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1. Aufgabenstellung

RWE Power AG plant im Auftrag der Stadt Bedburg fur den Ortsteil Kaster die ErschlieBung des ca. 0,1 ha
groRen Wohngebietes ,Ressourcensiedlung Kaster®. Das Baugebiet liegt nérdlich im Stadtteil Bedburg
Kastor. Im stadtebaulichen Konzept des Gebietes wurden 101 freistehenden Einfamilien- und

Reihenhausern sowie 8 Mehrfamilienhdusern und eine Kindertagesstatte eingeplant (siehe Abb.1).
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Abbildung 1: geplantes Baugebiet “Ressourcenschutzsiedlung”, Stand 22.11 .20718, RaumPlan Aachen

Durch die Ansiedlung wird im betroffenen Stadtteil ein zusatzliches Verkehrsautfkommen generiert, welches

im Rahmen der Verkehrsuntersuchung quantifiziert wurde.

Das Strallennetz des Wohngebietes besteht aus ringformigen Sammelstrallen. Die Stral3en sind

durchgehend als Wohnstraf3en (Erschlie3ungsstrafen der Verbindungsfunktionsstufe V) konzipiert.

Die Erschlielung/ Zufahrt des Wohngebietes erfolgt in Verlangerung der Stresemannstra3e. Die
Stresemannstral3e fuhrt im weiteren Verlauf Uber die Hauptstra3e/ Albert-Schweitzer-Stral3e in Richtung L
279 und damit zur naheliegenden BAB A61 (siehe Abb.2).
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Abbildung 2: Lage des Baugebietes in Bedburg Kaster

Ein Grof3teil des induzierten Verkehrsaufkommens wird demnach tiber die genannte Route zu- und wieder
abflieRen. Aus diesem Grund sind die verkehrlichen Auswirkungen auf der Stresemannstrale und dem
angebundenen Knotenpunkt Stresemannstrafe/ HauptstraRe/ Sankt-Rochus-Strafle im Folgenden

untersucht worden.
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2. Verkehrsanalyse

2.1. Untersuchungsgebiet

Das Baugebiet liegt am nérdlichen Rand der Stadt Bedburg im Stadtteil Kaster. Wie bereits aus Kap.1 der
Aufgabenstellung hervorgeht, ist das Wohngebiet durch die Stresemannstrale an das StralRennetz der
Stadt Bedburg angebunden. Im Zuge der Verkehrsuntersuchung wurden die Auswirkungen des
Wohngebietes auf den angebundenen Hauptknotenpunkt StresemannstraRe/ Hauptstrae/ Sankt-Rochus-

StralRe untersucht.

Die bevorrechtigten Knotepunktarme bestehen aus der Sankt-Rochus-Stralie (siehe Abb.4 und 5) und der

Hauptstrale (siehe Abb.6).

Abbildung 3: Knotenpunkt ,Stresemannstra’e/ Sankt-Rochus-Stral3e/ Hauptstrale*
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Abbildung 4: Knotenpunkt ,Stresemannstral’e/ Sankt-Rochus-StralRe/ Hauptstrale®, Richtung Sankt-
Rochus-Stral3e

Abbildung 5: Richtung Sankt-Rochus-Stral3e (Westen), Bedburg-Kaster
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Abbildung 6: Richtung HauptstraRe (Osten), Bedburg-Kaster

Aktuell sind am Knotenpunkt zwei Querungseinrichtungen vorhanden. In der Stresemannstral3e ist eine
Querungshilfe in Form eines Fahrbahnteilers mit Aufstellflache vorhanden. In der Stankt-Rochus-Stral3e ist

die Querung uber einen FuRgangeriiberweg ermaglicht.

Auf der Ubergeordneten Kreisstralle sind Radfahrstreifen fur den Radverkehr vorhanden. In der
Stresemannstral3e hingegen wird der Radverkehr in Form von Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr auf der
Fahrbahn gefihrt.

Zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens des Bestandsknotenpunktes wurde eine Verkehrserhebung
durchgefuhrt. Die Zahlung wurde am 25.09.2018 durchgefiuihrt. Dieser Tag befindet sich im empfohlenen
Zeitraum gemal den Empfehlungen fir die Durchfiihrung von Verkehrserhebungen (EVE) und dient als
Grundlage fur die folgenden Verkehrsuntersuchung.* Die Z&ahlung orientiert sich an einer vorliegenden
Verkehrserhebung aus dem Dezember 2018 und liegt im hdchst belasteten Zeitraum des Tages. Der
Knotenstrombelastungsplang der ausgewerteten Spitzenstunde von 16:00 bis 17:00 Uhr ist in Abbildung 7

aufgefihrt.

1 Tabelle 7 ,Ubersicht iiber die empfohlenen Zahizeiten fiir die verschiedenen Z&hlungen®, geméal Empfehlungen fiir

Verkehrserhebungen EVE (6)
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Qg: 275
Ql:47
S$=322

Qg : 354 S =395
Qr:93

S=2376

T

S =447
Ql:101
300 S=140
150 Kfz/h Qr:41
50 S=142 Summe =911

Zufahrt 1: HauptstralRe
Zufahrt 2: Stesemannstrale
Zufahrt 3: Sankt-Rochus-Stralie

Abbildung 7: Knotenstrombelastungsplan der Bestandssituation, 16:00 bis 17:00 Uhr, 02.05.2019

Dem Knotenstrombelastungsplan ist zu entnehmen, dass die Hauptverkehrsbelastung im Bestand auf der
Ubergeordneten Kreisstral3e liegt. Aus der Stresemannstral3e hingegen flie3t deutlich weniger Verkehr dem
Knotenpunkt zu. Der abbiegende Verkehr in die Stresemannstral3e entsteht mit 93 Kfz/h aus Richtung der

Hauptstral3e und 47 Kfz/h aus Richtung der Sankt-Rochus-Stral3e.

Der Zufluss aus der Stresemannstrafe wurde mit 101 Kfz/h in Richtung der Hauptstral3e und 41 Kfz/h in

Richtung Sankt-Rochus-Straf3e erhoben.

In Kapitel 3 wurden die verkehrlichen Auswirkungen des geplanten Wohngebietes auf den Knotenpunkt
ermittelt. Bei dem zu erwartenden Kfz-Aufkommen des Gebietes wurden die Mobilitatsbedurfnisse der
Bewohner und des Kindergartens ermittelt und mit dem bestehenden Verkehrsaufkommen tberlagert und

die Auswirkungen eingestuft.

10
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Leistungsfahigkeit im Bestand

Zur Beurteilung der bestehenden Situation, wurde die Leistungsfahigkeit nach HBS (1) berechnet.

Der Knotenpunkt wird als Vorfahrtknoten betrieben. Neben den Verkehrszahlen, wurde fir die Bewertung

des Knotenpunktes die vorhandene Knotepunktgeometrie beriicksichtigt.

Auf der Basis der berechneten mittleren Wartezeiten fir jeden Verkehrsstrom, werden gemafl HBS 2015

(Teil S, Kapitel 5 (1)) die in der folgenden Tabelle dargestellten Unterscheidungen im Hinblick auf die

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs getroffen.

Tabelle 1: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs fir Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlagen

Qsv

Mittlere

Wartezeit w [s]

Erlauterung

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

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

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

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

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr groBe und dabei stark streuende Werte an. Geringfiigige
Verschlechterungen der EinflussgréBen kénnen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. standig
zunehmende Staulange) fuhren. Die Kapazitat wird erreicht.

1)

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit
zuflieRBen, ist Uber eine Stunde groRer als die Kapazitét fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich
lange, sténdig wachsende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation l6st sich erst
nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder auf. Der
Knotenpunkt ist Uberlastet.

Y Die Stufe F ist erreicht, wenn der Sattigungsgrad groRer als 1 ist.

11
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Als grundsatzliche Anforderung an die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) wird Ublicherweise
mindestens die Qualitatsstufe D gefordert, denn damit ist der Verkehrszustand noch als stabil einzustufen.
Die Gesamtbewertung eines Knotenpunktes bestimmt sich nach der schlechtesten QSV der einzelnen

Verkehrsstrome.
Die Berechnungen der Leistungsfahigkeit fir jeden Knotenpunkt sind dem Bericht in Anlage 1 beigefiigt.

Nach Anwendung der Berechnungsgrundlage erfillt der Knotenpunkt mit der mittleren Wartezeiten [s]

kleiner 20 Sekunden die zweitbeste Leistungsqualitat ,B“ nach HBS (1) (siehe Anlage 2.1).

12
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3. Verkehrsprognose
3.1. Schéatzung des Verkehrsaufkommens durch das Baugebiet
3.1.1. Verkehrsquellen

Fur das Verkehrsaufkommen des Wohngebietes werden alle Verkehrsquellen erfasst und das zugehorige
Wegeaufkommen, sowie die Verkehrsmittelwahl erfasst. Fir das Baugebiet ,Ressourcensiedlung” wird

unter dem Verkehr durch die Bewohner und der Kindertagesstatte unterschieden.

Fur die Mehrfamilienhduser wird vereinfacht von 4 Wohneinheiten pro Haus ausgegangen. Zudem ist fur
das Wohngebiet eine Kindertagesstatte geplant. Um das Personenaufkommen durch den Kindergarten zu
beriicksichtigen, werden fir das Verkehrsaufkommen vereinfacht 60 Kinder und insgesamt 8 Betreuer

angenommen.

Bewohner

Die Schatzung der Einwohner aus der Anzahl der Wohneinheiten ergibt sich wie folgt. Fir das Baugebiet
kann fur die Einfamilienhduser von einer Wohnungsbelegungsziffer von 2,5 Personen pro Wohneinheit
ausgegangen werden. Dieser Wert ergibt sich insbesondere aus der Annahme, dass sich vorrangig junge

Familien flr ein Baugrundstiick entscheiden werden.

Daraus ergeben sich fir die 101 Einfamilienhéduser 253 Personen.

Die Anzahl der Wohneinheiten fur die Mehrfamilienh&user wird mit ca. 32 Wohneinheiten geschatzt. In den
Wohnungen der Mehrfamilienhduser wird von einer Haushaltsgrof3e von durchschnittlich 2,2 ausgegangen.

Daraus resultieren 71 Personen fur die Mehrfamilienh&auser.

Insgesamt ergibt sich fir das Wohngebiet ein Personenaufkommen von 324 Bewohnern.

Personenaufkommen der Kindertagesstatte

Fur die Kindertagesstatte wird vereinfacht fir die Schétzung von einer 4-zigigen Kindertagestatte
ausgegangen werden. Daraus resultiert ein Personenaufkommen von bis zu 60 Kindern. Ausgehend davon,
dass sich die Anzahl der Kinder sowohl aus Kindern des Wohngebietes als auch allgemein aus dem Stadtteil
Bedburg Kaster zusammensetzten, kann von 20 % der Kinder aus dem neuen Wohngebiet ausgegangen
werden. Daraus resultieren 80 % der Kinder von auf3erhalb. Das bedeutet, dass 48 Kinder taglich zur Kita

von aufRerhalb des Wohngebiets gebracht bzw. wieder abgeholt werden.

13
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Bei der Annahme von zwei Betreuern pro Gruppe kann von vorerst 8 Betreuern fir die Einrichtung

ausgegangen werden.

3.1.2. Berechnung der Verkehrswege

Fur die Schatzung der Einwohnerwege kann gemaR Kap. 3.2.2 (2) ein Faktor von 3,5 [Wege/ Pers.]

angenommen werden. Daraus resultieren rund 1191 Wege pro Werktag (siehe nachstehende Formel).

Wege
Einwohnerwege = 324 Pers. (zzgl. 5% Besucherverkehr) x 3,5F§S = 1190,70 Wege
Fur die Schatzung der Verkehrswege durch die Kindertagesstatte muss zwischen den Beschéftigten und
den Kindern unterschieden werden. Die Beschéftigtenwege konnen gemald nachfolgender Formel
vereinfacht mit einem Verkehrswegefaktor von 2,5 angenommen werden. Dieser bericksichtigt An- und

Abreise sowie eventuelle notwendige Fahrten in Pausenzeiten.
v Wege
Beschiftigtenwege = 8 Pers. x Z,SE = 20 Wege

Fur die Kinder sind die Wege fir das Bringen und wieder Abholen durch die Eltern zu berlcksichtigen. Fir

80 % Beriicksichtigung des Kinderaufkommens (gemafd Pkt. 2.1) werden 96 Wege zurlickgelegt.

Wege
Wege durch die Kinder der KITA = 60 Pers.x 0,80 x 2,0 Fli' = 96 Wege

Zusammenfassend wird fur die Kindertagesstatte ein Wegeaufkommen von 116 Wegen pro Werktag

bericksichtigt.

Erganzend ist zu beachten, dass fur die Einrichtung der Kindertagesstétte ebenfalls gelegentlicher

Lieferverkehr anfallen wird. Dafir kdnnen 2 Lkw-Fahrten pro Woche angesetzt werden.

Ebenfalls fir das Wohngebiet ist Lieferverkehr zu berticksichtigen (Mullabfuhr, Lieferungen, Umzilge etc.)

Hier gehen wir von 3 Lkw-Fahrten/ d aus.

Fur das gesamte Wohngebiet fallen zusammenfassend aus dem anfallenden 1.311,70 Wege pro Werktag
an (rd. 1.312 Wege/d).

3.2. Verkehrsmittelwahl

Fur die Verkehrsmittelwahl wird in motorisierten Individualverkehr (PKW und Kraftrad), 6ffentlichen
Personennahverkehr (Bus) und nicht motorisierten Individualverkehr (Fuf3- und Radverkehr) unterschieden.
Die Verteilung des Wegeaufkommens auf die unterschiedlichen Verkehrsmitteltypen ist abhangig von der

Lage des zu untersuchenden Baugebietes.

14
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Das Baugebiet ist durch die Anbindung an das Wohngebiet des Stadtteils Bedburg-Kaster sehr gut in die
Ortslage integriert. Durch die Einbindung in die Ortslage ist davon auszugehen, dass sich der Verkehr
gleichermalRen verteilen wird. Im Zuge der Verkehrsschatzung kann von einer Verteilung von 70% auf Uber
den MIV, von 20% (iber das OPNV-Angebot und von 10% uiber den NMIV (Rad- und FuRgangerverkehr)

ausgegangen werden.

Die anfallenden Fahrten des Wegeaufkommens aufgegliedert auf die Verkehrsmittelwahl sind der

nachfolgenden Tabelle zu entnehmen.

Tabelle 2: Verkehrsmittelwahl des Verkehrsaufkommens aus dem Baugebiet

OPNV NMIV MIV
Wege/ d 20% 10% 70%
Kfz/d (FG-Rad)/d Besetzungsgrad Kfz/d
Einwohner (zzgl. Besucherverkehr) 1190,70 238,14 119,0 1,1 916,84
SV (Lieferverkehr/Miillfahrzeuge 3 i . . 3
etc.)
Kindertagesstdtte
Eltern der Kinder 96 19,2 9,60 2 144,00
Beschidftigte 20 4,00 2,00 1,1 16,50
SV (Lieferverkehr/Miillfahrzeuge 5 ) : : 2
etc.)
GESAMT 1.311,70 261,34 130,67 - 1.082,34
(gerundet) 1.312,00 262,00 131,00 1.083,00
3.2.1. Fahrten des nicht motorisierten Individualverkehrs

Das Wegeaufkommen des nicht motorisierten Individualverkehrs von rund 131 Wegen/d verteilt sich
werktaglich naherungsweise auf 66 Wegen fur den Radverkehr und 66 Wegen fur den Ful3géangerverkehr.
Fur den Radverkehr ist entlang der HauptstralRe/Sankt-Rochus-Strale eine separate Fuhrungsform
vorgesehen. Der Ful3géngerverkehr kann problemlos dber die vorhandenen Gehwege und

Querungseinrichtungen (siehe Kap.2) den Knotenpunkt passieren.

3.2.2. Fahrten des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Die Anwohner des Wohngebietes bekommen lber die Haltestelle in der Stresemannstrale Anbindung an
das OPNV-Angebot des Staditteils.

15
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3.2.3. Fahrten des motorisierten Individualverkehrs

Der Bedarf der Fahrten des motorisierten Individualverkehrs entsteht durch die Einwohner (zzgl. Besucher),
durch die Kindertagesstatte (Beschaftigten und Eltern welche ihre Kinder bringen und wieder abholen)
sowie durch den Lieferverkehr. Unter der Berlicksichtigung eines Besetzungsgrades in Tabelle 2 konnten
die Kfz-Fahrten/ Tag berechnet werdenz. Fir das Baugebiet fallen gemaR des vorherigen Kapitels, fiir den
Anbindungsquerschnitt rund 1.083,00 Kfz-Fahrten je Werktag an. Daraus rd. 1.078,00 Kfz-Fahrten des

Leichtverkehrs und 5 Kfz-Fahrten des Schwerverkehrs.

Unter der Berlcksichtigung des anfallenden Verkehrs durch  Pkws, Radfahrer und
Schwerverkehrsfahrzeuge entstehen somit fir das gesamte Wohngebiet insgesamt rd. 1.148 Fahrten je

Tag.

3.3. Verkehrsverteilung

Der Hauptverkehrsfluss des Baugebietes wird durch die angebundene Stresemannstral3e erfolgen.
Aufgrund der Lage des Baugebietes im Stadtteil Kaster wird davon ausgegangen, dass sich der Grof3teil
des entstehenden Mehrverkehrs tber die Hauptstral3e weiter auf die L 279 verteilen wird. Der Verkehr wird
Uber die genannte Route an den Stadtkern der Stadt Bedburg, die angrenzenden Ortschaften und letztlich

an die naheliegende BAB erfolgen.

Gemald der Verkehrserhebung unter Kapitel 2 wurde in der untersuchten Spitzenstunde eine
Verkehrsverteilung von 70% in die geschéatze Hauptrichtung der Hauptstraf3e (6stlich) und 30% in Richtung

Westen (Sankt-Rochus-Stralie) erfassst.

Entsprechend der Messung wird fur das Mehraufkommen durch das Wohngebiet die gleiche Verteilung fur

den Knotenpunkt angenommen (siehe Abb.8).

2 Beriicksichtigung des Besetzungsgrades gemal Kap. 5.3.3 (2)

16
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Mehrverkehr auf der Stresemannstrafie:

GESAMT -1.148 Fahrten/Tag

(entspricht je 574 Fahrten/d ,Quell-/Zielverkehr)

Abbildung 8: Verkehrsverteilung des Baugebietes auf den Knotenpunkt Stresemannstrafl3e/ Sankt-Rochus-
Stral3e/ Hauptstralle

Die Verkehrsannahmen ergeben 1.148,00 Fahrten/d auf der Stresemannstralle. Durch die
Verkehrsverteilung tber den betreffenden Hauptknotenpunkt fallen somit zusatzlich rd. 402 Fahrten/d auf

dem Knotenpunktarm der Hauptstral3e und rd. 173 Fahrten/d auf der Sankt-Rochus-Stral3e an.

3.4. Induziertes Verkehrsaufkommen

Das geschatzte Verkehrsaufkommen aus Kapitel 3 von 1.148,00 Fahrten insgesamt, besteht aus rund
1.143,00 Fahrten fir den Leichtverkehr (zzgl. Radverkehr) und 5 Fahrten des Schwerverkehrs (>3,5 t) pro
Werktag ermittelt.

Zur Berucksichtigung des spitzenstiindlichen Mehrverkehrs fiir die Leistungsfahigkeitsberechnung, werden
zur sicheren Seite rechnend 10 % des durchschnittlich taglichen Verkehrsaufkommens (DTV)
angenommen. Unter der Beriicksichtigung der Verteilung auf die bestehenden Knotenpunktarme und der
prozentualen Verkehrsmittelaufteilung aus Kapitel 3.3, ergibt sich folgender durch das ErschlieBungsgebiet

verursachte zusatzliche Verkehr (siehe Tabelle 3).

17
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Tabelle 3: Mehrverkehr auf die einzelnen Verkehrsstréme durch das Baugebiet ,Ressourcensiedlung®

Anfallender Mehrverkehr durch das Baugebiet "Ressourcensiedlung"

Prozentualer Gesamt Gesamt .Quell- 2g].
/Zielverkeh
Knotenpunktarm Anteil [%] Fahrten/d | Fahrten/h (ie 50 %) MIV [PKW,Krad]] NMIV [Radverkehr] MIV
S T [Sattel/Mullfz).
HauptstraRe
L Nr. 1 70 401,69 40,17 20,08 19 17 2 1
(Ost)
Sankt-Rochus-
StraRe Nr.3 30 172,15 17,22 8,61 9 8 1 1
(West)

Durch den gesamten Mehrverkehr des Baugebietes entsteht folgender Knotenstrombelastungsplan fur den
Knotenpunkt Stresemannstral3e/ Sankt-Rochus-Stral3e/ Hauptstral3e siehe Abb.9 und Anlage 1.2).

Gesamt:
376+18 = 394 Qg : 275
Qr: 47+9 =56
Gesamt:
@ @ 322+9 = 331
Qg : 354 :
Qr : 93+18 = Gesamt:
111 395+9 = 404
Gesamt:
447+18 = 465
Baaas Ql:101+18 =119
300 140427 = 167 A :41+9=50 Summe = 911+54 = 965
5 150 Kfz/h Gesamt: = 142+27 = 169
Zufahrt 1: HauptstralRe
Zufahrt 2: StesemannstraRe
Zufahrt 3: Sankt-Rochus-StraRe

Abbildung 9: Knotenstrombelastungsplan im Prognosezustand durch das Baugebiet, Knotenpunkt
Stresemannstralle/ Sankt-Rochus-StralRe/ Hauptstralle

Aus der Abb. 9 wird deutlich, dass durch das Baugebiet eine moderate Verkehrszunahme zu verzeichnen
ist. In den folgenden Kapiteln wurde der Mehrverkehr auf den Knotenpunkt untersucht und mdgliche

Auswirkungen ausgewertet.
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3.5. Verkehrsqualitat im Prognosenullfall

Die Verkehrsmehrbelastung, welche sich in der Nachmittagsstunde wird wie zuvor ermittelt, zwischen der
Richtungsbeziehung Stresemannstra3e und HauptstralRe eintreten. Fir die HauptstralRe wird jedoch nicht
von Stauauswirkungen ausgegangen, da der abbiegende Verkehr in der direkten Abbiegebeziehung, rechts

in die Stresemannstraf3e abbiegen kann.

Zur  Nachweisfiuhrung der Verkehrsqualitat wurde ebenfalls flr den Prognosefall die
Leistungsfahigkeitsberechnung nach HBS 2015 durchgefiihrt. Als Grundlage hierflr dient der ermittelte
induzierte Verkehr (siehe Kap.3.4) und dessen Verteilung auf die Knotenpunktarme des
Anschlussknotenpunktes. Hierbei wurde die maf3gebende Spitzenstunde aus Kap.2 von 16:00 bis 17:00

Uhr betrachtet.
Die heute vorhandene Beschilderung VZ 205 wurde auch fir den Prognosenullfalls zugrunde gelegt.

Auch unter der Berilcksichtigung der bautechnischen Randkriterien und des spitzenstindlichen
Mehrverkehrs durch das Wohngebiet wurde fir den Prognosefall gemaf der Berechnung nach HBS 2015

die Qualitatsstufe B fur den Kfz-Verkehr nachgewiesen (siehe Anlage 2.2).

Fur die Knotenpunktarme der Vorfahrt berechtigen Arme (Haupt- und Sankt-Rochus-Straf3e) bleibt die
bestmdglichste Verkehrsstromqualitdt A beibehalten (Wartezeiten < 10 s). Lediglich fur den einbiegenden
Verkehrsstrom von der Stresemannstraf3e in die Hauptstral3e ist mit einer gering héheren Wartezeit von 2
Sekunden zu rechnen. Ein staufreier Zustand ist in durchschnittlich 93 % der Falle sichergestellt. Die

Berechnungsunterlagen sind der Anlage 2.2 beigefigt.

Da die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer folglich nahezu ungehindert den Knotenpunkt passieren kann, ist

eine leistungsfahige Verkehrsabwicklung gegeben.

Entsprechend kann eingeschéatzt werden, dass die Ansiedlung des Wohngebiets unter verkehrlichen

Gesichtspunkten unkritisch ist.
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4, MaRnahmenempfehlungen

Durch das positive Ergebnis der Verkehrsuntersuchung sind aus verkehrstechnischer Sicht keine

Anderungen der Verkehrsabwicklung notwendig.
Eine signalgesteuerte Sicherung ist auf Grund der geringen Ful3ganger und Kfz-Zahlen nicht erforderlich.

Aufgrund der geringen nachgewiesenen Wartezeiten, ist fir die einbiegenden Verkehrsstrome keine

Einrichtung zusatzlicher Rechts- oder Linksabbiegestreifen erforderlich.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass keine Anderung der Knotenpunktform erforderlich ist. Der Zu-
und Abfluss des induzierten Verkehrs in alle Betrachtungsrichtungen (werktags und samstags) kann vom

Knotenpunkt aufgenommen werden.
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Anlage 1.1

Knotenstombelastungsplan
(Bestand)

FISCHER

Ingenieurbdro GmbH
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Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt : Bestand - Bedburg
Knotenpunkt : Einmiindung StesemannstraRRe in Hauptstralle
Stunde : 16:00 bis 17:00 Uhr
Datei : BESTAND-KNOTENPUNKTANALYSE.kob
= 300 Kraftfahrzeuge
% Kfz/h
S =376 Qg : 275
Ql: 47
S=322

Qg : 354
Qr:93

S=395

S =447

Ql: 101
S=140 qria
S =142

Summe = 911

Zufahrt 1: HauptstralRe
Zufahrt 2: Stesemannstralie
Zufahrt 3: Sankt-Rochus-Stralle

KNOBEL Version 7.1.11

Franz Fischer Ingenieurbliro GmbH

50374 Erftstadt




Anlage 1.2

Knotenstombelastungsplan
(Prognosefall)

FISCHER
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Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt . Prognosefall durch Baugebiet Ressourcenschutzsiedlung

Knotenpunkt : Einmindung StresemannstraRe in HauptstraRe/ Sankt-Rochus-StraRe
Stunde : 16:00 bis 17:00 Uhr

Datei : VERKEHRSAUFKOMMEN BAUGEBIET RESSOURCENSCHUTZSIEDLUNG .kob

300 Kraftfahrzeuge

150
50 Kfz/h

Gesamt:
376+18 = 394 Qg : 275
Qr: 47+9=56

Gesamt:

@ @ 32249 = 331

Qg 22118 _ Gesamt:
?:{1. ) 395+9 = 404

Gesamt:
447+18 = 465

@

Gesamt: Ql: 101+18 =119
140+27 =167 Qr141#9=50 Summe = 911+54 = 965

Gesamt: = 142+27 = 169

Zufahrt 1: HauptstraRe
Zufahrt 2: StesemannstralRe
Zufahrt 3: Sankt-Rochus-Strafie

KNOBEL Version 7.1.11
Franz Fischer Ingenieurbiro GmbH 50374 Erftstadt
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Anlage 2.1

Leistungsfahigkeitsberechnung
nach HBS 2015
(Bestand)

FISCHER
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Formblatt S5-1a: Beurteilung einer Einmundung nach HBS 2015 (S5)

A A
! ! < g | Knotenpunkt: A-C Hauptstrale /B Stesemannstralle
: L
1 |
A (F12 Fe61 c Verkehrsdaten: Datum 02.05.2019
22— i e o
3i— ! I Uhrzeit 16:00 bis 17:00 [] Planung KAnaIyse
v
{<> P4 Y Verkehrsregelung:  Zufahrt B: K \V4 0 \@
B46 Zielvorgaben: Mittlere Wartezeitt w = 10 s Qualitatsstufe A

Geometrische Randbedingungen

Zufahrt | Verkehrs- Fahrstreifen FuRgangerfurt
strom Anzahl Aufstellange Dreiecksinsel (RA) Mittelinsel FGU
(0/1/2) n [Pkw-E] (ja/nein) (ja/nein) (ja/nein)
1 2 3 4a 4b
2 1 - - - -
A 3 0 - nein - -
F12 . . . nein _ nein_(f[]r ja,
siehe Ziffer S5.6)
4 1
B 6 0 1 nein --- ---
F34 - L L nein nein (fur ja,
siehe Ziffer S5.6)
7 0 0 - - -
C 8 1 - - - -
F56 . . . ja _ nein_(f[]r ja,
siehe Ziffer S5.6)
Bemessungsverkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Zufahrt | Verkehrs- Rad Lv Lkw+Bus | LkwK Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E
strom (Sp.5 + Sp.6 (GL.(S5-2) oder| (Gl. (S5-1))
+ Sp.7 + Sp.8) Gl.(S5-3) oder |(Sp.9*Sp.11)
Gl.(S5-4))
g Rad,i qLv,i |9 Lkw+Bus,i| 9 LkwK,i q Fz,i q Fg,i fPEi g PE,i
[Rad/h] | [Pkw/h]| [Lkw/h] |[LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h] [-1 [Pkw-E/h]
5 6 7 8 9 10 11 12
2 9 351 3 0 363 - 0,992 360
A 3 2 93 0 0 95 - 0,989 94
F12 - - - - - 0 - -
4 2 101 0 0 103 - 0,990 102
B 6 2 39 2 0 43 - 1,000 43
F34 - - - - - 0 - -
7 3 46 1 0 50 - 0,980 49
C 8 5 268 7 0 280 - 1,004 281
F56 - - - - - 0 - -
KNOBEL Version 7.1.11
Franz Fischer Ingenieurbiro GmbH 50374 Erftstadt




Formblatt S5-1b: Beurteilung einer Einmindung nach HBS 2015 (S5)
4 4
! ! < g | Knotenpunkt: A-C Hauptstrale /B Stesemannstralle
i L7
1 |
A (F12 Fe61 c Verkehrsdaten: Datum 02.05.2019
22— i e o
S — ! I Uhrzeit 16:00 bis 17:00 [] Planung KAnaIyse
v
{<> __F@ Y Verkehrsregelung: ~ Zufahrt B: K \V4 0 \@
B4 6 Zielvorgaben: Mittlere Wartezeitt w = 10 s Qualitatsstufe A
Kapazitat der Verkehrsstrome 2 und 8
Verkehrs- Verkehrsstarke Kapazitat Auslastungsgrad
strom (Sp.12) (Sp.13 / Sp.14)
g pe,i [Pkw-E/h] C pg,i [Pkw-E/h] X i[-]
13 15
2 360 1800 0,200
8 281 1800 0,156
Grundkapazitat der Verkehrsstrome 3, 4, 6 und 7
Verkehrs- Verkehrsstarke Hauptstrome Grundkapazitat Abminderungsfaktor Fg
strom (Sp.12) (Tabelle S5-2) (Bild S5-2) (Bild S5-3)
g rg,i [Pkw-E/h] q p,i[Fz/h] G pE,i [Pkw-E/h] frex,j [-]
16 17 18 19
3 04 ohne RA mit RA ohne RA mit RA ohne RA mit RA
0 - 1600 - 1,000 -
7
(i=F34) 49 458 763 1,000
ohne RA mit RA
6 43 410 727
1,000 -
4
(=F12) 102 740 411 1,000
Kapazitat der Verkehrsstrome 3, 6 und 7
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad staufreier Zustand
strom (GL.(85-7)) (GL.(S5-8)
(Sp.18*Sp.19) (Sp.16/Sp.20) mit Sp.2, 16 und 20)
C pg,i [Pkw-E/h] xi[-] po,l-]
20 21 22
3 1600 0,059 0,941
7 763 0,064 0,924
6 727 0,059 0,941
Kapazitat des Verkehrsstroms 4
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad
strom (Gl.(S5-9))bzw.(Sp.18*Sp.19*Sp.22) (Sp.16/Sp.23)
C pg,4 [Pkw-E/h] X 4[-]
23 24
4 379 0,269
KNOBEL Version 7.1.11
Franz Fischer Ingenieurbiro GmbH 50374 Erftstadt




Formblatt S5-1c: Beurteilung einer Einmundung nach HBS 2015 (S5)

4 4
! ! < g | Knotenpunkt: A-C Hauptstrale /B Stesemannstralle
: T
1 |
A (F12 Fe61 c Verkehrsdaten: Datum 02.05.2019
22— i e o
S — ! I Uhrzeit 16:00 bis 17:00 [] Planung KAnaIyse
v
{<> P4 Y Verkehrsregelung:  Zufahrt B: K \V4 0 \@
B4 6 Zielvorgaben: Mittlere Wartezeitt w = 10 s Qualitatsstufe A
Kapazitat der Mischstrome
Zufahrt | Verkehrs- | Auslastungsgrad Aufstellplatze Verkehrsstarke Kapazitat Verkehrszusam-
strom (Sp.15, 21, 24) (Sp.2) (ZSp.12) (GL.(85-10) bzw. mensetzung
(S5-11)) (Gl.(S5-5) mit
Sp.9 und 11)
X i[-] n [Pkw-E] q pe,i [Pkw-E/h]| C pe,m [Pkw-E/h] frem [-]
25 26 27 28 29
4 0,269
B 145 527 0,993
6 0,059 1
7 0,064 0
C 330 1800 1,000
8 0,156 -

Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstrome

Zufahrt | Verkehrs- | Verkehrs- Kapazitat Kapazitat Kapazitats- mittlere Qualitatsstufe
strom zusammen- in Pkw-E/h in Fz/h reserve Wartezeit | (Tabelle S5-1
setzung mit Sp.34)
(Sp.11 u. 29) (Sp.14, 20, (Gl.(S5-31)) | (Gl.(S5-32)) | (Bild S5-24)
23 und 28) (Sp.31/Sp.30 | (Sp-32-Sp.9)
f pe,i bzw. C pg,i bzw. C ibzw. R ibzw. tw,i bzw. QsVv
frem [-1 |Crem [Pkw-E/h] Cm [Fz/h] R m [Fz/h] twm [s]
30 31 32 33 34 35
2 0,992 1800 1815 1452 2,5 A
A
3 0,989 1600 1617 1522 2,4 A
4 0,990 379 383 280 12,8 B
B
6 1,000 727 727 684 5,3 A
7 0,980 763 779 729 4,9 A
C
8 1,004 1800 1794 1514 2,4 A
B 4+6 0,993 527 531 385 9,4 A
C 7+8 1,000 1800 1800 1470 2,4 A
erreichbare Qualitéatsstufe QSV rz ges B

KNOBEL Version 7.1.11

Franz Fischer Ingenieurbiro GmbH 50374 Erftstadt
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Anlage 2.2

Leistungsfahigkeitsberechnung
nach HBS 2015
(Planung)

FISCHER
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Formblatt S5-1a: Beurteilung einer Einmiindung nach HBS 2015 (S5)

A A
- ! < g | Knotenpunkt:  A-C HauptstraBBe /B Stresemannstral3
| T
A iFt2 Fo6 C| Verkehrsdaten: Datum
2—» | | e
K | ! Uhrzeit 16:00 bis 17:00 ’(Planung [1 Analyse
v
_<<> __Fa4 Y Verkehrsregelung:  Zufahrt B: ?r \V4 [1 |@
B45 Zielvorgaben:  Mittlere Wartezeitt w = 20 s Qualitatsstufe B
Geometrische Randbedingungen
Zufahrt | Verkehrs- Fahrstreifen FuBgangerfurt
strom Anzahl Aufstellange Dreiecksinsel (RA) Mittelinsel FGU
(0/1/2) n [Pkw-E] (ja/nein) (ja/nein) (ja/nein)
1 2 3 4a 4b
2 1 --- --- --- ---
A 3 0 --- nein --- ---
F12 e . e nein nein (fur ja,
siehe Ziffer S5.6)
4 1 --- --- ---
B 6 0 1 nein --- ---
. . . ; nein (fir ja,
F34 ja siehe Ziffer 55.6)
7 0 0 --- --- ---
C 8 1 --- --- --- ---
F56 . L . ja _ nein_(ftlrja,
siehe Ziffer S5.6)
Bemessungsverkehrsstiarken und Verkehrszusammensetzung
Zufahrt | Verkehrs- Rad LV Lkw+Bus LkwK Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E
strom (Sp.5 + Sp.6 (GI.(S5-2) oder| (Gl. (S5-1))
+ Sp.7 + Sp.8) Gl.(S5-3) oder |(Sp.9*Sp.11)
Gl.(S5-4))
d Rad,i q Lv,i |9 Lkw+Bus,i| G LkwK,i q Fz,i g Fg,i f PE,i g PE,i
[Rad/h][[Pkw/h]| [Lkw/h] |[[LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h] - [Pkw-E/h]
5 6 7 8 9 10 11 12
2 9 351 3 0 363 --- 0,992 360
A 3 4 110 1 0 115 --- 0,987 113
F12 --- - --- --- --- 0 --- ---
4 4 118 1 0 123 --- 0,988 121
B 6 3 47 3 0 53 --- 1,000 53
F34 --- - --- --- --- 0 --- ---
7 4 54 2 0 60 --- 0,983 59
C 8 5 268 7 0 280 --- 1,004 281
F56 --- - --- --- --- 0 --- ---

KNOBEL Version 7.1.11
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Formblatt S5-1b: Beurteilung einer Einmiindung nach HBS 2015 (S5)

A A
- ! g | Knotenpunkt:  A-C HauptstraBBe /B Stresemannstral3
; R
A 1712 Fo6 Verkehrsdaten: Datum
2—» | | e
K | ! Uhrzeit 16:00 bis 17:00 *{Planung [1 Analyse
v
_<<> __Fa4 Y Verkehrsregelung:  Zufahrt B: ?r \V4 [1 |@
B45 Zielvorgaben:  Mittlere Wartezeitt w = 20 s Qualitatsstufe B
Kapazitdt der Verkehrsstrome 2 und 8
Verkehrs- Verkehrsstarke Kapazitat Auslastungsgrad
strom (Sp.12) (Sp.13 / Sp.14)
q Pg,i [Pkw-E/h] C pg,i [Pkw-E/h] Xi[-]
13 14 15
2 360 1800 0,200
8 281 1800 0,156
Grundkapazitat der Verkehrsstrome 3, 4, 6 und 7
Verkehrs- Verkehrsstarke Hauptstrome Grundkapazitat Abminderungsfaktor Fg
strom (Sp.12) (Tabelle S5-2) (Bild S5-2) (Bild S5-3)
q pE,i [Pkw-E/h] q p,i[Fz/h] G pg,i [Pkw-E/h] frex,[-]
16 17 18 19
3 113 ohne RA mit RA ohne RA mit RA ohne RA mit RA
0 - 1600 - 1,000 ---
7
(j=F34) 59 478 746 1,000
ohne RA mit RA
6 53 420 718
1,000 ---
4
(j=F12) 121 760 400 1,000
Kapazitat der Verkehrsstrome 3, 6 und 7
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad staufreier Zustand
strom (Gl.(S5-7)) (Gl.(S5-8)
(Sp.18*Sp.19) (Sp.16/Sp.20) mit Sp.2, 16 und 20)
C pe,i [Pkw-E/h] Xi[-] p o,i[-]
20 21 22
3 1600 0,071 0,929
7 746 0,079 0,906
6 718 0,074 0,926
Kapazitdt des Verkehrsstroms 4
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad
strom (Gl.(S5-9))bzw.(Sp.18*Sp.19*Sp.22) (Sp.16/Sp.23)
C pg,4 [Pkw-E/h] X 4[]
23 24
4 362 0,336
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Formblatt S5-1c: Beurteilung einer Einmiindung nach HBS 2015 (S5)

A A
- ! g | Knotenpunkt:  A-C HauptstraBBe /B Stresemannstral3
; R
A 1712 Fo6 Verkehrsdaten: Datum
2—» | | e
K | ! Uhrzeit 16:00 bis 17:00 *{Planung [1 Analyse
v
_<<> __Fa4 Y Verkehrsregelung:  Zufahrt B: ?r \V4 [1 |@
B45 Zielvorgaben:  Mittlere Wartezeitt w = 20 s Qualitatsstufe B
Kapazitdt der Mischstrome
Zufahrt | Verkehrs- | Auslastungsgrad Aufstellplatze Verkehrsstarke Kapazitat Verkehrszusam-
strom (Sp.15, 21, 24) (Sp.2) (2Sp.12) (GI.(S5-10) bzw. mensetzung
(S5-11)) (GI.(S5-5) mit
Sp.9 und 11)
Xi[-] n [Pkw-E] q pe,i [Pkw-E/h] | C pg,m [Pkw-E/h] fpe,m [-]
25 26 27 28 29
4 0,336
B 175 508 0,991
6 0,074 1
7 0,079 0
C 340 1800 1,000
8 0,156 ---
Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstrome
Zufahrt | Verkehrs- Verkehrs- Kapazitat Kapazitat Kapazitats- mittlere Qualitatsstufe
strom zZusammen- in Pkw-E/h in Fz/h reserve Wartezeit (Tabelle S5-1
setzung mit Sp.34)
(Sp.11 u. 29) (Sp.14, 20, (Gl.(S5-31)) | (GI.(S5-32)) | (Bild S5-24)
23 und 28) (Sp.31/Sp.30 | (Sp.32-Sp.9)
f pE,i bzw. C pg,i bzw. Cibzw. R ibzw. tw,i bzw. QsVv
frem [-]1 [CpPem [Pkw-E/h]] Cm [Fz/h] R m [Fz/h] tw,m [s]
30 31 32 33 34 35
2 0,992 1800 1815 1452 2,5 A
A
3 0,987 1600 1621 1506 2,4 A
4 0,988 362 367 244 14,7 B
B
6 1,000 718 718 665 5,4 A
7 0,983 746 759 699 5,2 A
C
8 1,004 1800 1794 1514 2,4 A
B 446 0,991 508 512 336 10,7 B
C 7+8 1,000 1800 1800 1460 2,5 A
erreichbare Qualitdtsstufe QSV Fzges B
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