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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

1 Aufgabenstellung 

Die Stadt Bergheim ist dabei das Bahnhofsareal im Rahmen der 
Innenstadtentwicklung neu zu strukturieren. Neben neuen Nutzun-
gen soll auch die Erschließung grundlegend geändert werden (Bild 
1). Erste verkehrliche Untersuchungen hierzu wurden von BSV 
bereits in den Jahren 2015 bis 2017 durchgeführt. Im Rahmen 
einer notwendigen Aktualisierung des Prognose-Nullfalls 2025 
sollen die verkehrlichen Wirkungen erneut in einem Prognose-
Planfall ermittelt und dargestellt werden. 

 

 
Bild 1: Konzeptionelle Planung für das Bahnhofsareal (Auszuge, Wilbert Architekten und Ingenieure, Stand 

11.01.2017) 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

Im Zuge der Verkehrsuntersuchungen zum Bahnhofsareal (im Auf-
trag der Stadt Bergheim) und zur Wohnbebauung „Nördliche 
Heerstraße“ (im Auftrag der RWE Power AG) wurde das Ver-
kehrsmodell der Stadt Bergheim auf Basis von umfangreichen 
Verkehrserhebungen neu kalibriert. Hierauf aufbauend werden in 
Abstimmung mit den beteiligten Akteuren ein neuer Prognose-
Nullfall 2025 (ohne Bahnhofsareal) und ein Prognose-Planfall (mit 
Bahnhofsareal) definiert, im Verkehrsmodell umgesetzt und an-
schließend verkehrlich bewertet. Die verkehrlichen Wirkungen 
werden für den Innenstadtbereich als Kfz-Belastungsbilder und 
Kfz-Differenzenbild dargestellt. Zusätzlich werden die Nachweise 
zur Verkehrsqualität an den maßgebenden Erschließungsknoten-
punkten durchgeführt. 

Für den Nahbereich des Bahnhofareals (Kölner Straße, Südwest-
straße und Blumenstraße) erfolgt abschließend die Ermittlung der 
verkehrlichen Kenngrößen für das Lärmgutachten. 

2 Prognose-Nullfall 2025 

2.1 Definition des Prognose-Nullfalls 

Der Prognose-Nullfall 2025 dient als Referenzfall zu dem Progno-
se-Planfall und berücksichtigt alle vorgegebenen verkehrsinfra-
strukturellen und siedlungsstrukturellen Veränderungen bis zum 
Jahr 2025, die für den Untersuchungsraum von Relevanz sind. 

Für den Prognosehorizont 2025 sind im Ergebnis der Abfragen 
beim Landesbetrieb Straßenbau Nordrhein-Westfalen, dem Rhein-
Erft-Kreis und der Stadt Bergheim folgende Änderungen im Unter-
suchungsnetz berücksichtigt worden: 

 K 22n zwischen Bergheim-Kenten und Bergheim-Oberaußem 
(mit direktem Anschluss an die Bergheimer Straße), 

 halbe Anschlussstelle der L 361n an die A 4 im Bereich Kö-
nigsdorf (nur Auffahrt in Richtung Köln und Abfahrt aus Rich-
tung Köln), 

 sechsstreifiger Ausbau der A 1 zwischen dem Autobahnkreuz 
Leverkusen und dem Autobahnkreuz Köln-West, 

 Ausbau der halben Anschlussstelle Frechen-Nord an die A 4 
zum Vollanschluss, 

 Ausbau des Autobahnkreuzes Köln-West, 

 Ortsumgehung Butzheim/Frixheim (B 477n), 

 Westumgehung Pulheim-Sinnersdorf (L 183n) und 

 sechsstreifiger Ausbau der A 57 vom Autobahndreieck Neuss 
bis zum Kölner Ring. 

In Absprache mit der Stadt Bergheim wurden die für den Progno-
sehorizont 2025 relevanten siedlungsstrukturellen Maßnahmen 
berücksichtigt (Bild 2, Bild 3 und Tabelle 1) und das hieraus zu 
erwartende Kfz-Verkehrsaufkommen ermittelt und im Verkehrsmo-
dell implementiert. 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 2: Siedlungsstrukturelle Entwicklungsmaßnahmen im Bereich Bergheim Nord bis zum Jahr 2025 

(Quelle: Stadt Bergheim, Stand: 18.2.2019) 

 
Bild 3: Siedlungsstrukturelle Entwicklungsmaßnahmen im Bereich Bergheim Süd bis zum Jahr 2025 

(Quelle: Stadt Bergheim, Stand: 18.2.2019) 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

Tabelle 1: Berücksichtigte Wohn- und Gewerbegebiete für den Prognose-Nullfall 2025  

Ortsteil Projektbezeichnung 
Wohneinheiten (WE) 

bzw. Fläche 

Ahe  BP 218.1/Ah "An der Kapelle 1"   35 WE 

Niederaußem  BP 278.1/Na "Peter-Achnitz-Str."  28 WE 

Fliesteden  BP 242/Fl "Am Alten Fließ"  47 WE 

Fliesteden  BP 252/Fl "Ingendorfer Weg"  102 WE 

Fliesteden  BP 260/Fl "Am Mühlenberg"  36 WE 

Glessen   BP 131.1/Gn "Am Frankenfeld, 1. Änd."  17 WE 

Glessen   BP 220.1/Gn "Südwestl. Dansweilerstr." (Teil 1)  78 WE 

Bergheim   Bahnstr. 2 (IHK)  21 WE + 520 m² Büro 

Kenten  BP 232/Ke "Am Burgberg"  11 WE 

Quadrath-Ichendorf  BP 256/Qu "Nordwestl. Frenser Feld"  ca. 4,5 ha  

Quadrath-Ichendorf  BP 191/Qu "Nordöstl. Fischbachstr."  58 WE 

Büsdorf  BP 251/Bü "Zur Ronne"  25 WE 

Paffendorf  BP 206.2 "Industrie- und Gewerbepark Bergheim ca. 9 ha   

Ahe  BP 218.2/Ah "An der Kapelle 2"  68 WE 

Ahe  BP 293/Ah "Kita am Mühlenpfad"  120 Kita-Plätze  

Bergheim  BP 266/Bm "Nördl. Heerstr."  144 WE 

Bergheim  BP 288/Bm "Westl. Johann-Ruland-Weg"  47 WE 

Bergheim  2. BA Heerstraße  62 WE 

Bergheim  BP 284/Bm "Kita Kennedystr."  80 Kita-Plätze  

Bergheim  ACTION Kölner Str.  782 m² VK + ca. 20 WE  

Fliesteden  Nördl. St.-Simeon-Str.  34 WE 

Fliesteden  Nördl. Bonnstr.  18 WE 

Fliesteden  Stahl'sches Stift  40 WE 

Glesch  ehem. Turnhalle  12 WE 

Glessen  BP 220.1/Gn "Südöstl. Dansweilerstr." (Teil 2)  37 WE 

Glessen  BP 275/Gn "Östl. Erweiterung Glessen"  254 WE + 80 Kita-Plätze  

Kenten  BP 29/Ke, 6. Änd. "Berufskolleg Bergheim"  1068 Schüler 

Kenten  BP 282/Ke "Kölner Str."  87 WE 

Kenten  Heerstr. (Flüchtlingsunterkünfte)  20 WE 

Niederaußem  BP 278.1/Na "Peter-Achnitz-Str. - West" 1. BA  28 WE 

Niederaußem  BP 278.2/Na "Peter-Achnitz-Str. - Ost" 2. BA  113 WE 

Oberaußem  BP 291/Oa "Zum Fortunabad" (Flüchtlingsunterkünfte)  54 WE 

Oberaußem  Abts-Acker Str. (Flüchtlingsunterkünfte)  20 WE 

Oberaußem  Am Tonnenberg  40 WE + 80 Kita-Plätze  

Paffendorf  BP 206.3/Pa "Industrie- und Gewerbepark Bergheim"  8 ha  

Paffendorf  BP 287/Pa "Nördl. Friedr. -Bessel-Str."  5 ha   

Paffendorf  BP 259/Pa " INKA :terra nova"  20 ha  

Quadrath-Ichendorf  BP 243/Qu "Oleanderstr."  24 WE 

Quadrath-Ichendorf  BP 256/Qu "Nordwestl. Frenser Feld"  ca. 4,5 ha  

Quadrath-Ichendorf  BP 292/Qu "Am Kirchacker" (Flüchtlingsunterkünfte)  28 WE 

Rheidt-Hüchelhoven  BP 281/RH "Grünewaldstr."  12 WE 

Rheidt-Hüchelhoven  BP 270/RH "Bergergasse"  30 WE 

Rheidt-Hüchelhoven  BP 271/RH "Am Gillbach" (Süd)  20 WE 

Rheidt-Hüchelhoven  BP 271/RH "Am Gillbach" (Nord)  21 WE 

Thorr  BP 286/Th "Zum Römerpark"  85 WE + 80 Kita-Plätze  

Zieverich  Kreispolizeibehörde  430 Beschäftigte  
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

Weiterhin wurde für die Prognose von einem veränderten Mobili-
tätsverhalten der Verkehrsteilnehmer ausgegangen. Das geänder-
te Mobilitätsverhalten führt bis zum Jahr 2025 zu einem allgemei-
nen Zuwachs des Kfz-Verkehrsaufkommens von rund 1 %. 

Grundlage dieser Abschätzung ist die Verkehrsentwicklung im 
Untersuchungsraum zwischen den Jahren 2005 und 2015. Hierzu 
wurden Daten der SVZ 2005, 2010 und 2015 an 35 Querschnitten 
verglichen. Zwischen 2005 und 2015 nahm der DTVW im Durch-
schnitt um etwa -0,1 % ab, zwischen 2010 und 2015 ist ein durch-
schnittlicher Anstieg von etwa 1,4 % zu verzeichnen. 

Anzumerken ist, dass der in dieser Untersuchung definierte Prog-
nose-Nullfall 2025 mit dem Prognose-Nullfall 2025 aus den Unter-
suchungen aus den Jahren 2015 bis 2017 nur bedingt vergleich-
bar ist. Zwar sind die berücksichtigten infrastrukturellen Maßnah-
men identisch, die siedlungsstrukturellen Annahmen weisen je-
doch deutliche Unterschiede auf. So ist z. B. die Wohnbebauung 
„Nördliche Heerstraße“ jetzt im Prognose-Nullfall 2025 integriert, in 
den letzten Untersuchungen war diese Bestandteil der Prognose-
Planfälle. 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

2.2 Verkehrsbelastung  

Als Ergebnis der Modellrechnung ergeben sich die in Bild 4 und 
Tabelle 2 dargestellten durchschnittlichen Verkehrsstärken für 
Werktage (DTVW) für den Prognose-Nullfall 2025. 

 
Bild 4: Verkehrsstärke DTVW für die Strecken im Untersuchungsnetz (Auszug) im Prognose-Nullfall 2025 (Quelle 

Hintergrundkarte: www.openstreetmap.de) 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

Tabelle 2: Verkehrsstärke (DTVW) ausgewählter Straßenabschnitte für den 
Prognose-Nullfall 2025  

Nr. Name 
Prognose-Nullfall 2025 

[Kfz/24h] 

1 K 42 Am Knüchelsdamm 
westlich Kirchstraße 13.700 

2 L 361 Bahnstraße 
nördlich Südweststraße 14.700 

3 L 361 Kölner Straße 
östlich Kettelerstraße 17.100 

4 Chaunyring 
südlich Am Knüchelsdamm 6.500 

5 Talstraße 
östlich Ottostraße 4.900 

6 Commerstraße 
nordöstlich L 361 4.300 

7 L 361 Kirchstraße 
nördlich L 361 5.600 

8 L 361 Neusser Straße 
östlich L 361 Kirchstraße 1.600 

9 Heerstraße 
südlich Schulstraße 4.100 

 

2.3 Verkehrsqualität 

Als Eingangsgröße für die Nachweise der Verkehrsqualität dienen 
die ermittelten Verkehrsbelastungen aus dem Verkehrsmodell zum 
Prognose-Nullfall 2025. Die Nachweise erfolgen gemäß dem HBS 
2015. Für Knotenpunkte mit und ohne Lichtsignalanlage ist für den 
Kfz-Verkehr das maßgebende Kriterium zur Beurteilung der Ver-
kehrsqualität die mittlere Wartezeit. Die Grenzwerte der mittleren 
Wartezeit für die einzelnen Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs 
(QSV) von A bis F sind für Knotenpunkte mit und ohne Lichtsig-
nalanlage im Anhang definiert. Die einzelnen Nachweise für die 
Prognosebelastung sind für die morgendliche und nachmittägliche 
Spitzenstunde ebenfalls im Anhang dargestellt. 

Zusammenfassend stellt sich die Verkehrsqualität an den betrach-
teten Knotenpunkten im Prognose-Nullfall 2025 wie folgt dar: 

 Für den lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Bahnstraße/Kölner 
Straße/Südweststraße ergibt sich mit den bestehenden Signal-
programmen in der morgendlichen Spitzenstunde die QSV B, in 
der nachmittäglichen Spitzenstunde wird die die QSV D er-
reicht.  

 Für den lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Schützenstraße/ 
Commerstraße ergibt sich mit den bestehenden Signalpro-
grammen in der morgendlichen Spitzenstunde die QSV B, in 
der nachmittäglichen Spitzenstunde wird die QSV C erreicht.  

 Für den Kreisverkehr Neusser Straße/Heerstraße/Johann-Ru-
land-Weg ergibt sich für die morgendliche und nachmittägliche 
Spitzenstunde jeweils die QSV A. 

 Für den verkehrszeichengeregelten Knotenpunkt Heerstraße/ 
Commerstraße ergibt sich für die morgendliche und nachmittäg-
liche Spitzenstunde jeweils die QSV A. 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

3 Verkehrserzeugung für das Bahnhofsareal 

Der Abschätzung des Verkehrsaufkommens liegen abgeleitete 
Werte aus der einschlägigen Literatur1 und eigenen Untersuchun-
gen2 zugrunde, die sich in verschiedenen Aufgabenstellungen be-
währt haben. Des Weiteren dienen Angaben der Stadt Bergheim 
zu den einzelnen Nutzungen und Flächen als weitere Grundpara-
meter. Für die Verkehrserzeugung der zukünftigen Nutzungen auf 
dem Bahnhofsareal sind die Anzahl der Beschäftigten und Kunden 
die bestimmenden Schlüsselgrößen, wobei die Zahl der Kunden 
deutlich über der Zahl der Beschäftigten und dem Wirtschaftsver-
kehr liegt. 

Im Hinblick auf eine für die verkehrlichen Wirkungen bezogene 
„worst case“-Betrachtung wurde eine Nutzungskombination ange-
setzt, die sowohl ein hohes Verkehrsaufkommen erzeugt als auch 
eine Überlagerung mit den täglichen Kfz-Verkehren in den Spit-
zenstunden (insbesondere dem Berufsverkehr) darstellt.  

Die Zahl der Beschäftigten und Kunden wird bei den Nutzungen 
des Handels und der Dienstleistungen aus der Verkaufs- (VKF) 
bzw. der Nutzflächenfläche (NF) abgeschätzt. Die für das Bahn-
hofsareal vorgesehenen Nutzungen und Flächen sowie die jeweili-
ge angesetzte Personendichte sind in Tabelle 3 aufgeführt. 

Tabelle 3: Flächen und Personendichten der zukünftigen Nutzungen
3
 

Nutzung 
VKF bzw. NF 

[m²] 

Beschäftigte je 
100 m²  

VKF bzw. NF 

Kunden je 
100 m²  

VKF bzw. NF 

Discounter 1.223 1,15 190,0 

Vollsortimenter 2.953 2,00 110,0 

Shop 125 4,70 175,0 

Apotheke 86 4,70 175,0 

Shop 78 4,70 175,0 

Bekleidung 236 1,50 50,0 

Shop 54 4,70 175,0 

Shop 440 4,70 175,0 

Shop 821 4,70 175,0 

Kundencenter 74 4,15 50,0 

Elektro 1.411 1,50 50,0 

Shop 82 4,70 175,0 

Shop 81 4,70 175,0 

Lotto 93 4,70 175,0 

Friseur 90 4,70 175,0 

Drogerie 735 1,50 50,0 

Shop 66 4,70 175,0 

Gastronomie 466 2,40 60,0 

Jobcenter 2.889 6,30 7,5 

Arzt 350 3,80 30,0 

                                                
1
 Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Ausgabe 2006, 

Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen. 
2
 BSV Büro für Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH: Leitfaden zur 

verkehrlichen Standortbeurteilung und Verkehrsfolgeabschätzung für verkehrsintensive 
Vorhaben im Auftrag der Senatsverwaltung für Stadtentwicklung der Bundeshauptstadt 
Berlin, Aachen 2006. 
3
 Die Angaben zu den Nutzungen und Flächen stammen aus dem Stellplatznachweis der 

Wilberg GmbH vom 3.7.2018 und wurden von BSV am 15.02.2019 von der Stadt Bergheim 
übernommen.  
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Der MIV-Anteil im Beschäftigtenverkehr liegt gemäß einer Haus-
haltsbefragung aus dem Jahr 2013 bei 75 %; der Pkw-Be-
setzungsgrad wird mit 1,03 Personen pro Pkw angegeben.4 Für 
die Berechnung des Verkehrsaufkommens wird eine mittlere 
Wegehäufigkeit von 2,25 Wegen pro Beschäftigtem und Werktag 
unterstellt (in dieser spezifischen Wegehäufigkeit sind Zu- und 
Abschläge, z. B. für Teilzeitarbeit, Mittagspendeln und Dienstfahr-
ten, enthalten) sowie einen Anwesenheitsfaktor von 85 % (bei-
spielsweise für Urlaub, Krankheit und Fortbildung). 

Damit ergeben sich für die rund 335 Beschäftigten insgesamt 
520 Fahrten/Normalwerktag, d. h. 260 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und 
Quellverkehr. 

Die Ansätze der nutzungsspezifischen Mobilitätskenngrößen für 
die Kunden sind für die unterschiedlichen Nutzungen in Tabelle 4 
zusammengefasst. 

Tabelle 4: Mobilitätskenngrößen für die Kunden der zukünftigen Nutzungen  

Nutzungsparameter 
Vollsorti-

menter und 
Discounter 

kleinflächiger 
Einzelhandel 

Verbraucher 
markt 

Kunden- 
center 

Gastro-
nomie 

Job-
center 

Verbundeffekt 0,20 0,50 0,35 0,50 0,50 - 

Konkurrenzeffekt 0,15 0,15 0,15 - 0,15 - 

MIV-Anteil 
3
 63 % 63 % 63 % 20 % 52 % 20 % 

Pkw-Besetzungsgrad 
3
 1,15 1,15 1,15 1,20 1,30 1,1 

Hiermit ergeben sich für die rund 9.900 Kunden bzw. Besucher 
insgesamt 6.388 Fahrten pro Normalwerktag, d. h. 3.194 Kfz/Tag 
jeweils im Ziel- und Quellverkehr. Rund 25 % der Kundenverkehre 
sind bereits Bestandsverkehre im Straßennetz. Diese binden die 
neuen Nutzungen in eine bestehende Wegekette mit ein (Mitnah-
meeffekt). 

Der Wirtschaftsverkehr wird für den Vollsortimenter, den Dis-
counter sowie den Verbrauchermärkten mit jeweils 0,5 Kfz-Fahrten 
je Beschäftigtem und für den kleinflächigen Einzelhandel mit 
0,7 Kfz-Fahrten je Beschäftigtem angesetzt. Das Kundencenter 
erzeugt 0,1 Kfz-Fahrten je Beschäftigtem und das Jobcenter 
0,3 Kfz-Fahrten je 100 m² NF. In der Summe werden demnach 
täglich rund 116 Fahrten (58 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellver-
kehr) erwartet.  

Unter den genannten Annahmen ergibt sich an den Normalwerk-
tagen (Montag bis Freitag) ein Kfz-Verkehrsaufkommen durch die 
neuen Nutzungen von insgesamt rund 7.020 Kfz-Fahrten, die sich 
hälftig auf den Zielverkehr und den Quellverkehr aufteilen. Mit Hilfe 
von nutzungsspezifischen Tagesganglinien ergibt sich an einem 
Normalwerktag die höchste stündliche Verkehrsbelastung aus den 
neuen Nutzungen mit 413 Kfz-Fahrten im Ziel- und 443 Kfz-
Fahrten im Quellverkehr zwischen 18:00 Uhr und 19:00 Uhr (Bild 
5).  

                                                
4
 Büro StadtVerkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG: Bericht zur Haushaltsbefragung 

zum Mobilitätsverhalten der Bürger und Bürgerinnen des Rhein-Erft-Kreises (HHB 2013), 
Hilden 2013. 
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Bild 5: Tagesganglinie des Quell- und Zielverkehrs (Kfz/h) für die geplanten Nutzungen an einem Normalwerktag  

Eine generelle Verschiebung der derzeitigen morgendlichen und 
nachmittäglichen Spitzenstunde der Knotenpunkte im Zuge der 
L 361 erfolgt durch die zusätzlich erzeugten Kfz-Verkehre nicht. 
Jedoch weist die nachmittägliche Spitzenstundengruppe künftig 
keine eindeutige Spitzenstunde mehr auf. Die Spitzenstunden-
gruppe ist stündlich annähernd gleich hoch belastet. 
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Bergheim 

4 Prognose-Planfall 2025 

4.1 Definition des Prognose-Planfalls 

In den Untersuchungen aus den Jahren 2015 bis 2017 wurden 
mehrere Planfälle definiert und die verkehrlichen Wirkungen mit 
Hilfe des Verkehrsmodells ermittelt. Insgesamt wurden damals 
acht unterschiedliche Planfälle untersucht. Die wesentliche Varia-
tion der Planfälle lag in der Berücksichtigung der Umsetzung bzw. 
Nichtumsetzung der Wohnbebauung „Nördliche Heerstraße“, der 
Umsetzung bzw. Nichtumsetzung des Einkaufszentrums auf dem 
Bahnhofsareal und der Umsetzung bzw. Nichtumsetzung der 
L 361n. Im Rahmen weiterer ergänzender Untersuchungen wurde 
im Hinblick auf die Verkehrsqualität und die Lärmbetrachtung der 
Prognose-Planfall, der die höchste Verkehrsbelastung auf der Köl-
ner Straße erzeugt, zugrunde gelegt. Dieser beinhaltete sowohl 
die Wohnbebauung „Nördliche Heerstraße“ als auch das Einkaufs-
zentrum auf dem Bahnhofsareal. Die L 361n wurde im Verkehrs-
netz nicht berücksichtigt.  

Diesem Ansatz wurde auch bei der Definition des Prognose-
Planfalls in dieser Aktualisierung gefolgt. Die Berücksichtigung der 
Wohnbebauung „Nördliche Heerstraße“ erfolgt bereits im neu defi-
nierten Prognose-Nullfall 2025. Die L 361n bleibt sowohl im Prog-
nose-Nullfall 2025 als auch in dem neuen Planfall unberücksich-
tigt. Ein direkter Vergleich der Planfälle aus den Untersuchungen 
aus dem Jahr 2015 bis 12017 und dieser Aktualisierung ist auch 
auf Grundlage der geänderten Erschließung des Bahnhofareals 
(vorher Kreisverkehr nun Lichtsignalanlage) und der damit verbun-
denen geänderten Widerstände nur bedingt möglich. 

Der Prognose-Planfall unterscheidet sich in Bezug zum Prognose-
Nullfall 2025 lediglich durch die strukturellen Entwicklungen auf 
dem Bahnhofsareal, dem Bau eines P+R Parkhauses in der Zep-
pelinstraße und eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h auf 
der Kölner Straße zwischen Südweststraße und Kettelerstraße.  

Die Erschließung des Bahnhofareals an die Kölner Straße wird 
über einen neuen signalisierten Knotenpunkt berücksichtigt. Die 
Anfahrt zum Bushof erfolgt für alle Busse, über eine gesonderte 
Zufahrt von der Kölner Straße aus. Die Abfahrten der Busse erfol-
gen alle über den neuen Knotenpunkt. Die bisherigen öffentlichen 
Stellplätze im Bereich des Bahnhofareals werden in benachbarte 
Bereiche des Bahnhofareals verlagert. 35 Stellplätze sind im östli-
chen Bereich des Bahnhofsgeländes vorgesehen. Die Zufahrt die-
ser Stellplätze erfolgt über die Kölner Straße und nur aus Richtung 
Westen. Die Ausfahrt erfolgt über den neuen signalisierten Kno-
tenpunkt. Die P+R Anlage Zeppelinstraße wird zu einem Parkhaus 
mit 153 Stellplätzen erweitert. 
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4.2 Verkehrsbelastung 

Als Ergebnis der Modellrechnung ergeben sich für den Prognose-
Planfall die in Bild 6, Bild 7 und Tabelle 5 dargestellten durch-
schnittlichen Verkehrsstärken bzw. Differenzen zum Prognose-
Nullfall 2025 für Werktage (DTVW). 

 
Bild 6: Verkehrsstärke DTVW für die Strecken im Untersuchungsnetz (Auszug) im Prognose-Planfall (Quelle Hin-

tergrundkarte: www.openstreetmap.de) 
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Bild 7: Differenzbelastung DTVW vom Prognose-Planfall zum Prognose-Nullfall 2025 für die Strecken im Untersu-

chungsnetz (Auszug) (Quelle Hintergrundkarte: www.openstreetmap.de) 

 

 

 

 

 

 

 

 



 16 

 
Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

Tabelle 5: Verkehrsstärke (DTVW) ausgewählter Straßenabschnitte für den 
Prognose-Planfall und Differenzbelastung zum Prognose-
Nullfall 2025  

Nr. Name 
Prognose-Planfall 

[Kfz/24h] 

Differenz zum 
Prognose-

Nullfall 2025 
[Kfz/24h] 

1 K 42 Am Knüchelsdamm 
westlich Kirchstraße 15.100 + 1.400 

2 L 361 Bahnstraße 
nördlich Südweststraße 14.500 - 200 

3 L 361 Kölner Straße 
östlich Kettelerstraße 17.400 + 200 

4 Chaunyring 
südlich Am Knüchelsdamm 7.700 + 1.200 

5 Talstraße 
östlich Ottostraße 6.700 + 1.800 

6 Commerstraße 
nordöstlich L 361 4.400 + 100 

7 L 361 Kirchstraße 
nördlich L 361 5.900 + 300 

8 L 361 Neusser Straße 
östlich L 361 Kirchstraße 1.800 + 200 

9 Heerstraße 
südlich Schulstraße 4.800 + 700 

 

4.3 Verkehrsqualität 

 Für den lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Bahnstraße/Kölner 
Straße/Südweststraße ergibt sich mit den bestehenden Signal-
programmen in der morgendlichen Spitzenstunde die QSV C, in 
der nachmittäglichen Spitzenstunde wird die die QSV D er-
reicht.  

 Für den lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Kölner Straße/neue 
Anbindung Bahnhofsareal ergibt sich mit den bisher aufgestell-
ten Signalzeitenpläne für die morgendliche Spitzenstunde die 
QSV D und für die nachmittägliche Spitzenstunde die QSV E. 
Der Knotenpunkt wäre somit an der Kapazitätsgrenze. Maßge-
bend hierfür ist der linksabbiegende Verkehrsstrom aus der 
Kölner Straße in Richtung Bahnhofsareal. Änderungen im Sig-
nalprogramm durch eine Erhöhung der Freigabezeit für diesen 
Verkehrsström könnten hier die Verkehrsqualität deutlich ver-
bessern. Zur Optimierung des Signalzeitenplans wurde unter 
Berücksichtigung der Zwischenzeiten in der nachmittäglichen 
Spitzenstunde die Freigabezeit der Signalgruppe SG 2L (+1 s) 
zu Lasten der Freigabezeiten der Signalgruppe SG3 (- 1 s) er-
höht. Die Verkehrsqualität erreicht mit dem optimierten Signal-
programm in der nachmittäglichen Spitzenstunde die QSV D.  

 Für den lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Schützenstraße/ 
Commerstraße ergibt sich mit den bestehenden Signalpro-
grammen in der morgendlichen Spitzenstunde die QSV B, in 
der nachmittäglichen Spitzenstunde wird die QSV C erreicht.  

 Für den Kreisverkehr Neusser Straße/Heerstraße/Johann-Ru-
land-Weg ergibt sich für die morgendliche und nachmittägliche 
Spitzenstunde jeweils die QSV A. 
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 Für den verkehrszeichengeregelten Knotenpunkt Heerstraße/ 
Commerstraße ergibt sich für die morgendliche und nachmittäg-
liche Spitzenstunde jeweils die QSV A. 

Die einzelnen Nachweise für die Prognosebelastung im Planfall 
sowie die bestehenden und optimierten Signalprogramme sind für 
die morgendliche und nachmittägliche Spitzenstunde im Angang 
dargestellt. 
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5 Verkehrliche Parameter für die Umweltgutachten 

Für die Analyse, den Prognose-Nullfall 2025 und den Prognose-
Planfall wurden die verkehrlichen Parameter für die in Bild 8 dar-
gestellten Querschnitte für die weiteren Umweltgutachten (z. B. 
Luftschadstoff und Lärm) ergänzend ermittelt.  

 
Bild 8: Untersuchungsquerschnitte für die Umweltgutachten 

Über das Hochrechnungsverfahren von Kurzzeitzählungen an In-
nerortsstraßen5 wurde auf Grundlage der Erhebungsdaten, der 
Analysewerte 2015 und der Prognosewerte aus der Verkehrser-
zeugung und -umlegung jeweils die durchschnittliche tägliche Ver-
kehrsstärke aller Tage eines Jahres (DTV) ermittelt sowie der sich 
hierauf beziehende Schwerverkehrsanteil für Lkw > 3,5 t (SV-
Anteil). 

Der für die Lärmberechnungen anzugebende Lkw-Anteil p (%) für 
Lkw > 2,8 t wurde auf Grundlage der Erhebungsdaten ermittelt 
(Tabelle 6). Übliche Hochrechnungsfaktoren um von Lkw > 3,5 t 
auf Lkw > 2,8 t umzurechnen, liegen nach Literaturangaben zwi-
schen 1,2 und 1,6.6 

 

 

 

                                                
5 

Hochrechnung von Kurzzeitzählungen an Innerortsstraßen, Straßenverkehrstechnik 52 
(2008), Heft 10, S. 628-634. 
6
 Straßenverkehrszählung 2010, Berichte der Bundesanstalt für Straßenwesen, Unterreihe 

Verkehrstechnik, Heft V 233, Bergisch Gladbach 2013.  

Hinweise und Faktoren zur Umrechnung von Verkehrsmengen, Senatsverwaltung für Um-
welt, Verkehr und Klimaschutz Berlin, 2017 

Statistik zum Bestand an Transportern (Lastkraftwagen bis 3,5 t zulässige Gesamtmasse 
und Pkw-Utilities), Kraftfahrt Bundesamt, 2012 
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Tabelle 6: Ermittelte Umrechnungsfaktoren zur Berechnung der Lkw-
Anteile > 2,8 t aus dem SV-Anteil für Lkw >3,5 t für die Stecken 
im Untersuchungsgebiet. 

Straße Faktor 

westl. Kölner Straße 1,32 

östl. Kölner Straße 1,50 

Südweststraße 1,58 

Blumenstraße 2,33 

Planstraße 1,60 

 

Die zur Ermittlung der jeweiligen maßgebenden stündlichen Ver-
kehrsstärke M (Kfz/h) sowie der Lkw-Anteile p (%) für Lkw > 2,8 t 
notwendige Aufteilung des Tages- und Nachtverkehrs erfolgte für 
alle Querschnitte entsprechend der Ergebnisse aus dem Hoch-
rechnungsverfahren für Kurzzeitzählungen an Innerortsstraßen.  

Im Rahmen der Ermittlung der verkehrlichen Lärmparameter wur-
de für den in Ziffer 4 untersuchten Planfall neben einer durchgän-
gigen Signalisierung über 24 Stunden auch eine Abschaltung der 
Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Kölner Straße/neue Anbindung 
in den Nachtstunden (22:00 – 6:00 Uhr) berücksichtig. Durch die 
Abschaltung einer Signalanlage wird der Widerstand gegenüber 
einer umlaufbasierten oder bedarfsgesteuerten Signalisierung auf 
einer Route reduziert. Hierdurch sind für die Ströme auf der Kölner 
Straße in den Nachtstunden höhere Verkehrsmengen anzusetzen.  

Die Regelung der Signalanlage in den Nachtstunden (Abschal-
tung, Gelb blinkend, oder Bedarfsgesteuert) hat im Hinblick auf die 
Verkehrsqualität in den Spitzenstunden keine Relevanz.  

Die Ergebnisse der Berechnungen zum DTV und der Lärmpara-
meter für die Querschnitte sind für die Analyse in Tabelle 7, für 
den Prognose-Nullfall 2025 in Tabelle 8 und für die Prognose-
Planfallvarianten in Tabelle 9 bzw. Tabelle 10 zusammenfassend 
dargestellt. Der Planfall (oA) beschreibt dabei die Signalisierung 
über 24 Stunden, der Planfall (mA) die Abschaltung der Lichtsig-
nalanlage am Knotenpunkt Kölner Straße/neue Anbindung in den 
Nachtstunden.  

Tabelle 7: DTV und verkehrliche Kenngrößen für die Lärmberechnung für die Analyse  

Nr. Querschnitt 
DTV 

[Kfz/24h] 

SV-Anteil 
[%] 

Lkw > 3,5 t 

Tag 
(6:00 bis 22:00 Uhr) 

Nacht 
(22:00 bis 6:00 Uhr) 

M [Kfz/h] 
p [%] 

Lkw > 2,8 t 
M [Kfz/h] 

p [%] 

Lkw > 2,8 t 

1 

Kölner Straße (L 361) 

10.550 5,3 613 7,0 93 6,9 

2 9.900 1,9 576 2,6 88 2,5 

3 10.800 1,8 628 2,3 96 2,3 

4 12.050 3,6 700 5,3 106 5,3 

5 13.750 3,3 798 4,9 121 4,9 

6 Südweststraße 6.400 1,7 375 2,7 48 2,6 

7 Blumenstraße 2.100 1,5 123 3,6 17 3,4 
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Tabelle 8: DTV und verkehrliche Kenngrößen für die Lärmberechnung für den Prognose-Nullfall 2025 

Nr. Querschnitt 
DTV 

[Kfz/24h] 

SV-Anteil 
[%] 

Lkw > 3,5 t 

Tag 
(6:00 bis 22:00 Uhr) 

Nacht 
(22:00 bis 6:00 Uhr) 

M [Kfz/h] 
p [%] 

Lkw > 2,8 t 
M [Kfz/h] 

p [%] 

Lkw > 2,8 t 

1 

Kölner Straße (L 361) 

11.700 5,3 679 7,0 103 6,9 

2 11.300 2,4 658 3,1 100 3,1 

3 12.000 2,1 698 2,8 106 2,8 

4 13.350 3,7 776 5,6 118 5,6 

5 14.950 3,4 869 5,2 132 5,1 

6 Südweststraße 5.250 0,9 309 1,4 40 1,4 

7 Blumenstraße 1.650 1,0 97 2,3 14 2,2 

 

Tabelle 9: DTV und verkehrliche Kenngrößen für die Lärmberechnung für den Prognose-Planfall (oA) 

Nr. Querschnitt 
DTV 

[Kfz/24h] 

SV-Anteil 
[%] 

Lkw > 3,5 t 

Tag 
(6:00 bis 22:00 Uhr) 

Nacht 
(22:00 bis 6:00 Uhr) 

M [Kfz/h] 
p [%] 

Lkw > 2,8 t 
M [Kfz/h] 

p [%] 

Lkw > 2,8 t 

1 

Kölner Straße (L 361) 

11.200 5,2 651 6,8 99 6,8 

2 11.300 5,1 657 6,8 100 6,7 

3 12.050 4,8 701 6,4 107 6,3 

4 13.150 3,6 762 5,4 116 5,3 

5 15.150 3,3 880 5,0 134 4,9 

6 Südweststraße 5.200 1,2 305 2,0 39 1,9 

7 Blumenstraße 1.750 1,1 103 2,6 14 2,5 

8 Planstraße I 6.250 4,3 389 6,4 7 61,7 

9 Planstraße II 150 71,3 9 100,0 1 100,0 

Tabelle 10: DTV und verkehrliche Kenngrößen für die Lärmberechnung für den Prognose-Planfall (mA) 

Nr. Querschnitt 
DTV 

[Kfz/24h] 

SV-Anteil 
[%] 

Lkw > 3,5 t 

Tag 
(6:00 bis 22:00 Uhr) 

Nacht 
(22:00 bis 6:00 Uhr) 

M [Kfz/h] 
p [%] 

Lkw > 2,8 t 
M [Kfz/h] 

p [%] 

Lkw > 2,8 t 

1 

Kölner Straße (L 361) 

11.250 5,1 651 6,8 105 6,6 

2 11.350 5,1 657 6,8 106 6,6 

3 12.150 4,8 701 6,4 114 6,1 

4 13.150 3,6 762 5,4 122 5,3 

5 15.200 3,3 880 5,0 138 4,9 

6 Südweststraße 5.200 1,3 305 2,0 39 1,9 

7 Blumenstraße 1.750 1,1 103 2,6 14 2,5 

8 Planstraße I 6.250 4,3 389 6,4 7 61,7 

9 Planstraße II 150 71,3 9 100,0 1 100,0 
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6 Zusammenfassung und Fazit 

Im Jahr 2015 wurden von der BSV GmbH im Auftrag der Stadt 
Bergheim und der RWE Power AG umfangreiche Verkehrsunter-
suchungen zu siedlungsstrukturellen Änderungen in der Stadt 
Bergheim (Bahnhofsareal und Wohnbebauung „Nördliche Heer-
straße“) durchgeführt. Der in diesen Untersuchungen angesetzte 
Prognose-Nullfall 2025 (ohne Bahnhofsareal und ohne Wohnbe-
bauung „Nördliche Heerstraße“) kann mittlerweile konkreter defi-
niert werden und sollte auf Grund seiner Abweichungen zum bis-
herigen Ansatz als Referenzfall neu im Verkehrsmodell umgesetzt 
werden.  

Diesem aktualisierten Referenzfall wurde dann ein Prognose-
Planfall gegenübergestellt. Der Prognose-Planfall berücksichtigt 
die Entwicklung auf dem Bahnhofsareal und ergänzend eine Be-
schränkung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h 
auf der Kölner Straße (L 361) zwischen Südweststraße und Ket-
telerstraße. 

Im Rahmen der Wirkungsanalysen wurden u. a. die durchschnitt-
lichen werktäglichen Verkehrsstärken (DTVW) ermittelt (Tabelle 
11). Der Planfall zeigt gegenüber dem Prognose-Null-Fall 2025 die 
zu erwartenden Verkehrszunahmen bzw. Verkehrsabnahmen. 

Tabelle 11: Verkehrsstärke (DTVW) ausgewählter Straßenabschnitte für den 
Prognose-Nullfall 2025 und den Prognose-Planfall 

Nr. Name 
P0 

[Kfz/24h] 
P2 

[Kfz/24h] 

1 K 42 Am Knüchelsdamm 
westlich Kirchstraße 13.700 15.100 

2 L 361 Bahnstraße 
nördlich Südweststraße 14.700 14.500 

3 L 361 Kölner Straße 
östlich Kettelerstraße 

17.100 17.400 

4 Chaunyring 
südlich Am Knüchelsdamm 6.500 7.700 

5 Talstraße 
westlich Ottostraße 4.900 6.700 

6 Commerstraße 
nordöstlich L 361 

4.300 4.400 

7 L 361 Kirchstraße 
nördlich L 361 5.600 5.900 

8 L 361 Neusser Straße 
östlich L 361 Kirchstraße 1.600 1.800 

9 Heerstraße 
südlich Schulstraße 

4.100 4.800 

 

Auf Grundlage der DTVW-Werte wurde für den Planfall die Belas-
tungen in der morgendlichen und nachmittäglichen Spitzenstunde 
für die Verkehrsströme der Knotenpunkte Bahnstraße/Kölner Stra-
ße/Südweststraße, Schützenstraße/Commerstraße, Kölner Straße/ 
neue Anbindung Bahnhofsareal, Neusser Straße/Heerstraße/ 
Johann-Ruland-Weg und Heerstraße/Commerstraße abgeleitet. 
Diese wurden als Eingangsgrößen zur Ermittlung der Verkehrs-
qualität nach dem HBS 2015 angesetzt.  
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Es zeigt sich, dass die Knotenpunkte im Prognose-Nullfall 2025 
und im Prognose-Planfall in der morgendlichen und nachmittägli-
chen Spitzenstunde leistungsfähig abgewickelt werden können 
(Tabelle 12).  

Der Knotenpunkt Kölner Straße/neue Anbindung Bahnhofsareal ist 
mit den bislang für die nachmittägliche Spitzenstunde geplanten 
Signalprogramm im definierten Prognose-Planfall an der Kapazi-
tätsgrenze (QSV E). Durch geringfügige Änderungen im Signal-
programm lässt sich die Verkehrsqualität auf die QSV D verbes-
sern. 

Tabelle 12: Verkehrsqualität für den Kfz-Verkehr zur morgendlichen und 
nachmittäglichen Spitzenstunde für die untersuchten Knoten-
punkte im Prognose-Nullfall und prognose-Planfall 

Knotenpunkt 

morgendliche  
Spitzenstunde 

nachmittägliche  
Spitzenstunde 

Nullfall Planfall Nullfall Planfall 

Bahnstraße/ 
Kölner Straße/ 
Südweststraße 

B C D D 

Schützenstraße/ 
Commerstraße 

B B C C 

Kölner Straße/ 
neue Anbindung 
Bahnhofsareal 

- D - D 

Neusser Straße/ 
Heerstraße/ 
Johann-Ruland-Weg 

A A A A 

Heerstraße/ 
Commerstraße 

A A A A 

 

Zusätzlich zu den Wirkungsanalysen wurden für die Analyse, den 
Prognose-Nullfall 2025 und den Prognose-Planfall für die anste-
henden Umweltgutachten (z. B. Luftschadstoffe und Lärm) die 
erforderlichen verkehrlichen Kenngrößen ermittelt. Hierbei wurden 
auch unterschiedliche Signalisierungsformen am Knotenpunkt 
Kölner Straße/neue Anbindung in den Nachtstunden berücksich-
tigt. 



 23 

 
Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

Abkürzungsverzeichnis 

DTV = durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke an al-
len Tage des Jahres (Montag bis Samstag) 
[Kfz/24h] 

DTVW = durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke an 
Werktagen von Montag bis Samstag (ohne Feier-
tage) außerhalb der Schulferien des jeweiligen 
Landes [Kfz/24h] 

DTVW5 = durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke an 
Werktagen von Montag bis Freitag (ohne Feier-
tage) außerhalb der Schulferien des jeweiligen 
Landes [Kfz/24h] 

Kfz = Kraftfahrzeug 

Lkw = Lastkraftwagen 

LSA = Lichtsignalanlage 

MIV = motorisierter Individualverkehr 

NF = Nutzfläche [m²] 

Pkw = Personenkraftwagen 

P+R = Park and Ride 

QSV = Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs 

SV = Schwerverkehr (Lkw, Lkw mit Anhänger Sattel-
Kfz oder Bus) 

SVZ = Straßenverkehrszählung klassifizierter Straßen 
im Turnus von fünf Jahren 

VKF = Verkaufsfläche [m²] 

WE = Wohneinheit 
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Anhang 
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Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs für den Kfz-Verkehr an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage 

QSV Beschreibung der Qualitätsstufen 

mittlere  
Wartezeit  

tW [s] 

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

≤ 10 

B 
Die Fahrmöglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugströme werden vom 
bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten 
sind gering. 

≤ 20 

C 

Die Fahrzeugführer in den Nebenströmen müssen auf eine merkbare Anzahl 
von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spür-
bar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner 
räumlichen Ausdehnung noch bezüglich der zeitlichen Dauer eine starke 
Beeinträchtigung darstellt. 

≤ 30 

D 

Die Mehrzahl der Fahrzeugführer muss Haltevorgänge, verbunden mit deut-
lichen Zeitverlusten, hinnehmen. Für einzelne Fahrzeuge können die Warte-
zeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich vorübergehend ein merklicher 
Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurück. Der 
Verkehrszustand ist noch stabil. 

≤ 45 

E 

Es bilden sich Staus, die sich bei vorhandenen Belastungen nicht mehr ab-
bauen. Die Wartezeiten nehmen sehr große und dabei stark streuende Wer-
te an. Geringfügige Verschlechterungen der Einflussgrößen können zum 
Verkehrszusammenbruch führen. Die Kapazität wird erreicht. 

> 45 

F 

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je 
Zeiteinheit zufließen, ist über ein längeres Zeitintervall größer als die Kapazi-
tät für diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, ständig wachsende 
Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation löst sich erst 
nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstärken im zufließenden Ver-
kehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist überlastet. 

– 
1)

 

1)
 Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstärke q über der Kapazität C liegt (q > C). 
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Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs für den Kfz-Verkehr an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage 

QSV Beschreibung der Qualitätsstufen mittlere  
Wartezeit  

tW [s] 

A 
Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr 
kurz. 

≤ 20 

B 
Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz. 
Alle während der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden 
Kraftfahrzeuge können in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. 

≤ 35 

C 

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer spür-
bar. Nahezu alle während der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen 
ankommenden Kraftfahrzeuge können in der nachfolgenden Freigabezeit 
weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am 
Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein Rückstau auf. 

≤ 50 

D 
Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer be-
trächtlich. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende 
der Freigabezeit häufig ein Rückstau auf. 

≤ 70 

E 
Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer lang. 
Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freiga-
bezeit in den meisten Umläufen ein Rückstau auf. 

> 70 

F 

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr 
lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazität im Kfz-Verkehr 
überschritten. Der Rückstau wächst stetig. Die Kraftfahrzeuge müssen bis 
zur Weiterfahrt mehrfach vorrücken. 

– 
1)

 

1)
 Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstärke q über der Kapazität C liegt (q > C). 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 9: Zuordnung der Signalgruppen am lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Bahnstraße/Kölner Straße/Süd-

weststraße 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 10: Zuordnung der Verkehrsströme am lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Bahnstraße/Kölner Straße/Süd-

weststraße 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 11: Signalzeitenplan (Bestand) für die morgendliche Spitzenstunde am lichtsignalgeregelten Knotenpunkt 

Bahnstraße/Kölner Straße/Südweststraße 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 12: Signalzeitenplan (Bestand) für die nachmittägliche Spitzenstunde am lichtsignalgeregelten Knotenpunkt 

Bahnstraße/Kölner Straße/Südweststraße 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 13: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Bahnstraße/Kölner Straße/Südweststraße in der 

morgendlichen Spitzenstunde (Bestandssignalisierung) – Prognose-Nullfall 2025 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 14: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Bahnstraße/Kölner Straße/Südweststraße in der 

nachmittäglichen Spitzenstunde (Bestandssignalisierung) – Prognose-Nullfall 2025 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 15: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Bahnstraße/Kölner Straße/Südweststraße in der 

morgendlichen Spitzenstunde (Bestandssignalisierung) – Prognose-Planfall  
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 16: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Bahnstraße/Kölner Straße/Südweststraße in der 

nachmittäglichen Spitzenstunde (Bestandssignalisierung) – Prognose-Planfall  
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 17: Zuordnung der Signalgruppen am lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Schützenstraße/Commerstraße 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 18: Zuordnung der Verkehrsströme am lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Schützenstraße/Commerstraße 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 19: Signalzeitenplan (Bestand) für die morgendliche Spitzenstunde am lichtsignalgeregelten Knotenpunkt 

Schützenstraße/Commerstraße 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 20: Signalzeitenplan (Bestand) für die nachmittägliche Spitzenstunde am lichtsignalgeregelten Knotenpunkt 

Schützenstraße/Commerstraße 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 21: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Schützenstraße/Commerstraße in der morgend-

lichen Spitzenstunde (Bestandssignalisierung)– Prognose-Nullfall 2025 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 22: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Schützenstraße/Commerstraße in der nachmittäg-

lichen Spitzenstunde (Bestandssignalisierung) – Prognose-Nullfall 2025 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 23: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Schützenstraße/Commerstraße in der morgend-

lichen Spitzenstunde (Bestandssignalisierung) – Prognose-Planfall  
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 24: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Schützenstraße/Commerstraße in der nachmittäg-

lichen Spitzenstunde (Bestandssignalisierung) – Prognose-Planfall  
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 25: Zuordnung der Signalgruppen am lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Kölner Straße/neue Anbindung 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 26: Zuordnung der Verkehrsströme am lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Kölner Straße/neue Anbindung 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 27: Signalzeitenplan (Stand: 30.11.2018) für die morgendliche Spitzenstunde am lichtsignalgeregelten Kno-

tenpunkt Kölner Straße/neue Anbindung 



 46 

 
Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 28: Signalzeitenplan (Stand: 30.11.2018) für die nachmittägliche Spitzenstunde am lichtsignalgeregelten 

Knotenpunkt Kölner Straße/neue Anbindung 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 29: Signalzeitenplan (optimierte Signalisierung für den Planfall) für die nachmittägliche Spitzenstunde am 

lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Kölner Straße/neue Anbindung 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 30: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Kölner Straße/neue Anbindung in der morgend-

lichen Spitzenstunde (Signalisierung Stand 30.11.2018) – Prognose-Planfall  



 49 

 
Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 31: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Kölner Straße/neue Anbindung in der nachmittäg-

lichen Spitzenstunde (Signalisierung Stand 30.11.2018) – Prognose-Planfall  
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 32: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Kölner Straße/neue Anbindung in der nachmittäg-

lichen Spitzenstunde (optimierte Signalisierung) – Prognose-Planfall  
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 33: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Neusser Straße/Heerstraße/Johann-Ruland-Weg in 

der morgendlichen Spitzenstunde – Prognose-Nullfall 2025 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 34: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Neusser Straße/Heerstraße/Johann-Ruland-Weg in 

der nachmittäglichen Spitzenstunde – Prognose-Nullfall 2025 



 53 

 
Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 35: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Neusser Straße/Heerstraße/Johann-Ruland-Weg in 

der morgendlichen Spitzenstunde – Prognose-Planfall  
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 36: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Neusser Straße/Heerstraße/Johann-Ruland-Weg in 

der nachmittäglichen Spitzenstunde – Prognose-Planfall  
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 37: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Heerstraße/Commerstraße in der morgendlichen 

Spitzenstunde – Prognose-Nullfall 2025 
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 38: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Heerstraße/Commerstraße in der nachmittäglichen 

Spitzenstunde – Prognose-Nullfall 2025 



 57 

 
Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 39: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Heerstraße/Commerstraße in der morgendlichen 

Spitzenstunde – Prognose-Planfall  
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Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Bahnhofsareal in 
Bergheim 

 
Bild 40: Nachweis der Verkehrsqualität für den Knotenpunkt Heerstraße/Commerstraße in der nachmittäglichen 

Spitzenstunde – Prognose-Planfall  


