht an folgenden Punkten:

e Sldstrale: Die Sudstraf3e bietet auf dem Abschnitt stidlich des Sportplatzes bis zum Straberger
Weg (L 36) keine Anlage fir FuRganger an. Ein gemeinsamer Geh- und Radweg sowie eine si-
chere Querungsstelle sind empfehlenswert.

e Stlrzelberger StralRe: Die VerbindungsstralRe zwischen Zons und Stirzelberg bietet keine Anlage
fur FuRganger an. Einen stralRenbegleitenden Gehweg anzulegen ist empfehlenswert.

e InUckerath (L 35): Auf Hohe des Ortsausgangs Uckerath in Richtung Gohr ist die Querung fiir den
nicht motorisierten Verkehr unzureichend. Der einseitige Geh- und Radweg endet auf der stidlichen
StralRenseite und wird in Richtung Gohr auf der ndrdlichen StraRenseite weitergefihrt. Eine sichere
Querung der L 35 fur FuRgénger und Radfahrer in Hohe des Ortsausgangs ist empfehlenswert.

Radverkehr

Die Situation im Radverkehr in Dormagen ist sehr gut mit punktuellem Verbesserungsbedarf. Die Anlagen
fur den Radverkehr sind in einem guten Zustand und werden stetig verbessert.

Der ADFC bestatigt den sehr guten Zustand, denn laut ADFC-Fahrradklima-Test 2016 (vgl. ADFC, 2016)
ist Dormagen in den Top 10 der Stadte mit ahnlicher Bevolkerungsanzahl (50.000 - 100.000 Einwohner).

Verbesserungspotential fur den Radverkehr im Norden von Dormagen besteht an folgenden Punkten:

e SidstralRe: Der Radverkehr wird aktuell auf der Fahrbahn gefiihrt. Bei Neugestaltung des Quer-
schnitts sind ein gemeinsamer Geh- und Radweg sowie eine sichere Querungsstelle empfehlens-
wert.

e B 9: Der Zustand der angebotenen Radverkehrsanlagen entlang der B 9 ist an vielen Stellen nicht
zufriedenstellend. Es besteht Sanierungsbedarf der bestehenden Radverkehrsanlagen.

e Zinkhittenweg: Der Radverkehr wird aktuell auf der Fahrbahn gefiihrt. Zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit ist ein Angebot fiir den Radverkehr empfehlenswert.

e InUckerath (L 35): Auf H6he des Ortsausgangs Uckerath in Richtung Gohr ist die Querung fiir den
nicht motorisierten Verkehr unzureichend. Der einseitige Geh- und Radweg endet auf der stidlichen
StralRenseite und wird in Richtung Gohr auf der nérdlichen Stral3enseite weitergefuhrt. Eine sichere
Querung der L 35 fur FuRganger und Radfahrer in Hohe des Ortsausgangs ist empfehlenswert.

e Neusser Straf3e (L 380): Der Radverkehr wird auf der Neusser StraRe zwischen dem Kreisverkehr
mit dem Straberger Weg und dem signalisierten Knotenpunkt mit der Saint-Andre- und Bismarck-
stral3e auf der Fahrbahn gefiihrt. Eine SchlieRung der Netzliicke im Radverkehr ist erstrebenswert,
der zur Verfigung stehende Platz im Querschnitt ist jedoch sehr gering.
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3.3 Motorisierter Verkehr

3.3.1 Datengrundlage fur das Verkehrsmodell
Fur das Verkehrsmodell wurden die folgenden Grundlagedaten verwendet:
e Ergebnisse der Umlegungsberechnung fur die Bundesverkehrswegeplanung (vgl. BVWP, 2014 )
e Studie zur Mobilitat in Deutschland 2008 (vgl. BMVI, 2010)
e Daten des Landes NRW (vgl. IT.NRW)
e VEP Dormagen 2006 (vgl. IVV, 2009)

e Wohnbau- und gewerbliche Entwicklungen der Stadte im Untersuchungsraum nach Angaben der
Kommunen

Als eine weitere Datengrundlage wurden die Daten aus der automatischen Verkehrserfassung an der A 57
herangezogen. Darliber hinaus wurden eigene Zahlungen durchgefihrt, deren Ergebnisse ebenfalls fur
den Aufbau bzw. die Kalibrierung des Verkehrsmodells verwendet wurden.

3.3.2 Aufbau des Verkehrsmodells

Das Verkehrsmodell bildet die Verbindungen zwischen den Verkehrsbezirken in Form einer Widerstands-
matrix ab. Dazu wurde das Stra3ennetz mit einer zum Planungsraum hin gro3er werdenden Feinheit mit
den verkehrstechnisch relevanten Parametern aufgenommen und in das Modell Ubertragen. Zu diesen
Parametern gehéren unter anderem die Streckenlange, die zulassige Geschwindigkeit und die Kapazitat
des betreffenden Netzabschnitts. Hierbei handelt es sich im vorliegenden Fall um das Autobahnnetz, er-
ganzt durch das nachgeordnete Netz.

Um im Prognosefall die Bemessungsverkehrsstarken maoglichst realitdtsnah einzuschétzen zu kénnen, ist
fur das Umlegungsmodell eine Berechnung eines Vormittags- und eines Nachmittagsintervalls erforderlich.
Entsprechend mussten auch fur beide Zeitbereiche Verflechtungsmatrizen hergeleitet werden.

Die Verflechtungsmatrix fir jedes Verkehrsmodell gliedert sich in drei Teile, und zwar

e den Binnenverkehr, der sowohl Quelle wie Ziel im Modellbereich hat und theoretisch vollstéandig
durch die Strukturdaten des Gebietes erklart werden kann

e den Quell- und Zielverkehr, der im Modellbereich nur entweder entsteht oder endet und teilweise
Uber die Strukturdaten des Gebietes erklart werden kann und

e den Durchgangsverkehr, der von den Strukturdaten des Modellbereichs unabhéngig ist.

Das Verkehrsmodell dient im Rahmen der vorliegenden Untersuchung dazu, die Verkehrsbelastungen im
Autobahnnetz und innerhalb des Untersuchungsbereichs abzubilden bzw. zu prognostizieren. Charakteris-
tisch fur diesen Verkehr ist, dass er sich innerhalb des betrachteten StralRennetzes zum groéf3ten Teil aus
Quell- und Zielverkehr sowie Durchgangsverkehr zusammensetzt und nur zu einem geringen Teil aus Bin-
nenverkehr.
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3.3.3 Umlegung, Ergebnisse der Kalibration

Die berechnete Verkehrsnachfrage wurde auf die zur Verfiigung stehenden Routen im Netzmodell umge-
legt. Dieser Schritt wurde mit dem Programm VISUM durchgefiihrt. Dabei wurde die Sukzessivumlegung
verwendet und in einer mehrstufigen Iteration berechnet.

Die so erzeugten Streckenbelastungen wurden anschlieRend mit den gezahlten Werten verglichen. Durch
iterative Veranderungen der Modellparameter konnte eine hohe Ubereinstimmung zwischen den errechne-
ten Verkehrsbelastungen und den gezéhlten Werten erreicht werden.

Um die Qualitat der Ergebnisse der Umlegung zu beurteilen, ist ein Vergleich mit den realen Verkehrsbe-
lastungszahlen erforderlich. Hierbei kommen verschiedene Kenngréf3en in Betracht.

Die direkte Vergleichsgréi3e ist die absolute Abweichung. Hierbei ergibt sich allerdings das Problem, dass
bei unterschiedlichen GroéRenordnungen der Zielwerte ein Vergleich schwierig ist. So ist intuitiv klar, dass
eine Abweichung von 100 Kfz bei einer Zielgréf3e von 1.000 Kfz kritischer zu bewerten ist als bei
10.000 Kfz. Allgemein anerkannte Grenzwerte fir akzeptable Abweichungen liegen allerdings nicht vor.

Um dieses Problem zu umgehen, bietet sich die prozentuale Abweichung als Qualitatsmalfd an. Hierbei
entstehen bei sehr kleinen und sehr groRen Werten Schwierigkeiten bei der Vergleichbarkeit. Eine Abwei-
chung von 1 bis 2 Kfz bei einem Zielwert von 10 Kfz ergibt ebenso eine 15 %-Abweichung wie eine Abwei-
chung um 1.500 Kfz bei einem Zielwert von 10.000 Kfz. Gebréuchlicherweise wird eine Abweichung von
15 bis 20 % als akzeptabel erachtet.

Im angelsachsischen Bereich ist die Bewertung der Modellqualitdt anhand des sogenannten GEH-Wertes
entstanden. Dieser berechnet sich wie folgt:

GEH = [ (Qum~Qzah)?*21/ (Qum * Qzan) 19°
mit Qum: Verkehrsstarke der Umlegung
Qzani: Verkehrsstarke der Zahlung

Bezogen auf Umlegungen in der Einheit [Kfz/h] ist ein GEH-Wert kleiner 5,0 anzustreben. Ein Modell gilt
als gut kalibriert, wenn nicht mehr als 15 % der Datenpaare einen GEH-Wert grol3er 5 (aber kleiner 10)
aufweisen. Bei Werten groRer 10 ist eine Einzelfallprifung vorgesehen.

In den Anlagen G-1 und G-2 sind die Vergleichszahlen fur die Umlegung der morgendlichen und nachmit-
taglichen Zeitraume dargestellt. Diese zeigen, dass eine gute Ubereinstimmung des Modells mit der Rea-
litat erreicht werden konnte.

3.3.4 Verkehrsbelastungen

Mit dem auf Grundlage der Dauerzahlstellen und den zusétzlichen Erhebungen kalibrierten Verkehrsmodell
wurde das derzeitige Verkehrsaufkommen auf das heutige Stral3ennetz umgelegt. In der folgenden Abbil-
dung sind die Querschnittsbelastungen in Kfz/24h dargestellt (vgl. Anlage M-A-1).
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Abbildung 4: Verkehrsbelastungen Analyse [Kfz/24h]

Die mit Abstand starksten Verkehrsbelastungen mit bis zu tiber 100.000 Kfz/24h finden sich im Autobahn-
netz. Weiterhin ist die B 9 im Bereich der Anschlussstelle Uedesheim mit tiber 30.000 Kfz/24h stidlich und
Uber 20.000 Kfz/24h nordlich sehr hoch belastet. Auch im weiteren Verlauf ist die B9 mit Uber
17.000 Kfz/24h im Norden und 13.000 Kfz/24h im Siden stark ausgelastet.

Die folgende Abbildung zeigt die Querschnittsbelastungen in Dormagen Nord in Kfz/24h.
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Abbildung 5: Verkehrsbelastungen Analyse Dormagen Nord [Kfz/24h]

Auch die Ortsdurchfahrt Nievenheim (Neusser Stral3e) gehdrt mit Verkehrsbelastungen von bis zu
16.100 Kfz/24h zu den am starksten frequentierten Strecken des gesamten Untersuchungsgebiets.

Die Saint-Andre-StralRe weist eine Verkehrsbelastung von bis zu 7.700 Kfz/24h, die Bismarckstraf3e von
bis zu 8.100 Kfz/24h und die Johannesstral3e von bis zu 7.800 Kfz/24h auf.

3.3.5 Vertraglichkeit

Die StralBen kdnnen gemaf3 den Richtlinien fir die Anlage von Stadtstralen RASt 06 (vgl. FGSV 2006)
verschiedenen Entwurfssituationen zugeordnet werden. Fir diese Entwurfssituationen geben die RASt 06
je nach Ausgestaltung und Nutzungsanspriichen Bereiche mit vertraglichen Querschnittsbelastungen an.
Es wird in den RASt 06 darauf hingewiesen, dass ,ein empfohlener Querschnitt fir eine bestimmte Belas-
tungsklasse aus verkehrstechnischer Sicht in der Regel auch fur geringere Kraftfahrzeugverkehrsstarken
geeignet ist”.

Die Neusser Stral3e kann innerhalb von Nievenheim als értliche Einfahrtsstral3e oder ortliche Geschéafts-
stral3e eingestuft werden. Die empfohlene Querschnittsbelastung von bis zu 20.000 Kfz/24h (6rtliche Ein-
fahrtsstrafl3e) bzw. 29.000 Kfz/24h (6rtliche Geschéftsstralle) werden mit 16.100 Kfz/24h unterschritten und
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liegen somit in einem fur beide Entwurfssituationen vertraglichen Bereich. Bei Zuordnung der Neusser
StralRe als ortliche EinfahrtsstralRe nahern sich die hohen Belastungen dem Grenzwert.

Die Saint-Andre-, Bismarck- und JohannesstraBe kdnnen am ehesten als dorfliche Hauptstrae charakte-
risiert werden. Die empfohlene Querschnittsbelastung von bis zu 11.000 Kfz/24h wird bei bis zu
8.100 Kfz/24h unterschritten und liegt somit ebenfalls in einem vertraglichen, wenn auch hohen Bereich.

Die empfohlenen Einsatzbereiche verschiedener Entwurfssituationen auf Basis der RASt 06 sind in folgen-
der Abbildung dargestelit.

WohnstraBe

SammelstrafBe

Dérfliche HauptstraBe

Ortliche EinfahrtsstraBe

GewerbestralBe

I

—
—

5.000 10.000 15.000 20.000 25.000
Kfz/ 24h

o

Abbildung 6: Empfohlene Einsatzbereiche verschiedener Entwurfssituationen (nach RASt 06)
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Ergebnisse der verkehrstechnische Berechnungen
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In der nachfolgenden Tabelle sowie in den Anlagen V-A sind die Ergebnisse der verkehrstechnischen Be-
rechnungen fir die plangleichen Knotenpunkte zusammengefasst.

Tabelle 4: Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen

Analysefall

KP | Bezeichnung Knotenform MS NMS
P+R Parkplatz, B 9, A46 AS

R1 Neuss-Uedesheim, B 9 LSA = D
B 9 Siid, A 46 Neuss-Uedes-

R2 heim, B 9 Nord LSA D D

R3 TucherstralRe, B9 Siid, Norfer D
Weg, B 9 Nord LSA
FuggerstralRe, B9 Sid, Rhein-

R4 fahrstral3e, B9 Nord LSA D D
Zinkhuttenweg, B 9 Sud,

RS SachtlebenstraRe, B9 Nord LSA D D
Villestraf3e, K30, Hoistener

D1 StralRe, Feldweg LSA c c
K30 West, Am Kirchbusch,

D2 K30 Ost, St. Antoniusstralle LSA = c
K30 West, Neusser Landstr.,

D3 K30 Ost, Neusser Landstr. LSA c =
K30 Sidwest, Am Kirchmor-

D4 gen, K30 Nordost , HofstralRe KV A c
Neuenberger Str. West, Horre-

D7 | mer Str. Sud, Kuckhofer Str. KV C B
Ost, Horremer StralRe Nord
Am Kuckhofer Feld, Kuckhofer

D8 Str., Feldweg, Kuckhofer Str. KV A A
Bergheimer Str., Josef-

D9 | Schwartz-Str., Bergheimer Vorfahrt B B
Str., Feldweg
In Uckerath, Forsthausstrafie,

p1o In Uckerath, Auf der Hardt Vortahrt A B
In Uckerath, Hindenburg-

D11 stralRe, Sidstralle, HeerstralRe Vorfahrt A A
Am Hahnen, Neusser Str., Im

D12 Scheidpatt, Neusser Str. KV A A
Saint-Andre-Str., Neusser Str.,

D13 Bismarckstr., Neusser Str. LSA € c
Straberger Weg, Nievenhei-

D14 mer Weg, SudstralRe Vorfahrt A A
Straberger Weg, Neusser Str.,

D15 Feldweg, Neusser Str. KV A B
Bismarckstr., Marie-Schlei-

D16 | Str., Bismarckstr., Am Vorfahrt B B
Schwimmbad
JohannesstralRe, Sankt-Peter-

bl7 Stral3e, Industriestralle Vorfahrt A A
Zinkhuttenweg, Berding Beton,

D18 Zinkhittenweg, Simensstralle Vortahrt A A
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Die verkehrstechnischen Berechnungen zeigen, dass die Knotenpunkte an der B 9 (R1 bis R5) schon heute
hoch ausgelastet sind. Am Knotenpunkt R3 erreichen die Wartezeiten ein Niveau, dass nur noch eine
mangelhafte Verkehrsqualitat attestiert werden kann.

Der Knotenpunkt Saint-Andre-Stral3e/ Neusser Stral3e / Bismarckstrae (D13) weist laut den Berechnun-
gen in den Spitzenstunden eine Verkehrsqualitat der Stufe C (,befriedigend®) auf. Bei Verkehrsbeobach-
tungen wurden vor Ort mehrfach langere Rickstaus in verschiedenen Zufahrten erfasst, die zeitweise nicht
einer befriedigenden Situation fir die Verkehrsteilnehmer entsprechen. Die Rickstaus reichen tber die
Aufstellbereiche der Linksabbieger hinaus. Da das Berechnungsverfahren jedoch einen stiindlichen Mittel-
wert angibt und die Qualitatsstufe nicht von der Riickstaulange, sondern auf Basis der Wartezeit errechnet
wird, weist der Knotenpunkt rechnerisch eine Verkehrsqualitat der Stufe C auf.

Die folgende Grafik zeigt die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fir die Morgen- bzw. Abendspitzenstunde
fur die Knotenpunkte in Nievenheim und Delrath im Analysefall.
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Abbildung 7: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs im Analysefall fur die Morgen- bzw. Abendspitzenstunde
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4. Prognose-Nullfall 2030

4.1 Prognose 2030

411 Allgemeines

Die Aufgabe der Verkehrsprognose besteht darin, einzuschéatzen, wie sich das Verkehrsaufkommen kiinf-
tig entwickeln wird. Die kunftige verkehrliche Entwicklung héngt dabei von den folgenden Einflussfaktoren
ab:

e Allgemeine Verkehrsentwicklung
e Demografische Entwicklung

e Okonomische Entwicklung

Die Prognose des Verkehrsaufkommens wurde auf der Grundlage des Verkehrsmodells mit den Planungs-
programmen VISEM bzw. VISUM fir das Jahr 2030 durchgefihrt.

4.1.2 Allgemeine Verkehrsentwicklung

Die Prognose der allgemeinen Verkehrsentwicklung, also derjenigen Entwicklungen die sich nicht aus den
Veranderungen der Strukturen des Untersuchungsraums ergibt, wurde aus der Untersuchung zur der BAB
A 57 (vgl. BBW, 2016) ibernommen.

4.1.3 Demografische und 6konomische Entwicklungen

Durch die Entwicklung von Wohnbauflachen ist im Planungsraum fir die Stadt Neuss und die Stadt Dor-
magen bis zum Jahr 2030 von einem Zuwachs um ca. 21.500 Einwohner auszugehen.

Insgesamt ist mit einer Zunahme der Personen im fuhrerscheinfahigen Alter und damit mit einer Zunahme
des Verkehrsaufkommens zu rechnen.

Die wirtschaftliche Entwicklung wird anhand der geplanten Ausweisung von Gewerbestandorten berick-
sichtigt. Insgesamt ist im Untersuchungsraum mit einem Anstieg der Arbeitsplatzzahl um ca. 10.000 zu
rechnen.

Die im Einzelnen von den Kommunen benannten und beriicksichtigten Wohnbau und Gewerbeentwicklun-
gen im Untersuchungsraum sind in der folgenden Abbildung grafisch dargestellt. Eine Ubersicht findet sich
daneben in den Anlagen E-1 und E-2.
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Abbildung 8: Wohnbau- und Gewerbeentwicklung im Untersuchungsraum (vgl. Anlage E-1 und E-2)
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4.1.4 Verkehrsbelastungen

Die berechneten Prognosematrizen wurden auf das bis auf die A 57 nicht weiter veranderte Stral3ennetz
umgelegt.

In der folgenden Abbildung sind die Querschnittsbelastungen in Kfz/24h dargestellt (vgl. Anlage M-P0-1).
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Abbildung 9: Verkehrsbelastungen Prognose-Nullfall 2030 [Kfz/24h]
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In der folgenden Abbildung sind die Querschnittsbelastungen fiir Dormagen Nord in Kfz/24h dargestellit.
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Abbildung 10: Verkehrsbelastungen Prognose-Nullfall 2030 Dormagen Nord [Kfz/24h]

Der Vergleich zum Analysefall 2016 zeigt, dass eine allgemeine Zunahme des Binnen-, Quell und Zielver-
kehr im Untersuchungsraum von 3,0 Prozent im Kfz-Verkehr zu erwarten ist. Betrachtet man nur den
Schwerverkehr nimmt dieser bis zum Jahr 2030 um 19,8 Prozent zu.

In Dormagen Nord sind die Zunahmen auf Grund der dem Prognose-Nullfall zugrunde liegenden Entwick-
lungen im néheren Umfeld (u.a. Gewerbegebiet Silbersee, Siedlungsgebiet Am Quirinushof) tberdurch-
schnittlich hoch. Die Querschnittsbelastung der Bismarckstral3e steigt auf tber 10.000 Kfz/24h.

Die Verkehrsbelastungen fir Kfz und SV sind in Anlage M-PO0 dargestellt.
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4.2 Verkehrstechnische Berechnungen fir die plangleichen Knotenpunkte im

Prognose-Nullfall

Im Folgenden werden die Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen des Prognose-Nullfalls zu-
sammengefasst.

In der nachfolgenden Tabelle sowie in den Anlagen V-PO sind die Ergebnisse der verkehrstechnischen
Berechnungen bei einer isolierten Betrachtung einzelner Knotenpunkte zusammengefasst.

Tabelle 5: Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen

e Prognose Nullfall Prognose Nullfall optimiert
KP | Bezeichnung form MS MS MS MS
P+R Parkplatz, B 9 Siid, A46 AS ) )
R1 Neuss-Uedesheim, B 9 Nord LSA c D
B 9 Siid, A 46 Neuss-Uedes-
R2 heim , B 9 Nord LSA D D
Tucherstral3e, B9 Sud, Norfer
R ' ' LSA F F D D
3 Weg, B 9 Nord S
FuggerstralRe, B9 Sid, Rhein-
R4 fahrstrafl3e, B9 Nord LSA F F € D
Zinkhuttenweg, B 9 Siid, Sacht-
RS lebenstralRe, B9 Nord LSA F F = =
VillestraRe, K30, Hoistener ) )
D1 StralRe, Feldweg LSA c c
K30 West, Am Kirchbusch, K30
D2 Ost, St. Antoniusstralie LSA D © ) )
K30 West, Neusser Landstral3e
D3 | Sid, K30 Ost, Neusser Land- LSA C C - -
stral3e Nord
K30 Sudwest, Am Kirchmorgen,
D4 1 k30 Nordost , HofstralRe KV B € ) )
Neuenberger Strale West, Hor-
remer StralRe Sid, Kuckhofer
D7 | strare Ost, Horremer StralRe KV D B ) )
Nord
Am Kuckhofer Feld, Kuckhofer
D8 | Strale, Feldweg, Kuckhofer KV A A - -
Stralle
Saint-Andre-Stral3e, Neusser
D13 | Stral’e Sud, Bismarckstralie, LSA D - -
Neusser Stral3e Nord

Es zeigt sich, dass die Knotenpunkte R2 bis R5 im Zuge der B 9 nicht mehr leistungsfahig sind. Fir einen
nachfragegerechten Ausbau ist die Bundesstral3e B 9 voraussichtlich auf ca. 600 Metern 4-streifig und auf
ca. 2.000 Metern dreistreifig auszubauen. Zusatzlich sind umfangreiche AusbaumafRnahmen an den Kno-
tenpunkten erforderlich.

Am Knotenpunkt Saint-Andre-StraRe/ Neusser Stral3e/ Bismarckstral3e (D13) in Nievenheim stellt sich eine
mangelhafte Verkehrsqualitat ein. Aufgrund der dichten Bebauung im Umfeld des Knotenpunktes ist eine
Ertlichtigung ohne Eingriffe in das Umfeld an dieser Stelle nicht méglich.
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5. Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung zur Planfeststellung zum Bau einer
Anschlussstelle an der A57 in Dormagen-Delrath

5.1 Ziele

Mit der geplanten Anschlussstelle sollen insbesondere verkehrliche Missstande in der Ortdurchfahrt der
L 380 in Dormagen Nievenheim und der B 9 zwischen Dormagen und der Anschlussstelle Neuss-Uedes-
heim an der BAB A 46 behoben werden. Dabei geht es einerseits um eine Entlastung der OD Nievenheim
von Verkehren zur A 57. Andererseits soll auch eine zukinftigen Anspriichen geniigende Anbindung der
Gewerbegebiete im Umfeld der B 9 an die Autobahn erreicht werden. Ferner wird eine Anbindung des S-
Bahn-Haltepunkts Neuss-Allerheiligen an das Autobahnnetz zur Verlagerung von Verkehr aus dem MIV
auf den OPNV (Umsteigepotential) angestrebt. Es stellt sich die Frage, durch welche StraRennetzgestal-
tung diese Ziele erreicht werden kénnen.

5.2 Ergebnisse

Die durchgefiihrten Untersuchungen im Rahmen der Planfeststellung zum Bau einer Anschlussstelle an
der A57 in Dormagen-Delrath (vgl. Brilon Bondzio Weiser, 2017) haben gezeigt, dass mit Realisierung einer
Anschlussstelle, die dstlich der Siemensstral3e als eine Verbindungsstralie zwischen der Kuckhofer Stral3e
in Neuss-Allerheiligen und dem Zinkhiuttenweg in Delrath an das untergeordnete Strallennetz angebunden
wird, die planerischen Ziele

. Entlastung der B 9 sudlich der AS Neuss-Uedesheim

. Verbesserung der Anbindung der vorhandenen und zukinftigen Gewerbeflachen
. Entlastung der L 380 im Bereich von Nievenheim und

. Verbesserung der Erreichbarkeit des S-Bahn Haltepunktes Neuss-Allerheiligen

in vollem Umfang erreicht werden konnen. Die geplante AS Delrath wird von mehr als 20.000 Kfz/24h
genutzt. Sie hat damit eine hohe Verkehrswirksamkeit.

Eine solche Anschlussstelle entlastet die Neusser Stral3e deutlich. Die Bismarck- und Johannesstral3e wer-
den ebenfalls gegeniiber dem Prognose-Nullfall entlastet. Die Knotenpunkte Tucherstral3e/ B 9/ Norfer
Weg sowie Saint-Andre-Strafe/ Neusser Stral3e/ BismarckstraRe werden entlastet, sodass sich eine bes-
sere Verkehrsqualitat einstellt.

Die untersuchten Alternativen, die eine Anschlussstelle in Neuss-Norf oder Neuss-Allerheiligen vorsehen,
wurden auf Grund der deutlich geringeren Entlastungswirkung fur die B 9 stdlich der AS Neuss-Uedesheim
und fur die L 380 im Bereich von Nievenheim verworfen.
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5.3 Zinkhuttenweg

Durch die Anlage der AS Delrath kommt es in der Ortslage Delrath auf dem sidlichen Zinkhiuttenweg zu
Zunahmen der Verkehrsbelastungen. Daher wird im VEP Dormagen (vgl. IVV, 2009) fir diesen Fall eine
Sperrung des Zinkhittenwegs vorgeschlagen. Diese Untervariante wurde untersucht und ihre Auswirkun-
gen und die damit verbundenen Vor- und Nachteile aufgezeigt.

In der folgenden Abbildung sind die Querschnittsbelastungen fir Dormagen Nord mit einer AS Delrath (V1)
ohne Sperrung des Zinkhittenwegs in Kfz/24h dargestellt.
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Abbildung 11: Verkehrsbelastungen Variante 1 Dormagen Nord [Kfz/24h]

In Variante 1 ergeben sich die starksten Entlastungen von bis zu 10.500 Kfz/24h im Bereich der B 9 sudlich
der Anschlussstelle Neuss-Uedesheim. Auf der L 380 in der Ortsdurchfahrt Nievenheim, sudlich von Aller-
heiligen bis zur Anschlussstelle Dormagen, ergeben sich Entlastungen von bis zu 6.500 Kfz/24h. Die Ver-
kehrsbelastungen auf der Bismarck- und Johannesstrale andern sich gegeniiber dem Prognose-Nullfall
kaum.
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In der folgenden Abbildung sind die Querschnittsbelastungen fir Dormagen Nord mit einer AS Delrath und
mit einer Sperrung des Zinkhittenwegs (V1a) in Kfz/24h dargestellt (vgl. Anlage M-V1a-1). Diese Variante
andert sich gegenuber der zuvor dargestellten nur in der Sperrung des Zinkhuttenwegs fur den MIV.
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Abbildung 12: Verkehrsbelastungen Variante 1a Dormagen Nord [Kfz/24h]

In Variante 1a ergeben sich die starksten Entlastungen von bis zu 9.500 Kfz/24h im Bereich der B 9 sudlich
der Anschlussstelle Neuss-Uedesheim. Auf der L 380 in der Ortsdurchfahrt Nievenheim, stdlich von Aller-
heiligen bis zur Anschlussstelle Dormagen, ergeben sich Entlastungen von bis zu 6.000 Kfz/24h. Auf der
Bismarck- und Johannesstral3e ergeben sich Entlastungen von tber 1.000 Kfz/24h.

Die Sperrung des Zinkhittenwegs fiir den MIV fuhrt dort zu einer Entlastung von 3.600 Kfz/24h im Vergleich
zum Prognose-Nullfall. Die Belastung der St.-Peter-Straf3e nimmt um 2.200 Kfz/24h zu.

Fur die direkten Anwohner des Zinkhittenwegs bzw. der Industriestral3e bedeutet dies zwar eine starke
verkehrliche Entlastung, gleichzeitig aber fiir alle Bewohner im Umfeld einen Umweg und somit eine lan-
gere Reisezeit.

Diese Variante wurde auf einer Birgerbeteiligung zur Fortschreibung des VEP Dormagen-Nord im Novem-
ber 2017 zur Diskussion gestellt. Bei einer nicht reprasentativen Umfrage im Zuge dieser Veranstaltung
haben sich die anwesenden Birger deutlich gegen eine solche Sperrung ausgesprochen.
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6. Planfélle einer Ortsumgehung in Dormagen Nord

Um die stark belasteten StralRen im Dormagener Norden zu entlasten sind drei verschiedene Planfélle einer
stdlichen sowie zwei verschiedene Planfalle einer nordlichen Ortsumgehung entwickelt worden, um sie
hinsichtlich ihrer Wirkung auf den Verkehr zu untersuchen. Hinsichtlich der Lage und Anbindung dieser
Entlastungsstraf3en wurde im Rahmen einer frihzeitigen Birgerbeteiligung im November 2016 um Vor-
schlage und Anregungen aus der Bevélkerung gebeten, die bei der Wahl der Planfélle berlcksichtigt wur-
den.

Die Planfalle 1 bis 3 (sudliche Ortsumgehung) wurden jeweils mit und ohne Realisierung einer AS Delrath
untersucht. Da die Planfalle 4 und 5 (ndrdliche Ortsumgehung) an die AS Delrath anbinden, wurden sie nur
in Verbindung mit der AS Delrath untersucht.

Ziel einer Ortsumgehung ist die Entlastung der Neusser Stral3e insbesondere auf dem Streckenabschnitt
der OD Nievenheim sowie eine Reduzierung des Verkehrs auf der Bismarck- und Johannesstrale. Zudem
soll der Knotenpunkt Neusser Str./ Bismarckstral3e (D13) entlastet werden, damit sich auf den innerértli-
chen HauptverkehrsstralZen in Nievenheim und Delrath keine langen Rickstaus bilden.
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6.1 Planfalle einer sudlichen Ortsumgehung

6.1.1 Planfall 1: Kohnacker und Marie-Schlei-StraRRe

Planfall 1 sieht eine Ortsumgehung im Siiden von Nievenheim vor, bei der die Marie-Schlei-Stra3e an die
Stralle Am Kohnacker angebunden wird. Die folgende Abbildung stellt den Trassenverlauf schematisch

Abbildung 13: Darstellung Planfall 1
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6.1.1.1 Verkehrsbelastungen ohne Realisierung der AS Delrath
Die folgende Abbildung zeigt die Verkehrsbelastungen im Planfall 1 ohne AS Delrath (vgl. Anlage M-P1-1).
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Abbildung 14: Verkehrsbelastungen im Planfall 1 ohne AS Delrath [Kfz/24h]

Die Ortsumgehung wird im Planfall 1 mit bis zu 2.900 Kfz/24h belastet. Die Johannesstralie verzeichnet
eine Verkehrsbelastung von bis zu 10.500 Kfz/24h und die Bismarckstrafl3e von bis zu 8.700 Kfz/24h.
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In der folgenden Abbildung sind die Veranderungen der Querschnittsbelastungen des Planfall 1 im Ver-
gleich zum Prognose-Nullfall in Kfz/24h dargestellt.
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Abbildung 15: Verénderung der Verkehrsbelastungen im Planfall 1 im Vergleich zum Prognose-Nullfall [Kfz/24h]

Die Ortsumgehung zieht nahezu keinen neuen Verkehr an, sondern verlagert den Verkehr von der Bis-
marckstral3e und dem sudlichen Abschnitt der Neusser StraRe (OD Nievenheim) auf die Ortsumgehung.
Diese beiden Streckenabschnitte werden um bis zu 2.000 Kfz/24h entlastet.
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6.1.1.2 Verkehrsbelastungen mit Realisierung der AS Delrath (V1a)

Die folgende Abbildung zeigt die Verkehrsbelastungen im Planfall 1 mit AS Delrath (V1a).
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Abbildung 16: Verkehrsbelastungen im Planfall 1 mit AS Delrath (V1a) [Kfz/24h]

Die Ortsumgehung wird im Planfall 1 mit bis zu 2.500 Kfz/24h belastet. Die Johannesstralie verzeichnet
eine Verkehrsbelastung von bis zu 9.400 Kfz/24h und die Bismarckstral3e von bis zu 7.500 Kfz/24h.
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In der folgenden Abbildung sind die Veranderungen der Querschnittsbelastungen des Planfall 1 im Ver-
gleich zur Variante 1a (AS Delrath) in Kfz/24h dargestellt.
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Abbildung 17: Verénderung der Verkehrsbelastungen im Planfall 1 im Vergleich zur Variante 1la [Kfz/24h]

Die Ortsumgehung wird im Planfall 1 im Vergleich zur Variante 1a (AS Delrath) mit bis zu 2.500 Kfz/24h
zusétzlich belastet.

Die Ortsumgehung zieht nahezu keinen neuen Verkehr an, sondern verlagert den Verkehr von der Bis-
marckstralRe und dem stdlichen Abschnitt der Neusser StralRe (OD Nievenheim) auf die Ortsumgehung.
Diese beiden Streckenabschnitte werden um bis zu 1.900 Kfz/24h entlastet.

Diese Veranderungen wirken zusétzlich zu den Veranderungen der Verkehrsbelastung, die durch die Re-
alisierung einer AS Delrath entstehen.
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6.1.2 Planfall 2: Kohnacker, Marie-Schlei-Strafte und St.-Peter-Strale

Planfall 2 sieht eine Ortsumgehung im Stiden von Nievenheim vor, die auf Planfall 1 aufbaut und zusétzlich
die Sankt-Peter-StraRe mit der Stralle Am Kohnacker verbindet. Die folgende Abbildung stellt den Tras-
senverlauf schematisch dar.
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Abbildung 18: Darstellung Planfall 2
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6.1.2.1 Verkehrsbelastungen ohne Realisierung der AS Delrath
Die folgende Abbildung zeigt die Verkehrsbelastungen im Planfall 2 ohne AS Delrath.
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Abbildung 19: Verkehrsbelastungen im Planfall 2 (ohne AS Delrath) [Kfz/24h]

Die Ortsumgehung wird im Planfall 2 mit bis zu 3.900 Kfz/24h belastet. Die Johannesstral3e verzeichnet
eine Verkehrsbelastung von bis zu 10.000 Kfz/24h und die Bismarckstraf3e von bis zu 8.600 Kfz/24h.



Anlage 6 zu VL 9/2366

In der folgenden Abbildung sind die Veranderungen der Querschnittsbelastungen des Planfall 2 im Ver-
gleich zum Planfall 1 ohne AS Delrath in Kfz/24h dargestellt.
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Abbildung 20: Verédnderung der Verkehrsbelastungen im Planfall 2 im Vergleich zum Planfall 1 (ohne AS Delrath)
[Kfz/24h]

Die Ortsumgehung wird im Planfall 2 im Vergleich zum Planfall 1 (ohne AS Delrath) mit bis zu 1.900 Kfz/24h
zusétzlich belastet.

Die Ortsumgehung zieht Verkehr von der B9 an. Zudem wird der Verkehr von der BismarckstralRe und dem
sudlichen Abschnitt der Neusser StraRe (OD Nievenheim) wie in Planfall 1 auf die Ortsumgehung verlagert.
Zudem wird die Johannesstraf3e in Delrath um bis zu 500 Kfz/24h entlastet.
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6.1.2.2 Verkehrsbelastungen mit Realisierung der AS Delrath (V1a)

Die folgende Abbildung zeigt die Verkehrsbelastungen im Planfall 2 mit AS Delrath (V1a).
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Abbildung 21: Verkehrsbelastungen im Planfall 2 mit AS Delrath (V1a) [Kfz/24h]

Die Ortsumgehung wird im Planfall 2 mit bis zu 2.500 Kfz/24h belastet. Die JohannesstralRe verzeichnet
eine Verkehrsbelastung von bis zu 9.100 Kfz/24h und die BismarckstralRe von bis zu 7.400 Kfz/24h.
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In der folgenden Abbildung sind die Verdnderungen der Querschnittsbelastungen des Planfall 2 im Ver-
gleich zum Planfall 1 mit AS Delrath in Kfz/24h dargestellt.
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Abbildung 22: Veranderung der Verkehrsbelastungen im Planfall 2 im Vergleich zum Planfall 1 mit AS Delrath (V1a)
[Kfz/24h]

Die Ortsumgehung wird im Planfall 2 im Vergleich zur Variante 1a (AS Delrath) mit bis zu 900 Kfz/24h
zusétzlich belastet.

Die Ortsumgehung zieht nahezu keinen neuen Verkehr an, sondern verlagert den Verkehr von der Bis-
marckstralle und dem sudlichen Abschnitt der Neusser StralRe (OD Nievenheim) auf die Ortsumgehung.
Diese beiden Streckenabschnitte werden um bis zu 2.100 Kfz/24h entlastet.

Diese Veranderungen wirken zusétzlich zu den Veranderungen der Verkehrsbelastung, die durch die Re-
alisierung einer AS Delrath entstehen.
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6.1.3 Planfall 3: Kohnacker, Marie-Schlei-Stralle, St.-Peter-Strafe und SonnenstralRe

Planfall 3 sieht eine Ortsumgehung im Stiden von Nievenheim vor, die auf Planfall 2 aufbaut und zusétzlich
die SonnenstralBe anbindet. Die folgende Abbildung stellt den Trassenverlauf schematisch dar.

Abbildung 23: Darstellung Planfall 3
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6.1.3.1 Verkehrsbelastungen ohne Realisierung der AS Delrath
Die folgende Abbildung zeigt die Verkehrsbelastungen im Planfall 3 ohne AS Delrath.
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Abbildung 24: Verkehrsbelastungen im Planfall 3 (ohne AS Delrath) [Kfz/24h]

Die Ortsumgehung wird im Planfall 3 mit bis zu 3.900 Kfz/24h belastet. Die JohannesstralRe verzeichnet
eine Verkehrsbelastung von bis zu 9.600 Kfz/24h und die Bismarckstral3e von bis zu 8.600 Kfz/24h.
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In der folgenden Abbildung sind die Veranderungen der Querschnittsbelastungen des Planfall 3 im Ver-
gleich zum Planfall 2 ohne AS Delrath in Kfz/24h dargestellt.
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Abbildung 25: Veranderung der Verkehrsbelastungen im Planfall 3 im Vergleich zum Planfall 1 (ohne AS Delrath)
[Kfz/24h]

Die Ortsumgehung wird im Planfall 3 im Vergleich zum Planfall 1 (ohne AS Delrath) mit bis zu 3.900 Kfz/24h
zusétzlich belastet. Die Sonnenstraf3e wird mit bis zu 2.800 Kfz/24h zusatzlich belastet.
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6.1.3.2 Verkehrsbelastungen mit Realisierung der AS Delrath (V1a)

Die folgende Abbildung zeigt die Verkehrsbelastungen im Planfall 3 mit AS Delrath (V1a).
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Abbildung 26: Verkehrsbelastungen im Planfall 3 mit AS Delrath (V1a) [Kfz/24h]

Die Ortsumgehung wird im Planfall 3 mit bis zu 2.800 Kfz/24h belastet. Die Johannesstral3e verzeichnet
eine Verkehrsbelastung von bis zu 8.700 Kfz/24h und die BismarckstrafRe von bis zu 7.400 Kfz/24h.
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In der folgenden Abbildung sind die Veranderungen der Querschnittsbelastungen des Planfall 3 im Ver-
gleich zum Planfall 1 mit AS Delrath in Kfz/24h dargestellt.
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Abbildung 27: Veréanderung der Verkehrsbelastungen im Planfall 3 im Vergleich zum Planfall 1 mit AS Delrath (V1a)
[Kfz/24h]

Die Ortsumgehung wird im Planfall 3 im Vergleich zum Planfall 1 mit bis zu 2.800 Kfz/24h zusétzlich belas-
tet.

Die Ortsumgehung zieht nahezu keinen neuen Verkehr an, sondern verlagert den Verkehr von der Bis-
marckstralRe und dem sidlichen Abschnitt der Neusser StralRe (OD Nievenheim) auf die Ortsumgehung.
Diese beiden Streckenabschnitte werden um bis zu 2.000 Kfz/24h entlastet.

Diese Veranderungen wirken zusétzlich zu den Veranderungen der Verkehrsbelastung, die durch die Re-
alisierung einer AS Delrath entstehen.
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6.1.4 Bewertung der Planfalle einer stdlichen Ortsumgehung
Die Planfalle 1 bis 3 stellen verschiedene Auspragungen einer sudlichen Ortsumgehung dar.

Planfall 1 ist unabhangig von einer Realisierung der AS Delrath empfehlenswert. Die Ortsumgehung ent-
lastet die innerortlichen Strafl3en in Nievenheim vom Durchgangsverkehr ohne zusatzlichen Verkehr anzu-
ziehen. Die Anbindung in der Nahe der Schule ist bei den zu erwartenden Verkehrsbelastungen - unter
Voraussetzung einer angemessenen Gestaltung der Seitenbereiche und Querungsstellen in der Néhe der
Schule - als unproblematisch einzustufen. Die Querschnittsbelastung ist innerhalb der empfohlenen Gren-
zen fir eine Wohnstrale gemal RASt 06 (vgl. Kapitel 3.3.5). Zudem ist der durch den Planfall bendtigte
Flachenverbrauch durch die Verbindung der Marie-Schlei-Stral3e mit dem Kohnacker (ca. 700m Strecken-
lange) relativ gering.

Planfall 2 entspricht Planfall 1 mit einer zusatzlichen Anbindung der Ortsumgehung an die Sankt-Peter-
StraRe. Dadurch wird zusétzlich zu den in Planfall 1 erzielten Entlastungswirkungen auch die Johannes-
stral3e entlastet. Wie die folgende Abbildung zeigt, wirde die Anbindung an die Sankt-Peter-StralRe dem
Schwerverkehr zukinftig eine Mdglichkeit bieten, die Bahnstrecke zu queren. Dies fuhrt dazu, dass
Schwerverkehr verlagert wird. Dabei handelt es sich insbesondere um Quell- und Zielverkehr der umlie-
genden Gewerbegebiete. Zudem wirde die Anbindung gegeniber Planfall 1 einen deutlichen zusétzlichen
Flachenverbrauch von ca. 1.300m Streckenlénge in Anspruch nehmen.
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Abbildung 28: Darstellung Planfall 2 - Schwerverkehr
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Planfall 3 sieht - aufbauend auf Planfall 2 - eine zuséatzliche Anbindung der Sonnenstralie an die Ortsum-
gehung vor. Es ergeben sich zusatzlich kleinraumige Verlagerungseffekte. Die geringe zusatzliche Wirkung
sowie inshesondere der vorhandene Stralenquerschnitt, der Charakter und die Funktion der Sonnenstral3e
sprechen gegen eine Anbindung.

Fir die Planfélle 2 und 3 ist darauf hinzuweisen, dass die Trasse zu Teilen in Konkurrenz zu den im Fl&-
chennutzungsplan der Stadt Dormagen als Siedlungsbereich ausgewiesenen Flachen ,Am Quirinushof*
steht. Damit die StraRRe ihre volle Wirkung erzielt, ware eine dem StraBencharakter entsprechende Ausge-
staltung der Trasse notwendig.

Planfall 1 ist aus verkehrsplanerischer Sicht somit &ufl3erst empfehlenswert und sollte kurzfristig umgesetzt
werden. Sowohl Planfall 2 als auch Planfall 3 sollten nicht weiter verfolgt werden, da die negativen Effekte
gegeniiber dem verkehrlichen Zusatznutzen tiberwiegen.
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6.1.5 Verkehrstechnische Berechnungen fir die sidliche Vorzugsvariante

Im Folgenden werden die Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen fur den empfohlenen Plan-
fall 1 zusammengefasst.

In der nachfolgenden Tabelle sowie in den Anlagen V-P1 sind die Ergebnisse der verkehrstechnischen
Berechnungen fir eine isolierte Betrachtung der Knotenpunkte fir Planfall 1 zusammengefasst.

Tabelle 6: Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen fir Planfall 1

Planfall 1 Planfall 1
(ohne AS Delrath) (mit AS Delrath)
KP Bezeichnung Knotenform MS AS MS AS
Saint-Andre-Stral3e, Neusser
D13 Straf3e Sid, Bismarckstralle, LSA B B B B
Neusser Straf3e Nord
Neusser StrafRe Nord, Stra-
D15 | berger Weg, Neusser Stral3e KV A A A A
Sud
Bismarckstrafl3e Sid, Marie- Vorfahrt B B A A
D16 Schlei-Stral3e, Bismarckstral3e
Nord, Am Schwimmbad LSA B B B B
JohannesstralRe, Sankt-Peter-
D17 StralRe, Industriestralle Vorfahrt A A A A
Vorfahrt E E B C
Sudliche Anbindung der OU:
D15a | Neusser Straf’e Nord, Kohna- KV B B A A
cker, Neusser StraRe Sud
LSA B B B B

Es zeigt sich, dass der Knotenpunkt D13 unabhéngig einer Realisierung der AS Delrath entlastet wird und
eine Verkehrsqualitat der Stufe B (,gut”) aufweist. Aufgrund der Verkehrsverlagerung durch die Ortsumge-
hung werden Wartezeiten verkirzt und die Rickstaulange reduziert.

Die sudliche Anbindung der Ortsumgehung im Planfall 1 (Knotenpunkt D15a) weist ohne Realisierung einer
AS Delrath als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt in beiden Spitzenstunden eine Verkehrsqualitéat der Stufe E
(,mangelhaft“) auf. In Bau- und Betriebsform eines dreiarmigen Kreisverkehrs kann ohne AS Delrath in
beiden Spitzenstunden eine Verkehrsqualitat der Stufe B (,gut®) erreicht werden. Bei Realisierung einer AS
Delrath wird in beiden Spitzenstunden eine Verkehrsqualitat der Stufe A (,sehr gut®) erreicht. Als signali-
sierter Knotenpunkt wird sowohl mit als auch ohne eine AS Delrath in beiden Spitzenstunden eine Ver-
kehrsqualitat der Stufe B (,gut®) erreicht.

Bei Realisierung einer AS Delrath ist die stidliche Anbindung der Ortsumgehung (Knotenpunkt D15a) so-
wohl in der Morgen- als auch in der Nachmittagsspitzenstunde als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt leis-
tungsfahig. Da dieser Knotenpunkt in der Vergangenheit jedoch unfallauffallig war, ist eine Losung als sig-
nalisierter Knotenpunkt oder Kreisverkehr empfehlenswert.

Knotenpunkt D16 (nérdliche Anbindung der Ortsumgehung) ist zwar sowohl mit als auch ohne Realisierung
einer AS Delrath als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt leistungsféhig. Aufgrund der Nahe zur Gesamtschule
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und eines damit verbundenen hohen Querungsbedarfs schutzbedurftiger Personen wird jedoch ein signa-
lisierter Knotenpunkt mit entsprechenden Anlagen fiir Fu3ganger und Radverkehr empfohlen. Als signali-
sierter Knotenpunkt kann sowohl mit als auch ohne eine AS Delrath in beiden Spitzenstunden jeweils eine
Verkehrsqualitat der Stufe B (,gut”) erreicht werden.
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6.2 Planfalle einer nérdlichen Ortsumgehung

6.2.1  Planfall 4: AS Delrath mit direkter Anbindung der Neusser Strale

Planfall 4 sieht eine Ortsumgehung im Norden von Nievenheim vor, die bereits als Variante 5 im Zuge der
AS Delrath untersucht wurde. Die folgende Abbildung stellt den Trassenverlauf schematisch dar.
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Abbildung 29: Darstellung Planfall 4
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Verkehrsbelastungen

Die folgende Abbildung zeigt die Verkehrsbelastungen im Planfall 4 mit AS Delrath (V1a).

2T\

Muhlenbusch

&

DYpy EETVDEVI TWI TKSTT BY

Abbildung 30: Verkehrsbelastungen im Planfall 4 mit AS Delrath (V1a) [Kfz/24h]

Die Ortsumgehung wird im Planfall 4 mit bis zu 4.500 Kfz/24h belastet. Die Johannesstral3e verzeichnet
eine Verkehrsbelastung von bis zu 8.100 Kfz/24h und die Bismarckstra3e von bis zu 8.700 Kfz/24h. Dies
entspricht einer Entlastung um bis zu 2.300 Kfz/24h gegeniiber dem Prognose-Nullfall.
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In der folgenden Abbildung sind die Veranderungen der Querschnittsbelastungen des Planfall 4 im Ver-
gleich zur Variante 1a in Kfz/24h dargestellit.
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Abbildung 31: Verénderung der Verkehrsbelastungen im Planfall 4 im Vergleich zur Variante 1la [Kfz/24h]

Die Ortsumgehung wird im Planfall 4 im Vergleich zur Variante 1a (AS Delrath) mit bis zu 4.500 Kfz/24h
zusatzlich belastet. Die Ortsumgehung entlastet die Bismarckstrale sowie Johannesstrale um bis zu
1.200 Kfz/24h. Dafir steigt die Belastung der OD Nievenheim um bis zu 1.300 Kfz/24h im Vergleich zur
Variante la.

Diese Veranderungen wirken zuséatzlich zu den Veranderungen der Verkehrsbelastung, die durch die Re-
alisierung einer AS Delrath entstehen.
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6.2.2 Planfall 5: AS Delrath mit direkter Anbindung der Neusser Straf3e sowie der
StralRe Am Schwimmbad

Planfall 5 sieht eine Ortsumgehung im Siiden von Nievenheim vor, die auf Planfall 4 aufbaut und zuséatzlich
die Stralle Am Schwimmbad anbindet. Die folgende Abbildung stellt den Trassenverlauf schematisch dar.

Abbildung 32: Darstellung Planfall 5
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Verkehrsbelastungen

Die folgende Abbildung zeigt die Verkehrsbelastungen im Planfall 5 mit AS Delrath (V1a).
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Abbildung 33: Verkehrsbelastungen im Planfall 5 mit AS Delrath (V1a) [Kfz/24h]

Die Ortsumgehung wird im Planfall 5 mit bis zu 6.100 Kfz/24h belastet, die zusétzliche Anbindung an die
Stral3e Im Schwimmbad wird mit bis zu 2.600 Kfz/24h belastet. Die Johannesstralie verzeichnet eine Ver-
kehrsbelastung von bis zu 8.300 Kfz/24h und die Bismarckstral3e von bis zu 7.900 Kfz/24h.

In der folgenden Abbildung sind die Veranderungen der Querschnittsbelastungen des Planfall 4 im Ver-
gleich zur Variante 1a in Kfz/24h dargestellt.
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Abbildung 34: Verdnderung der Verkehrsbelastungen im Planfall 5 im Vergleich zum Planfall 4 [Kfz/24h]

Die Anbindung der Strale ,Am Schwimmbad*“ als Teil der Ortsumgehung wird im Planfall 5 im Vergleich
zum Planfall 4 mit bis zu 2.600 Kfz/24h zusétzlich belastet.

Durch die zuséatzliche Anbindung wird Verkehr von der OD Nievenheim sowie der Bismarck- und Johan-
nesstral3e in das Wohngebiet verlagert.

Diese Veranderungen wirken zusatzlich zu den Veranderungen der Verkehrsbelastung, die durch die Re-
alisierung einer AS Delrath entstehen (vgl. Kapitel 5).
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6.2.3 Bewertung der Planfalle einer nérdlichen Ortsumgehung

Die Planfélle 4 und 5 stellen verschiedene Auspragungen einer nérdlichen Ortsumgehung dar. Sie sind nur
in Verbindung mit einer AS Delrath realisierbar.

In Planfall 4 (entspricht Variante 5 der AS Delrath im Zuge der Planfeststellung, vgl. Brilon Bondzio Weiser
2017) werden die Ortsdurchfahrten in Nievenheim und Delrath durch eine Anbindung der AS Delrath an
die Neusser Stral3e zusatzlich entlastet. Aus verkehrsplanerischer Sicht ist diese zusatzliche Anbindung
sinnvoll. Der verkehrlichen Wirkung stehen jedoch hohe Kosten gegentber.

Der Planfall 5 entspricht Planfall 4 mit einer zuséatzlichen Anbindung der Stralle Am Schwimmbad an die
Ortsumgehung. Zwar steigen die Belastung auf der Trasse weiter und somit auch die Wirksamkeit dieser,
gleichzeitig steigen jedoch auch die Verkehrsbelastungen im angrenzenden Wohngebiet.

Planfall 4 ist aus verkehrsplanerischer Sicht somit empfehlenswert, wahrend Planfall 5 nicht weiter verfolgt
werden sollte.

6.2.4  Verkehrstechnische Berechnungen fir die nérdliche Vorzugsvariante

Im Folgenden werden die Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen des Planfalls 4 zusammen-
gefasst.

In der nachfolgenden Tabelle sowie in den Anlagen V-P4 sind die Ergebnisse der verkehrstechnischen
Berechnungen fir eine isolierte Betrachtung der wichtigsten Knotenpunkte fir Planfall 4 zusammengefasst.

Tabelle 7: Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen fur Planfall 4

Planfall 4
(mit AS Delrath)
KP Bezeichnung Knotenform MS AS
Saint-Andre-Stral3e, Neusser
D13 Strafl3e Sid, Bismarckstralle, LSA C C
Neusser Straf3e Nord
Neuer Knotenpunkt L 380/
D30 Anbindung AS Delrath.. Vorfahrt c c
D31 Anb_lndung AS Delrath an LSA D c
Basisstralle

Die Anbindung der nordlichen Ortsumgehung in Planfall 4 kann mit einem vorfahrtgeregelten Knotenpunkt
an der sudlichen Anbindung mit der L 380 sowie mit einem signalisierten Knotenpunkt an der nérdlichen
Anbindung an die AS Delrath leistungsféhig abgewickelt werden.
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7. Zusammenfassung

Die Verkehrssituation im Bereich der Stadtgrenze Neuss / Dormagen ist seit Jahren durch hohe Verkehrs-
belastungen und an ihre Kapazitatsgrenzen stolende Verkehrsanlagen geprégt. Hiervon ist insbesondere
die B 9 zwischen Dormagen und der Anschlussstelle Neuss-Uedesheim an der BAB A 46 betroffen. In den
ndrdlichen Stadtteilen Dormagens ist insbhesondere die Neusser Straf3e (L 380) sowie der Streckenzug der
Saint-Andre-, Bismarck-, Johannes- und Sankt-Peter-Stral3e hoch belastet. Die Wohn- und Aufenthalts-
qualitat ist insbesondere an der Neusser Straf3e stark eingeschrankt.

Analyse

Das aktuelle Verkehrsgeschehen konnte auf Basis umfangreicher Daten abgebildet werden. Die aktuellen
Verkehrsbelastungen liegen auf Grund von Verkehrszahlungen an 41 Knotenpunkten vor. Zusétzlich wurde
mit Hilfe von zwei Seitenradargeraten auf der Neusser Strafl3e (L 380) die Verkehrsstarke Gber mehrere
Tage hinweg gemessen. Das Verkehrsgeschehen auf der A 57 wird kontinuierlich mittels Dauerzahlschlei-
fen erfasst. Diese Daten wurden bereits bei der Erstellung eines Modells zur A 57 bertcksichtigt, welches
im Rahmen der Planfeststellung der AS Delrath und der Teilfortschreibung des VEP Dormagen-Nord ver-
wendet und weiter detailliert wurde. Ebenso wurden die Ergebnisse der bundesweiten StralRenverkehrs-
zéhlung 2015 (SVZ) im Untersuchungsraum einbezogen. Demnach sind die Belastungen im Untersu-
chungsraum in den letzten Jahren nicht gestiegen. Sie stagnieren auf einem konstant hohen Belastungs-
niveau.

Eine entsprechende Analyse zeigt, dass die Anlagen fur Fu3ganger in einem grof3tenteils guten Zustand
mit punktuellem Ausbaubedarf sind. Die vorhandenen Anlagen fir den Radverkehr sind in einem sehr gu-
ten Zustand. Nur an wenigen Stellen gibt es noch Netzlicken und Optimierungsbedarf.

Verkehrsmodellierung und AS Delrath

Auf Basis der vorliegenden Verkehrsbelastungen sowie zusétzlicher statistischer Daten wurde ein makro-
skopisches Verkehrsmodell aufgestellt, der Analysefall umgelegt und die Ergebnisse anhand der vorlie-
genden Daten kalibriert. AnschlieRend wurden die allgemeine Verkehrsentwicklung sowie die demografi-
sche Entwicklung als auch die 6konomische Entwicklung einbezogen, um das Verkehrsaufkommen fir das
Prognosejahr 2030 abzubilden (Prognose-Nullfall). Die Verkehrsqualitat wird im Bereich der B9, insbeson-
dere am Knotenpunkt TucherstraRe/ B9/ Norfer Weg auf Neusser Stadtgebiet sowie am Knotenpunkt Saint-
Andre-Stral3e/ Neusser StrafRe/ Bismarckstral3e im Prognose-Nullfall deutlich schlechter, ohne dass Aus-
baumadglichkeiten erkennbar sind.

Im Rahmen der Planfeststellung zum Bau einer Anschlussstelle an der A57 in Dormagen-Delrath wurden
die verkehrlichen Auswirkungen verschiedener Varianten einer Erganzung des Stralennetzes geprift und
bewertet. Das Ergebnis der Untersuchung (vgl. Brilon Bondzio Weiser, 2017) zeigte insgesamt deutliche
Vorteile zugunsten einer neuen Anschlussstelle in Delrath, die nérdlich der Siemensstral3e als eine Verbin-
dungsstralie zwischen der Kuckhofer Stral3e in Neuss-Allerheiligen und dem Zinkhittenweg in Delrath an
das klassifizierte StralRennetz angebunden wird. Hierdurch wird die Neusser Stral3e deutlich (Uber
5.000 Kfz/24h) entlastet. Die Bismarck- und JohannesstralRe werden ebenfalls gegentiber dem Prognose-
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Nullfall entlastet. Die Knotenpunkte Tucherstral3e/ B9/ Norfer Weg sowie Saint-Andre-Straf3e/ Neusser
StralRe/ BismarckstralRe werden so deutlich entlastet, dass sich eine bessere Verkehrsqualitat einstellt.

Aufgrund friiherer Diskussionen Uber die Verkehrsentwicklung in Delrath nach Bau einer AS Delrath wurde
eine zusatzliche Untervariante in Form einer Sperrung der Briicke des Zinkhiuttenwegs uber die A57 fur
den MIV in Delrath geprift. Diese Sperrung wirde dazu fihren, dass die Neusser StraBe zwischen Nie-
venheim und Allerheiligen sowie insbesondere die Sankt-Peter-Stral3e eine etwas geringere Entlastung
erfahren als in Variante 1. Gleichzeitig werden jedoch die Johannes- und BismarckstraRe entlastet. Fir die
direkten Anwohner des Zinkhittenwegs bzw. der Industriestral3e bedeutet dies zwar eine starke verkehrli-
che Entlastung, gleichzeitig aber fir alle Bewohner im Umfeld einen Umweg und somit eine langere Rei-
sezeit. Delrather Birger haben sich daher im November 2017 bei einer Birrgerbeteiligung zur Fortschrei-
bung des VEP Dormagen-Nord bereits deutlich gegen eine solche Sperrung ausgesprochen.

Ortsumgehungen/ Entlastungsstralien

Im Zuge der Teilfortschreibung-Nord des Verkehrsentwicklungsplans Dormagen wurden verschiedene
Planfélle sudlicher bzw. ndrdlicher Ortsumgehungen fiir das Siedlungsgebiet Nievenheim/ Delrath unter-
sucht. Hierdurch sollen die o. g. hochbelasteten Stral3enziige entlastet und eine Verbesserung des Ver-
kehrsablaufs erreicht werden.

Sudliche Ortsumgehungen

. Planfall 1: Verlangerung der Marie-Schlei-Stral3e bis zur Stral’e Kohnacker
. Planfall 2: wie Planfall 1 + Verlangerung Kohnacker bis St.-Peter-Straf3e
. Planfall 3: wie Planfall 2 + zusétzliche Anbindung Sonnenstralie

Planfall 1 ist unabhéangig von einer Realisierung der AS Delrath empfehlenswert. Die Ortsumgehung ent-
lastet die westliche Bismarckstrafl3e ohne zusatzlichen Verkehr anzuziehen.

Insbesondere die kritische Linksabbiegebeziehung Bismarckstra3e - Neusser StralRe (Sud) am Knoten-
punkt Saint-Andre-Stral3e/ Neusser Stral3e/ BismarckstraBe kann hierdurch entlastet werden. Die Ver-
kehrsqualitat am Knotenpunkt verbessert sich deutlich. Der zuséatzliche Flachenverbrauch beschrankt sich
auf die etwa 700m lange Verbindung der Marie-Schlei-Stral3e bis zum Kohnacker.

Planfall 2 entspricht Planfall 1 mit einer zusatzlichen Anbindung der Ortsumgehung an die Sankt-Peter-
StralRe. Dadurch wird die Johannesstral3e geringfligig entlastet. Der verkehrliche Zusatznutzen ist im Ver-
haltnis zum zusatzlichen Flachenverbrauch (ca. 1.300m Streckenlénge) sowie dem ungewinschten Effekt,
dass Schwerverkehr von der B9 angezogen wird, gering.

Planfall 3 sieht - aufbauend auf Planfall 2 - eine zuséatzliche Anbindung der Sonnenstralie an die Ortsum-
gehung vor. Es ergeben sich zusétzlich kleinrdumige Verlagerungseffekte im Umfeld. Zusétzlich zu den
negativen Effekten, die bereits in Planfall 2 auftreten, sprechen insbesondere der zur Verfigung stehende
StraRenquerschnitt der Sonnenstrale sowohl aus verkehrsplanerischer als auch stadtebaulicher Sicht ge-
gen eine Anbindung der Sonnenstral3e.
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Der Knotenpunkt Bismarckstral3e / Marie-Schlei-Stra3e / Am Schwimmbad, an den eine sidliche Ortsum-
gehung angebunden wird, kann aus verkehrstechnischer Sicht als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt leis-
tungsféhig abgewickelt werden. Auf Grund des zu erwartenden hohen Querungsbedarfs schutzbediirftiger
Menschen (Schulweg zur angrenzenden Gesamtschule) ist zur Aufrechterhaltung der Verkehrssicherheit
eine Signalisierung empfehlenswert. Im Zuge der Marie-Schlei-Straf3e sind auf der siidlichen Seite, an der
die Schule anschlief3t, breite Nebenflachen fur den nicht-motorisierten Verkehr vorhanden, die ein komfor-
tables und sicheres Angebot fur Ful3ganger darstellen.

Nordliche Ortsumgehung

. Planfall 4:
AS Delrath mit zusatzlicher Anbindung der Neusser Stralle

. Planfall 5:
AS Delrath mit direkter Anbindung der Neusser Stral3e sowie der Stral3e Am Schwimmbad

Die Planfélle 4 und 5 stellen verschiedene Auspragungen einer noérdlichen Ortsumgehung dar. Sie sind nur
in Verbindung mit einer AS Delrath realisierbar.

In Planfall 4 wird die Belastung auf dem Streckenzug der Bismarck- und Johannesstral3e gegeniiber dem
Prognose-Nullfall um bis zu 2.200 Kfz/24h gesenkt. Dem steht im Vergleich zu einer sudlichen Ortsumge-
hung eine geringere Entlastungswirkung fiir die Neusser Strale gegeniber. Insgesamt ergibt sich hier-
durch aber eine relativ ausgewogene und in der Summe geringere Belastung der o. g. innerstadtischen
Stral3enziige.

Aus verkehrsplanerischer Sicht ist diese zusatzliche Anbindung somit zwar sinnvoll, der verkehrlichen Wir-
kung stehen jedoch sehr hohe Kosten - unter anderem durch die notwendige Querung der Bahnlinie -
gegentber. Dartiber hinaus ist der zusatzliche Flachenverbrauch kritisch zu bewerten.

Planfall 5 entspricht Planfall 4 mit einer zusatzlichen Anbindung der Stral3e ,Am Schwimmbad® an die Orts-
umgehung. Zwar steigen die Belastung auf der Trasse weiter und somit auch die Wirksamkeit, gleichzeitig
steigen jedoch auch die Verkehrsbelastungen im Wohngebiet mit absehbar negativen Folgen fur die Wohn-
qualitat.

Planfall 4 ist aus verkehrsplanerischer Sicht somit bedingt empfehlenswert, wahrend Planfall 5 insbeson-
dere aus stadtebaulicher Sicht nicht weiter verfolgt werden sollte.

Eine nérdliche Ortsumgehung ist, insbesondere auf Grund der zu kreuzenden Bahnstrecke, mit deutlich
hoheren Kosten als eine sudliche Ortsumgehung verbunden. Der hohe Flachenverbrauch sowie Aus-
gleichs- und Larmschutzfragen stellen zusétzliche planerische Probleme dar, die auch das weitere Geneh-
migungsverfahren zur AS Delrath verzégern kénnten.

Es wird daher empfohlen, Planfall 4 erst nach erfolgter Realisierung der AS Delrath weiterzuverfolgen.
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Fazit

Die Realisierung der AS Delrath ist wichtig, da die angestrebten Verbesserungen in Neuss-Sid und Dor-
magen-Nord nur durch den Bau einer neuen AS Delrath erreicht werden kénnen.

Es wird empfohlen, eine sidliche Ortsumgehung entsprechend des Planfalls 1 (Verlangerung Marie-Schlei-
Stral3e — Kohnacker) kurzfristig umzusetzen, da diese auch ohne Realisierung der AS Delrath eine entlas-
tende Wirkung fur die Ortsdurchfahrt Nievenheim besitzt und nach Realisierung der AS Delrath beibehalt.

Die Umsetzung einer nordlichen Ortsumgehung ist erst nach Realisierung der AS Delrath méglich und
sollte entsprechend Planfall 4 langfristig weiterverfolgt werden.

Bochum, Mai 2018

Brilon Bondzio Weiser - Ingenieurgesellschaft fur Verkehrswesen mbH
Universitatsstrae 142
44799 Bochum
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