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1 Einleitung und Aufgabenstellung

In Grevenbroich ist die Realisierung von Wohnbaufldchen geplant. Urspriinglich waren max.
28 Einfamilienhduser, 16 Doppelhaushilften mit 44 Wohneinheiten (WE) und 6 Mehrfami-
lienhduser mit 48 WE, insgesamt also 92 WE, geplant. Fiir diese Bebauung wurde bereits
2021 eine verkehrstechnische Untersuchung durchgefiihrt. Inzwischen hat sich die geplante
Bebauung gedndert, sodass die Untersuchung liberarbeitet werden muss. Aktuell sind max.
140 WE vorgesehen, 40 WE in Einfamilien- oder Doppelhdusern sowie 100 WE in Mehrfa-
milienhdusern.

Zur ErschlieBung wird eine neue Planstrale, An der Heckstrale, gebaut, die parallel zur
Griinstra3e verlauft. Sie soll iiber den Amselweg, den Finkenweg und Am Griinen Weg an die
GriinstraBBe angebunden werden. Die Griinstra3e miindet im Nordwesten in die Romerstralie,
die weiter zur L 361 (An der Untermiihle - Am Wehr) und damit zur A 46, Anschlussstelle
Kapellen, fiihrt. Im Siiden miindet die Griinstrae in die Langwadener Strafle und diese dann
120 m weiter unsignalisiert in die L 142. Folgt man der L 142 in Richtung Norden gelangt
man zur A 57.

Die Anbindungen an die L 361 und an die L 142 sollen auf Wunsch des Landesbetriebs unter
Beriicksichtigung der Prognosebelastung untersucht werden. AuBBerdem soll iiberpriift wer-
den, ob die neue Planstrafle, An der Heckstral3e, evtl. durch einen Riickstau blockiert werden
kann. Die Einmiindung in die Langwadener Strafle befindet sich ca. 50 m vor der Einmiin-
dung der Langwadener Stral3e in die L 142.

Die Uberpriifung erfolgt auf der Basis von Leistungsfihigkeitsnachweisen fiir Knotenpunkte
ohne Lichtsignalanlage nach HBS, dem Handbuch fiir die Bemessung von Stralenverkehrsan-
lagen der Forschungsgesellschaft flir Stralen- und Verkehrswesen.

f;\caﬁi m@.@eﬂ: e
o A
"
o
4 o o
i %
£ %q‘@ Langwadener Schulweg
ﬁé_ ("ﬂrneﬁ“" B ke O
b &
L
5 W
g e
D, s
+ 5%
‘F:_zug %;%
s g * éff
@g.“’\ﬂ‘_&% %‘? &
2 9 T
e, &8 K
2 Z @< & o
o b .
Eé’bfmheydenw“bg g ’&a-\,a 4@.-&% L1 0"“4’&% {F‘a‘
. £
§ < & % &

Bild 1: Ubersichtsplan, Lage des Neubaugebiets und der beiden untersuchten Knotenpunkte
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Als Grundlage fiir die geforderte Untersuchung musste zunéchst die vorhandene Verkehrsbe-
lastung bekannt sein. Da keine aktuellen Werte vorlagen, mussten 2021 Zdhlungen an den
Einmiindungen L 361/ Romerstrale und L 142/Langwadener Strafle durchgefiihrt werden.

Bei groBeren Wohngebieten ist es erforderlich, die Morgen- und die Nachmittagsspitze zu
untersuchen. Bei Einzelhandelseinrichtungen reicht die Nachmittagsspitze, da morgens kein
relevantes Verkehrsaufkommen auftritt. Die Zdhlungen an den beiden Knoten wurden daher
sowohl morgens als auch nachmittags durchgefiihrt.

Der Knoten L 142/Langwadener Strafle ist neben der neuen Planstrale auch fiir die Schall-
untersuchungen relevant. Der Verkehr an diesem Knoten wurde daher iiber 24 h erhoben, um
die notwendigen Daten fiir die Schalluntersuchung ermitteln zu kdnnen.

Die Verkehrszdhlungen wurden durch die Firma VE-Kass als Video-Zéhlungen durchgefiihrt.
AnschlieBend wurden die Werte auf Wunsch des Landesbetriebs nach den Vorgaben des
BMVTI auf den Prognosehorizont 2030 hochgerechnet (Prognose-Null-Fall). Dann erfolgt die
Uberlagerung mit den fiir das neue Wohngebiet ermittelten Prognosewerten (Prognose-Mit-

Fall). Die so berechneten Belastungszahlen bilden die Grundlagen fiir die Leistungsfahig-
keitsuntersuchung.

2 Arbeitsunterlagen
Zur Bearbeitung des Gutachtens standen die folgenden Unterlagen zur Verfligung:

- /1/ Bosserhoff, Abschidtzungen des Verkehrsautkommens durch Vorhaben der Bau-
leitplanung, Programm Ver Bau, Stand 2020

- Gestaltungskonzept Grevenbroich, Baugebiet ,,Romerstrale®, M 1:1.000, 22.04.2022,
unverbindlicher Vorentwurf, VDH Projektmanagement Erkelenz

- Luftbild, Planungsgebietsabgrenzung

- Daten der Verkehrszdhlungen an den Knoten L 142/Langwadener Strafle und
L 361/Rémerstralle, von Donnerstag, den 11.03.2021, VE-Kass, Kdln.

3 Untersuchung der Verkehrsbelastung

3.1 Bestand

Grundsétzlich war die Durchfithrung einer Verkehrszdhlung zur Erfassung der Bestandszah-
len geplant. Aufgrund der Corona Pandemie und des wihrend der Bearbeitungszeit bestehen-
den Lockdowns war jedoch keine valide Zahlung durchfiihrbar. Es war davon auszugehen,
dass das Verkehrsaufkommen nicht dem ,,Normalverkehr eines Werktags®“ entspricht. Die
Ergebnisse allein hétten daher kein realistisches Bild des Verkehrsaufkommens dargestellt.
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Da unklar war, wann sich das Verkehrsaufkommen wieder normalisiert und ob es sich z. B.
aufgrund des zunehmenden Homeoffice-Anteils iiberhaupt wieder auf Werte einstellt wie vor
der Pandemie, wurde nach anderen Losungsmoglichkeiten gesucht.

An den beiden zu untersuchenden Knoten wird jeweils eine der Zufahrten durch eine Landes-
strale (L 142 bzw. L 361) gebildet. An diesen Stralen werden im 5-Jahres-Rhythmus Ver-
kehrszdhlungen durch den Landesbetrieb durchgefiihrt. Die Werte sind der Internet-Plattform
NWSIB-online des Landesbetriebs zu entnehmen. Es handelt sich um DTV-Werte (durch-
schnittliches tégliches Verkehrsaufkommen, [Kfz/24h], bezogen auf den Querschnitt, d. h. fiir
beide Fahrtrichtungen zusammen). Die letzte Zdhlung fand 2015 statt. Die Werte konnen auf
das Jahr 2021 hochgerechnet werden.

Aus den Werten aktueller Zédhlungen kann ebenfalls der DTV 2021 berechnet werden. Bei
einem Vergleich beider Werte ergibt sich aus dem prozentualen Unterschied ein ,,Corona-
Faktor®, mit dem dann alle aktuell ermittelten Werte des Knotens multipliziert werden, um
einen Anhaltswert flir den tatsdchlichen Bestand zu erhalten. Das Ergebnis ist voraussichtlich
hoher als das aktuelle, normale Verkehrsaufkommen und stellt damit den fiir die Uberpriifung
gewlinschten Worst Case dar.

Fiir das Jahr 2015 liegen der DTV (Mittelwert fiir alle Tage, inkl. Sonn- und Feiertage), der
DTVw (fiir Werktage) und der DTVu (fiir Urlaubstage), jeweils getrennt fiir LV (Leichtver-
kehr), SV (Schwerverkehr) und Kfz (LV + SV), vor.

Zur Abschitzung der Entwicklung wihrend der letzten Jahre stehen neben den DTV-Werten
fiir 2015 auch die Werte aus den davor durchgefiihrten Zahlungen der Jahre 2005 und 2010
zur Verfliigung. Fiir den zu betrachtenden Verkehr des Wohngebiets ist aber grundsitzlich
nicht der DTV, der Sonn- und Feiertage mit einschlieft, sondern der DTWw, also der Ver-
kehr, der an Werktagen auftritt, ausschlaggebend. Der DTV fiir alle Tage weist aufgrund der
Beriicksichtigung der Sonn- und Feiertage einen geringeren Schwerverkehrsanteil auf.

Die DTV-Werte von 2005 und 2010 wurden daher im gleichen Verhéltnis auf den DTVw
hochgerechnet, wie es 2015 zwischen dem DTV und dem DTVw aufgetreten ist. Dies erfolgte
getrennt flir die separat angegebenen Werte DTVLV und DTVSV (LV = Leichtverkehr, SV =
Schwerverkehr). AnschlieBend werden beide zu einem DTVw zusammengefasst.

Die drei sich so ergebenden Wertetripel fiir die Jahre 2005, 2010 und 2015 sind in den fol-

genden beiden Tabellen fiir die L 142 und die L 361 einander gegeniibergestellt. Sie stellen
die Verkehrsentwicklung in den letzten 15 Jahren an den beiden Messstellen dar.

Tab. 1: L 142, noérdlich der Einmiindung der Langwadener Straf3e

Zu-/Abnahme DTVw
2015 2010 2005 2010 2015
DTV DTVw Differenz | DTV DTVw DTV DTVw gegenuber 2005 gegeniiber 2010
Kfz 9.727| 11.121 1,14| 9.021 10.302| 8.013| 9.140 +13% +8%
SV 910 1.135 1,25 740 923 566 706 +30% +23%
LV 8.817| 9.986 1,13| 8.281 9.379( 7.447| 8.434 +11% +6%
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Die Werte zeigen von 2005 bis 2015 einen kontinuierlichen, relativ hohen Anstieg des Ver-
kehrsaufkommens in beiden Kategorien. Der Anstieg von 2010 auf 2015 fillt etwas geringer
aus als der Anstieg in dem 5-Jahres-Abschnitt davor. Der jahrliche Anstieg im Laufe des 5-
Jahreszeitraums betrdgt im Mittel fiir den SV 6,0 % bzw. 4,6 % pro Jahr und fiir den LV 2,2%
bzw. 1,2 %. Diese Werte sind hoher als die reguldren Hochrechnungsfaktoren (s. u.).

Tab. 2: L 361, nordlich der Einmiindung Romerstralle

Zu-/Abnahme DTVw
2015 2010 2005 2010 2015
DTV DTVw Differenz | DTV DTVw DTV DTVw | gegeniiber 2005 | gegeniiber 2010
Kfz 7.193 8224 1,14| 6.813 7.795 7.290| 8.332 - 6% + 6%
SV 270 332 1,23 312 384 240 295 +30 % -13%
LV 6.923| 7.892 1,14| 6.501 7.411 7.050| 8.037 - 8% + 6%

Das Verkehrsaufkommen im Zuge der L 361 zeigt von 2005 bis 2010 einen Anstieg des SV
um 30 %. Der LV nimmt um knapp 8 % ab. Von 2010 bis 2015 tritt der entgegengesetzte Ef-
fekt auf. Der SV sinkt um 13 %, wahrend der LV um 6 % zunimmt. Betrachtet man den Ge-
samtzeitraum von 2005 bis 2015, nimmt der SV um 13 % zu, wéihrend der LV um 2 % ab-
nimmt,

3.2 Verkehrszihlung

Die Verkehrszdhlungen wurden am 11.03.2021, einem Donnerstag, von der Firma VE-Kass,
einem deutschlandweit tdtigen Biiro, mit dem wir in solchen Fillen eng zusammenarbeiten,
durchgefiihrt. Die Erfassung der Fahrzeuge erfolgte mit Videokameras. An dem Knoten L 142
/Langwadener Straf3e umfasste die Zahlung morgens den Bereich 6:00 Uhr - 10:00 Uhr und
nachmittags den Bereich 15:00 Uhr - 19:00 Uhr. Der Knoten L 361/R&merstralle wurde fiir
den Schall-Gutachter iiber 24 h gezihlt. Die Aufnahmen wurden im Biiro ausgewertet. Die
Ergebnisse haben wir als Excel-Tabellen mit den aufgetretenen 15-Min.-Werten, getrennt
nach Fahrzeug-Kategorien, erhalten.

Die erfassten Werte sind in Strombelastungsdiagrammen fiir die beiden Knoten, getrennt fiir
die Morgen- und die Nachmittagsspitze im Anhang dargestellt.

Aus dem HBS, dem Handbuch fiir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen, kann ent-

nommen werden, welchem Anteil am Tagesverkehr die beiden erfassten 4 h-Intervalle jeweils
entsprechen. Die Werte sind in Tab. 3 aufgefiihrt.
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Tab. 3: Anteile der im Rahmen der Zahlung ermittelten 4 h-Blocke am gesamten tiglichen
Verkehrsautkommen DTV (nach HBS)

Zeitbereich Anteil am DTV
Pkw Lkw
Mo 6:00-10:00 27,2 % 30,0 %
Na 15:00 - 19:00 32,6% 19,0 %
Mo + Na 59,8 % 49,0 %

Tab. 4: Berechnung des DTVw aus den Werten der Verkehrszéhlung 2021

L142 L 361
Abschnitte Kfz sV Pkw Kfz sV Pkw
Morgens - - - 1.852 109 2.759
Nachmittags - - - 2.207 57 2.150
Summe - - - 4.090 166 3.924
24 h-Werte 8.444 678 7.766| 7.716 257 7.459
DTVw 9.136 834 8.302| 8.877 316 8.561

In Tabelle 4 sind die wiahrend der erfassten Zeitabschnitte aufgetretenen Fahrzeugmengen,
getrennt nach LV und SV, sowie fiir Kfz angegeben. Die aufsummierten Werte der L 361
entsprechen dann dem Anteil, der in Tabelle 3 als Summenwert fiir beide Blocke (Mo + Na)
angegeben ist. Daraus wurde der mittlere DTV berechnet. An der L 142 wurde {liber 24 h ge-
zahlt. Der erfasste Wert konnten daher iibernommen werden.

Die Umrechnung des DTV auf den DTVw erfolgte mit den im HBS angegebenen Faktoren
fiir den Ganglinientyp TGw3 (s. Tab 5).

Tab. 5: Umrechnungsfaktoren DTV auf DTVw nach HBS, Ganglinientyp TGw3

Umrechnungsfaktoren auf DTVw
Pkw Lkw
Sonntagsfaktor 0,700 0,700
Tag/Woche 0,924 0,740
Halbmonatsfaktor 0,992 0,976
Werktagsfaktor 1,069 1,230

Bevor ein Vergleich der DTVw-Werte des Landesbetriebs von 2015 mit denen der Zdhlung
von 2021 moglich ist, miissen die Werte des Landesbetriebs von 2015 zunichst auf das Jahr
2021 hochgerechnet werden. Dazu werden die gleichen Hochrechnungsfaktoren des BMVI
angesetzt wie fiir die Hochrechnung auf das Jahr 2030. Sie werden im Folgenden erldutert.
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3.3 Prognose 2030

Die in den Spitzenstunden aufgetretenen Belastungen sind nach den generellen Vorgaben des
Landesbetriebs auf das Jahr 2030 hochzurechnen. Dies muss fiir LV und SV getrennt erfol-
gen. Nach dem Schlussbericht der ,,Verkehrsverflechtungsprognose 2030 des Bundesminis-
teriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI, Quelle Homepage DLR) ist fiir den
Pkw-Bestand in den alten Bundesldndern von 2010 - 2030 mit einer Zunahme von rd. 0,5 %/
Jahr zu rechnen. Diese Angaben fiihren zu hoheren Werten als die nach einer weiteren gene-
rell anerkannten Studie, der sog. Shell-Studie, ,,Shell Pkw-Szenarien bis 2040, Fakten, Trends
und Perspektiven berechneten. Hier geht man von einem mittleren Wachstum von 0,32 %/a
bis zum Jahr 2025 aus. Dann erfolgt nach einer kurzen Stagnationsphase eine Abnahme von
0,37 %/a. Um den Worst Case zu betrachten, wurden die Werte des BMVI Ansatzes zur
Hochrechnung gewahlt. Fiir die Jahre 2015 bis 2021 ergibt sich daraus ein Anstieg des Pkw-
Bestands um 3,0 %, von 2021 bis 2030 um 4,5 %.

Fiir die Entwicklung des Lkw-Bestands gibt die Studie des BMVI allerdings keine Zahlen an.
Es wurde daher die Shell-Studie ,,Fakten, Trends, Perspektiven im Stralengiiterverkehr bis
2030 zugrunde gelegt. Hiernach ist mit einer Steigerung des Lkw-Verkehrs von im Mittel
2,5 %/a zu rechnen. Der Wert ist aber stark von der wirtschaftlichen Entwicklung abhéngig.
Bei fallender Konjunktur sinken auch die Werte. Aufgrund der uneinheitlichen Entwicklung,
die die DTV-Werte von 2005, 2010 und 2015 fiir die zu untersuchenden Straflenabschnitte
zeigen und der ungiinstigen konjunkturellen Entwicklung wird fiir die L 361 ein jdhrlicher
Anstieg des Lkw-Bestands um 1,5 % angesetzt und fiir die stirker frequentierte L 142 um
2 %.

3.4 Ableitung der anzusetzenden Belastung

In Tabelle 6 sind noch einmal die Ergebnisse des Landesbetriebs fiir den DTVw, getrennt
nach LV, SV und Kfz, fiir das Jahr 2015 fiir beide Abschnitte zusammengestellt. Diese Werte
wurden mit den oben abgeleiteten Faktoren auf das Jahr 2021 hochgerechnet.

Den hochgerechneten Werten wurden dann die Z&hlergebnisse vom 11.03.2021 gegeniiberge-
stellt.

Den hochgerechneten Werten wurden dann die Zéhlergebnisse vom 11.03.2021 gegeniiberge-
stellt. Auffillig ist der SV-Wert fiir die L 142. Danach ergibt sich ein ,,Corona-Faktor* von rd
52 %. Dieser Wert erscheint sehr hoch, obwohl sich von 2005 bis 2010 ein Anstieg von 30 %
ergeben hat. Im Allgemeinen hat sich jedoch der Schwerlastverkehr durch die Pandemie nicht
halbiert.

Es wird daher ein maximaler Zuwachs von 30 % angesetzt. Dieser Wert erscheint plausibel,
da er zu den allgemeinen Beobachtungen passt. Im Rahmen solcher Beobachtungen des all-
gemeinen Verkehrsablaufs entsteht zzt. der Eindruck, dass der Hochrechnungsfaktor fiir die
Morgenspitze hoher sein miisste als der fiir die Nachmittagsspitze. Wéhrend das Verkehrsauf-
kommen morgens gering scheint, ist es nachmittags offensichtlich nur geringfiigig niedriger
als im Normalfall. Fiir eine solche Aussage gibt es jedoch keine hinreichend belastbaren Wer-
te anderer Quellen.
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Tab. 6: Zusammenstellung der Werte und Ableitung der Faktoren zum Ausgleich des

,,Corona-Defizits*

Kategorie DTVw
L 142 L 361

NWSIB 2015 LV 9.986 7.892

sV 1.135 332

Kfz 11.121 8.224
Hochrechnung LV 10.286 8.129
2015 — 2021 sV 1.271 362

Kfz 11.557 8.491
Zahlung 2021 LV 8.302 7.015

sV 834 316

Kfz 9.136 7.331
Unterschiede
Hochrechnung/ LV 24 % 16 %
Zihlung SV 52 % 15 %

Anhaltspunkte fiir die zzt. vorhandene Verkehrsstirke des SV sind dem ,,Verkehrsbarometer
der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) zu entnehmen. Wie Bild 2 zeigt, gibt es bei der
aktuellen Verkehrsstirke des SV nur geringe Abweichungen zum unbeeinflussten Zustand
(2019). Es wird daher ein Faktor von 30 % als Zuwachs angesetzt. Dieser Ansatz stellt den
Worst Case dar. Die anderen Belastungswerte werden analog Tabelle 6 angehoben.
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fiir die Jahre 2019 (unbeeinflusst) und 2020 (Corona-Pandemie), BASt, 18.02.2021
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AnschlieBend erfolgte eine Hochrechnung der Werte von 2021 auf das Jahr 2030 nach den
oben gemachten Ausfiihrungen und den Vorgaben des BMVI, d. h. + 4,5 % fiir den LV und
+ 13,5 % fiir den SV.

3.5 Ableitung der Prognosebelastung

Fiir die zu erwartende Verkehrserzeugung durch das Wohngebiet ist eine Prognose fiir den
Quell- und Zielverkehr wihrend des gesamten Tages sowie wihrend der Morgen- und der
Nachmittagsspitze zu erstellen.

Bei 140 Wohneinheiten (WE) ergibt sich mit dem heute iiblichen Ansatz von 1,5 Pkw/WE ein
zu erwartender Pkw-Bestand fiir das neue Wohngebiet von rd. 210 Kfz.

Die OPNV-Anbindung des Neubaugebiets ist relativ gut. Sie besteht zum einen iiber 3 Busli-
nien (865, 877, 878) im Zuge der Langwadener Strale. Die Linie 865 fahrt u. a. auch die
Schule in Wevelinghoven an. Auflerdem kann mit diesen 3 Linien auch die L 361 erreicht
werden. Hier verkehren ebenfalls 3 weitere Linien (869, 891, 893), die u. a. auch den Bahnhof
Kapellen anfahren.

Der Ziel- und Quellverkehr wéahrend des Tages wurde nach dem Verfahren zur Abschitzung
der Verkehrserzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung (Programm VER BAU), Bosser-
hoff /1/, berechnet. Nach diesem Ansatz wird aus der Zahl der Nutzer, der mittleren Wege-
héufigkeit, dem Anteil der Pkw-Nutzung (MIV = Motorisierter Individualverkehr) zur Bewil-
tigung der Wege und dem mittleren Besetzungsgrad der Fahrzeuge die zu erwartende mittlere
Anzahl von Fahrten an einem Werktag bestimmt. Dafiir sind folgende Werte anzusetzen:

e Nach der neuesten Verdffentlichung (7/20) des Statistischen Bundesamts sinkt die
mittlere Anzahl der Bewohner einer Wohneinheit insbesondere in Mehrfamilien-
hdusern. In NRW wird die Anzahl der Single-Haushalte fiir Stddte wie Greven-
broich mit 42 % angegeben. Sie steigt schon seit mehreren Jahren kontinuierlich.
Im Mittel wurden 1,99 Einwohner/WE ermittelt. Fiir die Einzelhduser werden da-
her im Folgenden 2,8 Einwohner/WE angesetzt, fiir Mehrfamilienhduser 2,0 Ein-
wohner/WE. Die Werte liegen geringfiigig unter den etwas dlteren Angaben von
Bosserhoff /1/.

e Die Anzahl der Wege in neueren Wohngebieten betrdgt 3,2 Wege pro Werktag
und Einwohner /1/.

e Aufgrund der Lage und der vorhandenen Infrastruktur ist der Anteil der Pkw-
Nutzung im mittleren Bereich anzusetzen. Um den ungiinstigsten Fall (Worst Ca-
se) abzudecken, wird fiir die Berechnungen ein MIV-Anteil von 70 % angesetzt.

e Der Besetzungsgrad der Fahrzeuge betragt im Mittel 1,2 Personen/Pkw /1/.

Aus diesen Werten ergibt sich ein mittleres zu erwartendes Verkehrsautkommen von 582
Kfz-Fahrten/Werktag durch die Bewohner des Neubaugebiets. 1. d. R. teilen sich die Fahrten
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je zur Haélfte in Quellfahrten (291) aus dem Wohngebiet und in Zielfahrten (291) in das
Wohngebiet auf.

Bosserhoff /1/ richtet sich bei der Aufteilung der Nachfragegruppe Bewohner iiber den Tag
im Wesentlichen nach den normierten Tagesganglinien aus den Empfehlungen fiir Anlagen
des ruhenden Verkehrs (EAR) der Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen
(FGSV), Koln. Nach diesen Angaben ist flir die Morgenspitze, die im Bereich zwischen 6:00
Uhr und 8:00 Uhr auftritt, bei der Nachfragegruppe Bewohner mit 15 % Quell- und 0,9 %
Zielverkehr zu rechnen. Daraus ergibt sich fiir die Morgenspitzenstunde ein Verkehrsauf-
kommen von

Quellverkehr: 44 Kfz/h Zielverkehr: 3 Kfz/h.

Nachmittags tritt sowohl von 16:00 Uhr bis 17:00 Uhr als auch von 17:00 Uhr bis 18:00 Uhr
ein Zielverkehr in Hohe von jeweils 14 % des Tagesaufkommens auf. Der Quellverkehr ist
von 17:00 Uhr bis 18:00 Uhr am hochsten und betrdgt 7,5 %. Um den ungiinstigsten Fall ab-
zudecken, wird fiir die Berechnungen der Verkehr von 17:00 Uhr bis 18:00 Uhr angesetzt.
AuBlerdem werden noch jeweils 15 % fiir Besucherverkehr, Handwerker; Lieferservice usw.
auf beide Verkehrsarten aufgeschlagen, sodass sich fiir die Nachmittagsspitze eine Gesamtbe-
lastung von

Quellverkehr: 25 Kfz/h Zielverkehr: 47 Kfz/h

ergibt.

Die Verteilung des Ziel- und Quellverkehrs erfolgt entsprechend den aufgetretenen Rich-
tungsbelastungen im Rahmen der Zidhlungen, wobei ca. 70 % tiber den Knoten L 142 und
30 % tiber den Knoten L 361 fahren.

4 Untersuchung der Leistungsfahigkeit

4.1 Allgemeines zum Berechnungsverfahren fiir Knoten ohne Lichtsignal-
anlage

Das angewandte Berechnungsverfahren entspricht der Vorgehensweise, wie sie im Handbuch
fiir die Bemessung von StraBlenverkehrsanlagen, herausgegeben von der Forschungsgesell-
schaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Ausgabe 2015 (HBS 2015), beschrieben wird. Die
Berechnungstabellen sind ebenfalls im Anhang hinter den entsprechenden Strombelastungs-
diagrammen beigefiigt.

Das Verfahren ermdglicht eine Uberpriifung, ob sich wihrend der zu erwartenden Spitzen-
stunden ausreichende Liicken zum Ein- und Abbiegen fiir den Quell- und Zielverkehr bieten.

Die einzelnen Qualititsstufen in Abhingigkeit von der Wartezeit sind zur Ubersicht in der
Tabelle 7 aufgefiihrt.
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Der entscheidende Wert fiir die Beurteilung der Situation ist die Differenz zwischen der tat-
sdchlichen Kapazitit C einer Zufahrt und der vorhandenen Verkehrsmenge. Dieser Wert wird
als Leistungsreserve R des Nebenstroms [Pkw-E/h] bezeichnet. Je hoher diese Leistungs-
reserve ist, umso besser ist die Qualitdt des Verkehrsablaufs.

Betrigt die Leistungsreserve fiir alle untergeordneten Verkehrsstrome mindestens 100 Pkw-
E/h, ist eine ausreichende Qualitit des Verkehrsablaufs gewéhrleistet. Bei diesem Wert liegt
die Wartezeit der Nebenstromfahrzeuge im Mittel unter 45 s/Kfz. Die Qualitit des Verkehrs-
ablaufs entspricht dann mindestens der Stufe ,,D*“. Wenn derselbe Knoten durch eine Lichtsi-
gnalanlage gesteuert wiirde, miisste evtl. mit hoheren Wartezeiten gerechnet werden. Eine
Signalisierung wire in diesen Féllen also nicht zweckméafig.

Tab. 7: Erlduterung der Qualitétsstufen fiir Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Qualititsstufe (QSV) Mittlere Wartezeit w [s]
A = sehr gut <10

B = gut <20

C = befriedigend <30

D = ausreichend <45

E = mangelhaft > 45

F = ungeniigend negative Reserve,

(Sattigungsgrad >1)

Aus: HBS - Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen; Forschungsgesellschaft fiir
Strallen- und Verkehrswesen (Hrsg.), 2015

Sinkt die Reserve unter 100 Pkw-E/h, steigt die mittlere Wartezeit und damit die Wahrschein-
lichkeit flir sicherheitsrelevante Risiken. Wie aus der Verkehrssicherheitsforschung bekannt
ist, sind Autofahrer nach Uberschreitung einer subjektiven Wartezeitschwelle bereit, auch
geringere Zeitliicken im iibergeordneten Verkehr zu nutzen. Die Wahrscheinlichkeit, (zu)
kleine Liicken zu nutzen und einen Unfall zu verursachen, steigt daher mit der Wartezeit. Dies
gilt insbesondere fiir das erste wartende Fahrzeug, wenn dahinter weitere Fahrzeuge stehen. In
diesen Fillen ergibt sich fiir viele Fahrer ein zusitzlicher subjektiver Druck, schnellstmoglich
einzubiegen. Der Einsatz einer Lichtsignalanlage oder anderer entlastender Maflnahmen ist
daher zu diskutieren. Ist keine Reserve vorhanden, ist eine andere Regelung, z. B. eine Licht-
signalanlage oder ein Kreisverkehrsplatz zwingend erforderlich.

In der Einmiindung der Romerstralle in die L 361 steht den Rechts- und Linkseinbiegern nur
ein Mischfahrstreifen zur Verfligung. Dieser Ausbau wird auch in den Berechnungen zugrun-
de gelegt.

Zusatzlich wurden aber bei der Berechnung in der Einfahrt zwei Fahrstreifen, einer fiir die
Rechts- und einer fiir die Linkseinbieger angesetzt. Dieser Ansatz wird gewdhlt, um die tat-
sdchliche Wartezeit der Linkseinbieger zu ermitteln. Dieser Fahrzeugstrom muss die meisten
iibergeordneten Strome bertlicksichtigen. Neben dem Geradeausverkehr aus beiden Richtun-
gen muss er auch noch den Linksabbiegern von der L 361 Vorrang gewéhren, die selbst
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gegeniiber dem von Siidwesten kommenden Geradeausverkehr wartepflichtig sind. Die Links-
einbieger weisen daher die ldngsten Wartezeiten auf.

Die Rechtseinbieger aus der Romerstra3e miissen dagegen nur den von Siidwesten kommen-
den Geradeausverkehr beachten. Ihre Wartezeiten sind daher in der Regel kurz. Bei Zugrun-
delegung eines gemeinsamen Fahrstreifens werden diese geringen Werte mit den langen Zei-
ten der Linkseinbieger iiberlagert. Als Ergebnis erhélt man einen i. d. R. akzeptablen Mittel-
wert, der die langen Wartezeiten der Linkseinbieger verdeckt. Zur genaueren Beurteilung der
Situation sind daher die (kritischeren) Wartezeiten der Linkseinbieger erforderlich.

Die Leistungsfahigkeit, die sich mit einem zusétzlichen Fahrstreifen, sowohl flir die Linksab-
bieger als auch fiir die Linkseinbieger, ergibt, wird in der jeweils letzten Tabelle der einzelnen
Berechnungen in der rechten Spalte zusitzlich angegeben (s. Anhang).

4.2 Einmiindung L 361/Romerstralie

Es handelt sich um eine heute gering frequentierte Einmiindung an einer Stelle, an der die
L 361 um fast 90° von Siidwesten nach Nordwesten verschwenkt. Weder in der Haupt- noch
in der Nebenrichtung sind separate Fahrstreifen fiir die Linksabbieger vorhanden. Die L 361
fiihrt weiter zur Autobahnanschlussstelle Kapellen der A 46.

Bild 3: Einmiindung L 361/Romerstral3e (Quelle: Google Earth)
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Es liegt eine Planung des Landesbetriebs Straenbau NRW fiir eine neue Umgehungsstralle,
die L 361n, vor. Sie wird rd. 200 m norddstlich von der Einmiindung der Langwadener Straf3e
in die L 142 einmiinden. AnschlieBend verlduft sie 6stlich an dem Neubaugebiet sowie an den
bestehenden Wohngebieten vorbei in Richtung Kapellen, um kurz vor der Uberquerung der
DB-Strecke GV-NE wieder auf die vorhandene Trasse der L 361 einzuschwenken. Der ge-
naue Verlauf ist Bild 4 zu entnehmen. Zzt. sind jedoch sowohl viele Biirger und Naturschutz-
organisationen als auch die Politik gegen einen solchen Ausbau.

G
+. | Neubaugebiet |-,
| Romerstrale |

fam
F < Soe
7 \Wevelinghovenrr
s )

Bild 4: Geplante Fiithrung der L 361n

Der DTVw der L 361 betrug 2015 rd. 8.200 Kfz/24 h. Durch die Hochrechnungen auf das
Jahr 2021 stieg der Wert um knapp 300 Kfz/24 h. Durch den Bau der L 361n wiirde das Ver-
kehrsaufkommen sinken. In der Nebenrichtung, der Romerstralle, ist die Belastung ebenfalls
gering. Wiéhrend sie zzt. im Querschnitt unter 100 Pkw/h betrégt, liberschreitet sie diesen
Wert fiir den Prognose-Mit-Fall geringfiigig.

Bei der Untersuchung ergab sich fiir die Morgenspitze eine Reserve von rd. 300 Pkw-E/h fiir
die Hauptrichtung und von rd. 400 Pkw-E/h fiir die Linkseinbieger aus der Romerstrale. Fiir
die Hauptrichtung ist daher mit mittleren Wartezeiten von etwas mehr als 10 s, in der Neben-
richtung fiir den kritischen Strom der Linkseinbieger mit weniger als 10 s zu rechnen. Wéh-
rend der Nachmittagsspitze nehmen beide Reserven um je 60 Pkw-E/h ab. Dies fiihrt jedoch
nicht zu Verdnderungen der mittleren Wartezeiten. Der Knoten erreicht daher insgesamt wéh-
rend der beiden Spitzenstunden im Prognose-Mit-Fall einen Verkehrsablauf der Qualititsstufe
,»B“.
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An dem Knoten ergeben sich keine Defizite durch den zusétzlichen Verkehr des Wohnge-
biets. Die Einrichtung eines Linksabbiegestreifens auf der L 361 ist daher aus Leistungsfahig-
keitsgriinden nicht erforderlich.

4.3 Einmiindung L 142/Langwadener Strafle

Die Einmiindung Langwadener Strafle in die L 142 ist bereits leistungsfiahig ausgebaut. Die
von Norden kommenden Rechtsabbieger in die Langwadener Strafle werden mit einem kurzen
Abbiegestreifen und flachem Radius hinter einer Dreiecksinsel gefiihrt. Voraussichtlich wer-
den hier aufgrund dieser Fithrung hohere Geschwindigkeiten gefahren. Es entstehen aber nur
geringe Behinderungen des Geradeausverkehrs. Den Linksabbiegern steht ein ca. 80 m langer
Abbiegestreifen zur Verfiigung.

Bild 5: Einmiindung L 142/Langwadener Strafle mit der Lage der geplanten neuen Anbindung
des Wohngebiets durch eine Planstraie (Quelle: Google Earth)

In der Nebenrichtung, der Langwadener Strafle, gibt es je einen Fahrstreifen fiir die Rechts-
und die Linkseinbieger mit einer Linge von jeweils 35 m. Im Abstand von rd. 120 m von der
Einmiindung miindet die Griinstrae in die Langwadener Strale ein. Zwischen den beiden
Einmiindungen befindet sich eine Feuerwache. Aufgrund der auf der Strae aufgebrachten
Markierungen ist davon auszugehen, dass die Ausfahrt der Einsatzfahrzeuge gesichert erfolgt,
der Verkehr auf der Langwadener Strafe also angehalten wird. Der Abstand der westlichen
Haltlinie zur L 142 betragt rd. 70 m.

In rd. 50 m Abstand von der L 142, also ca. 20 m vor der Haltlinie fiir Ausfahrten der Feuer-
wehr, soll die Strae An der Heckstra3e, eine neue Planstrafle, die das Neubaugebiet er-
schlieit, an die Langwadener Stra3e angebunden werden. Bei einer Ausfahrt von Feuerwehr-
fahrzeugen wird die neue Einmiindung bereits bei einem Riickstau von mehr als 3 Fahrzeugen
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blockiert. Die Dauer der Sperrung der Langwadener Stralle bei einem Einsatz (time out) be-
stimmt die Linge des entstehenden Riickstaus. Sie ist aber nicht bekannt. Die Aussage ist
letztendlich auch nicht relevant.

Wichtig ist aber die Uberpriifung, ob von der Einmiindung in die L 142 ein so groBer Riick-
stau entstehen kann, dass die Ausfahrt aus der Planstraf3e blockiert wird.

Bei der Leistungsfdahigkeitsuntersuchung ergaben sich wihrend der Morgenspitze fiir die
Linksabbieger von der L 142 und die Rechtseinbieger in die L 142 Reserven von iiber 400
Pkw-E/h. Die mittleren Wartezeiten dieser Strome liegen daher unter 10 s.

Fiir die Linkseinbieger in die L 142 betrdagt die Reserve nur 114 Pkw-E/h. Sie liegt damit
knapp tiber dem Grenzwert von 100 Pkw-E/h, der nicht unterschritten werden sollte. Der Ver-
kehrsstrom befindet sich daher im Grenzbereich zwischen den Qualititsstufen C und D. Die
mittlere Wartezeit liegt bei ca. 30 s. Die Auslastung betragt 45 %. Der 95 %-Riickstau, d. h.
der Riickstau, der nur in 5 % der Félle iiberschritten wird, betragt 3 Kfz bzw. 19 m. Es be-
stehen daher keine Defizite.

Wihrend der Nachmittagsspitze erhoht sich die Belastung auf der L 142. Die Anzahl der Ein-
bieger dagegen geht leicht zuriick. Fiir die Rechtseinbieger und die Linksabbieger betragen
die Reserven aber weiterhin {iber 400 Pkw-E/h. Die Strome weisen daher auch wéhrend dieser
Spitze mittlere Wartezeiten von weniger als 10 s auf. Die Qualitdt des Verkehrsablaufs fiir
diese Strome entspricht der Stufe ,,A*.

Die Reserve fiir die Linkseinbieger sinkt geringfiligig auf 108 Pkw-E/h. Die Qualitét des Ver-
kehrsablaufs liegt daher wie wihrend der Morgenspitze zwischen den Stufen ,,C* und ,,D*.
Die mittlere Wartezeit liegt ebenfalls im Bereich von 30 s. Die Auslastung betrégt rd. 44 %.

Der 95 %-Riickstau betrégt daher auch fiir diese Situation 3 Kfz. Bei Beriicksichtigung der
mittleren Fahrzeugldnge nach HBS fiir die vorhandene Verkehrszusammensetzung ergibt sich
damit wiederum eine Riickstauldnge von rd. 19 m. Daher ist das Auftreten eines Riickstaus,
der aufgrund seiner Linge die im Abstand von 50 m liegende Anbindung der Planstraf3e blo-
ckiert, im Normalfall unwahrscheinlich.

Die vorhandene Verkehrsstdrke hat sich durch die Hochrechnung auf das Jahr 2030 erhoht.
Ein weiterer Anstieg ist zu erwarten, wenn die L 361n fertiggestellt ist. In diesem Fall wird
der von Westen auf der L 361 kommende Verkehr, der heute an der Rhenaniastrafle abbiegt,
die Einmiindung Langwadener Stralle passieren, um die L 361n zu nutzen. Dadurch wird das
Einbiegen aus der Langwadener Straf e in die L 142 weiter erschwert. Der Grenzwert der Re-
serve wird dann voraussichtlich unterschritten.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass ein Riickstau von der L 142, der die Planstral3e blockiert,
fiir den Normalfall weitestgehend ausgeschlossen werden kann. Es ergeben sich jedoch Be-
hinderungen bei Rettungsfahrten der Feuerwehr durch einen Riickstau auf der Langwadener
StraBBe. Dieser Riickstau besteht bereits heute.

Aufgrund der geringen Belastung ist die Anbindung der Planstrafle an die Langwadener Stra-
BBe aus verkehrstechnischer Sicht nicht erforderlich. Es ist nicht auszuschlielen, dass sie als
Ausweichroute genutzt wird, um zur GriinstraBe zu kommen, wenn die Langwadener Straf3e
beim Ausriicken der Feuerwehr gesperrt ist.
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Aullerdem besteht aus verkehrssicherheitstechnischer Sicht das Risiko, dass die Rechtsabbie-
ger von der L 142 aufgrund des flachen Ausbaus mit relativ hoher Geschwindigkeit abbiegen.
Die Sicht auf diese Fahrzeuge wird aus der Planstra3e aufgrund des Griinbewuchses voraus-
sichtlich beschrinkt sein. Eine Sichtbehinderung und die erhohte Geschwindigkeit fiihren zu
einem Anstieg des Unfallrisikos. Der Bewuchs sollte daher beseitigt oder so beschnitten (und
gepflegt) werden, dass er keine Sichtbehinderung mehr darstellt.

5 Zusammenfassung und Schlussbemerkungen

In Grevenbroich ist der Neubau von 40 Einfamilienhdusern oder Doppelhaushilften und meh-
reren Mehrfamilienhdusern mit insgesamt max. 140 WE geplant. Urspriinglich waren es 92
WE. Fiir diese Bebauung wurde bereits 2021 eine verkehrstechnische Untersuchung durchge-
fithrt. Aufgrund der hoheren Anzahl von Wohneinheiten musste die damalige Untersuchung
aktualisiert werden.

Die ErschlieBung soll {iber eine neue Planstrale mit dem Namen An der Heckstra3e erfolgen.
Sie verléauft parallel zu der vorhandenen Griinstralle. Zu dieser ergeben sich mehrere Querver-
bindungen. Die Griinstrale miindet im Nordwesten in die Romerstral3e, die weiter zur L 361
und damit zur A 46, Anschlussstelle Kapellen, flihrt. Im Stiden miindet sie in die Langwade-
ner Strale. Zwischen der unsignalisierten Einmiindung in die L 142 und der Einmiindung
Griinstrale befindet sich eine Feuerwache. Die Einmiindung der An der Heckstral3e, die zwi-
schen der Feuerwache und der L 142 an die Langwadener Straf3e anschlieft, sollte nicht durch
einen Riickstau von der L 142 oder vor der Feuerwache blockiert werden.

Auf Wunsch des Landesbetriebs Stralenbau NRW sollten die Anbindungen an die L 361 und
an die L 142 unter Beriicksichtigung der Prognosebelastung fiir das Jahr 2030 untersucht wer-
den. Als Grundlage zur Bestimmung der Leistungsfahigkeit waren aktuelle Verkehrszahlen
erforderlich. Die Grof3e des Wohngebiets erfordert Verkehrszdhlungen wihrend der Morgen-
und der Nachmittagsspitze.

Aufgrund der Corona Pandemie und des daraus resultierenden Lockdowns trat jedoch im
Vergleich zum ,,Normalverkehr* nur ein reduziertes Verkehrsautkommen auf. Eine einfache
Zdhlung hétte daher nicht zu dem gewiinschten Ergebnis gefiihrt. Da aber der Zeitpunkt fiir
eine Normalisierung des Verkehrsautkommens zum damaligen Zeitpunkt nicht absehbar war,
wurde nach einer alternativen Losung gesucht.

Anhaltspunkte fiir das 2015 vorhandene Verkehrsaufkommen bieten die aus dem Internetpor-
tal des Landesbetriebs abrutbaren DTV-Werte. Sie beschreiben das durchschnittlich {iber 24 h
auftretende Fahrzeugaufkommen auf Bundes- und LandesstraBen. Die Werte standen fiir je-
weils eine Zufahrt der zu untersuchenden Knoten zur Verfiigung.

Durch einen Vergleich dieser DTV-Werte mit denen der Jahre 2010 und 2005, die ebenfalls
iiber das Portal erhoben werden konnen, wurde zunéchst versucht, Entwicklungstendenzen fiir
das Verkehrsaufkommen an den beiden Knoten herauszuarbeiten. Diese gingen in die Pro-
gnose mit ein. Der vorhandene mittlere DTVw aus dem Jahr 2015 diente zur Umrechnung der
mittleren Werte aus den Jahren 2010 und 2005 auf das hohere Werktagsniveau.
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Die Werte aus dem Jahr 2015 wurden mit den Faktoren des BMVI (Verkehrsverflechtungs-
prognose 2030) getrennt fiir Leicht- und Schwerverkehr auf das Jahr 2021 hochgerechnet.

Am 11.03.2021, einem Donnerstag, wurden an der Einmiindung L 361/Rémerstrale wahrend
der Morgen- und der Nachmittagsspitze Verkehrszédhlungen in 4 h-Blocken durchgefiihrt. Aus
den Werten fiir die Spitzenstunden wurden nach den Vorgaben des HBS ebenfalls zunichst
ein mittlerer DTV und dann der DTVw fiir den Knoten berechnet.

An der Einmiindung L 142/Langwadener Stral3e erfolgte die Zahlung tiber 24 h, da die Werte
auch fiir das Schallgutachten Verwendung finden sollten. Fiir diesen Knoten stand der 24-h-
Wert daher als Zahlwert zur Verfiigung.

AnschlieBend wurden die beiden ermittelten DTVw-Werte mit denen des Landesbetriebs ver-
glichen. Aus der jeweiligen Differenz, die sich beim Vergleich der Ergebnisse ergab, wurde
ein Faktor abgeleitet, mit dem die Zahlwerte multipliziert wurden. Das Ergebnis stellt den
,,Normalverkehr 2021 dar.

Fiir den Leichtverkehr ergab sich bei diesen Berechnungen eine Zunahme von 23 % (L 142)
bzw. 16 % (L 361). Das entspricht im Mittel den bisher an anderen Stellen auf gleiche Weise
ermittelten Werten (20 %). Fiir den Schwerverkehr ergab sich an der L 361 ein realistisch
erscheinender Unterschied von 15 %. Der an der L 142 auftretende Wert von iiber 50 % da-
gegen ist zu hoch. Untersuchungen der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) von 2021 zei-
gen im Vergleich der Werte von 2020 mit denen von 2019, dass sich das Schwerverkehrsauf-
kommen durch die Pandemie nur geringfiigig gedndert hat. Fiir die L 142 wurde daher ein
Wert von 30 %, der sich als maximaler Unterschied der 5-Jahreswerte ergab, als absoluter
Worst Case angesetzt.

Die so ermittelten Werte wurden anschlieBend mit den Faktoren des BMVI auf das Jahr 2030
als Prognosefall hochgerechnet.

Als Nichstes musste eine Prognose fiir das durch das neue Wohngebiet zu erwartende Ver-
kehrsaufkommen wéhrend des Tages sowie wihrend der Morgen- und der Nachmittagsspitze
erstellt werden. Der Prognose-Mit-Fall ergab sich durch Uberlagerung dieser Werte mit den
Prognosewerten fiir 2030.

Fiir die max. 140 Wohneinheiten ist an einem mittleren Werktag mit jeweils 291 Fahrten im
Quell- und im Zielverkehr zu rechnen. Fiir die Morgenspitze sind es insgesamt 47 Fahrten und
nachmittags rd. 72 Fahrten. Da sich Quell- und Zielverkehr jeweils auf 2 Knoten aufteilen, ist
die Gesamtbelastung relativ gering und nicht wesentlich hoher als fiir die 2021 betrachtete
Bebauung. Sie beeinflusst das Verkehrsautkommen an den beiden Knoten nicht maf3geblich.

Rd. 200 m nérdlich der Einmiindung Langwadener Strale/L 142 soll nach vorliegenden Pla-
nungen des Landesbetriebs die neue L 361n an die L 142 angebunden werden. Sie verlduft am
Rande des Neubaugebiets und der bestehenden Bebauung in Richtung Nordwesten, um kurz
vor der Autobahnanschlussstelle Kapellen wieder an die Trasse der vorhandenen L 361 anzu-
binden. Nach Fertigstellung der L 361n wird der Verkehr auf der L 142 in Hohe der Einmiin-
dung der Langwadener Strafle ansteigen, wéihrend er auf der L 361 in Hohe der ohnehin ge-
ring frequentierten Romerstrale abnehmen wird.
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Aufgrund des geringen Verkehrsautkommens ergab die Leistungsfahigkeitsiiberpriifung fiir
die Einmiindung L 361/Romerstrale wéhrend der Morgenspitze eine Reserve von rd. 300
Pkw-E/h fiir die Linksabbieger der Hauptrichtung. Die Reserve der relevanten Linkseinbieger
aus der Romerstrafle betrigt rd. 400 Pkw-E/h. Obwohl beide Reserven wéhrend der Nachmit-
tagsspitze um jeweils 50 Pkw-E/h abnehmen, erhoht sich die mittlere Wartezeit nicht signifi-
kant. Fiir die Hauptrichtung betrégt sie in beiden Fillen etwas mehr als 10 s (Qualitétsstufe
,»B), in der Nebenrichtung, fiir den kritischen Strom der Linkseinbieger, weniger als 10 s
(Qualitétsstufe ,,A*). Der Verkehrsablauf an dem Knoten erreicht daher insgesamt wéhrend
der beiden Spitzenstunden im Prognose-Mit-Fall die Stufe ,,B“. Die Einrichtung von Ab-
biegestreifen fiir die Linksabbieger in der Hauptrichtung bzw. fiir die Linkseinbieger aus der
Nebenrichtung ist daher nicht erforderlich.

An dem Knoten L 142/Langwadener Stralle bestehen wéhrend der Spitzenzeiten morgens und
nachmittags fiir die Linksabbieger von der L 142 und die Rechtseinbieger in die L 142 hohe
Reserven und geringe mittlere Wartezeiten (Qualitétsstufe ,,A*).

Fiir die Linkseinbieger in die L 142 betrdgt die mittlere Wartezeit morgens und nachmittags
rd. 30 s. Die Reserve befindet sich im Grenzbereich zwischen den Qualitétsstufen ,,C* und
,,D“.

Um zu tiberpriifen, ob es durch einen Riickstau von der L 142 zu einer Blockierung der Aus-
fahrt der neuen PlanstraBe kommen kann, wurde fiir beide Spitzenstunden die Lénge des
95 %-Riickstaus berechnet. Er betrdgt 19 m bei einem Anstand von 70 m. Ein Riickstau bis in
den Einmiindungsbereich der Planstrae kann daher im Normalfall grundsétzlich ausgeschlos-
sen werden.

Behinderungen bei der Ausfahrt aus der Planstra3e, die durch einen Riickstau auf der Lang-
wadener Strale beim Ausriicken der Feuerwehr entstehen, lassen sich nicht verhindern. In
solchen Fillen konnte die Planstrale zur Umfahrung der Sperrung genutzt werden. AuBBerdem
besteht ein erhohtes Unfallrisiko durch schnell fahrende Rechtsabbieger von der L 142 und
eine beschriankte Sicht der Einbieger aus der Planstra3e auf diese Fahrzeuge. Die Sicht sollte
durch Griinschnitt verbessert werden.

Nach Inbetriebnahme der L 361n, ist ein weiterer Anstieg des Verkehrsautkommens zu erwar-
ten. Die Einmiindung L 142/Langwadener Strale wird dann voraussichtlich aus Griinden der
Verkehrssicherheit signalisiert werden miissen.

Zusammenfassend ist daher zu sagen, dass die zusédtzliche Verkehrsbelastung durch das Neu-
baugebiet keine grundsitzlichen Defizite an den beiden untersuchten Knoten verursacht. Ein
Riickstau von der L 142 in die Planstral8e ist nicht zu erwarten. Durch die allgemeine Hoch-
rechnung auf das Jahr 2030 steigt der Verkehr in allen Zufahrten. Der Bau der L 361n wird
auf der L 142 in dem relevanten Abschnitt zu einem weiteren Anstieg der Verkehrsbelastung
fithren. Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit wird spitestens dann eine Lichtsignalanla-
ge an dem Knoten L 142/Langwadener Straf3e installiert werden miissen.

Die vorliegende Untersuchung basiert auf den zur Verfiigung gestellten Daten und Plidnen.
Die Ergebnisse gelten dementsprechend nur unter der Voraussetzung der Richtigkeit dieser

Unterlagen.

Dr. Stefan Sommer
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Ing.-Biiro Geiger & Hamburgier Grevenbroich, An der Heckstraf3e

Anlagen

1 Ausschnitt aus dem Gestaltungsplan

Einmiindung L 361/Romerstrafle

2 Strombelastungsdiagramm Morgenspitze, Zdhlung 2021
3 Strombelastungsdiagramm, Morgenspitze, Prognose-Mit-Fall

4 Leistungsfahigkeitsnachweis Morgenspitze, Prognose-Mit-Fall

5 Strombelastungsdiagramm Nachmittagsspitze, Zdhlung 2021
6 Strombelastungsdiagramm, Nachmittagsspitze, Prognose-Mit-Fall
7 Leistungsfahigkeitsnachweis Nachmittagsspitze, Prognose-Mit-Fall

Einmiindung L 142/Langwadener Strafle

8 Strombelastungsdiagramm Morgenspitze, Zahlung 2021
9 Strombelastungsdiagramm, Morgenspitze, Prognose-Mit-Fall
10 Leistungsfihigkeitsnachweis Morgenspitze, Prognose-Mit-Fall

11 Strombelastungsdiagramm Nachmittagsspitze, Zédhlung 2021

12 Strombelastungsdiagramm, Nachmittagsspitze, Prognose-Mit-Fall
13 Leistungsfihigkeitsnachweis Nachmittagsspitze, Prognose-Mit-Fall
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Spitzenverkehr

An der Untermuhle (L 361)

303
15
271
291 12 15 Romerstralle
15 0
K 38
0
53
0
15
/_ 0
29
1
233 17
306 15 1
15
250
16
Am Wehr (L 361)
Verkehrszahlung VE-Kass 11.03.2021 Do
Morgensptze [Kfz/h]
7:15 Uhr - 8:15 Uhr davon SV
STROMBELASTUNGSPLAN Stadt GREVENBROICH
GVQROME2.XLSX So An der Untermihle - Am Wehr (L 361)
Morgenspitze, Zéhlung 2021 Romerstrale
IGH Ing.-Biiro GEIGER & HAMBURGIER GmbH 06.05.2022 Anlage 2




Spitzenverkehr

L 361
370
19
8 7
340
354 16 19 Romerstrafe
19 0
K 56 6
0
77
0
21 4
/_ 0
34
1
284 18
375 19 1
19 2 3
302
20
Am Wehr (L 361)
Verkehrszahlung VE-Kass 11.03.2021 Do
Morgenspitze [Kfz/h]
7:15 Uhr - 8:15 Uhr davon SV
Prognose-Mit-Fall (korrigiert + 2030 + Prognose)
STROMBELASTUNGSPLAN Stadt GREVENBROICH
GVQROME2.XLSX So An der Untermihle - Am Wehr (L 361)
Morgenspitze, Prognose-Mit-Fall Romerstrale
IGH Ing.-Biiro GEIGER & HAMBURGIER GmbH 06.05.2022 Anlage 3




(c) So 2015

GVQROME2/Lf_6MP

Ing. Blro Geiger & Hamburgier GmbH, Essen

Arbeitsblatt zur Berechnung der Leistungsfahigkeit von Einmiindungen ohne LSA

gemal Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) Ausgabe 2015

EINMUNDUNG: L 361/RémerstraRe
Spitzenstunde Morgens, Prognose-Mit-Fall

Strom-Nr Pkw (LV) Lkw LZ (SV) Motorréader |Pkw-E/h

2 265 0 19 0 303

3 17 0 1 0 19

4 21 0 0 0 21

6 56 0 0 0 56

7 16 0 0 0 16

8 335 0 19 0 373

Zeitlicken innerorts

mafgebende Hauptstrome Grenzzeit Folgezeit Grundkapazitat
g4 = 701,5 6,5 3,2 433 PKW-E/h
g6 312,5 59 3,0 819 PKW-E/h
q7 = 322 55 2,8 891 PKW-E/h

Berechnung der tatsachlichen Kapazitat C

Fir die Linksabbieger (HR) und die Rechtseinbieger (NR) ist die Grundkapazitat gleich der

der tatsachlichen Kapazitat

p0i = Wahrscheinlichkeit des riickstaufreien Zustands

Strom-Nr L p0
4 425 0,95
6 819 0,93
7 891 0,98

Mischspuren in der Nebenrichtung
In dem markierten Feld die Strdme angeben, die als Mischstrome anzusehen sind, d.h. eine
gemeinsame Spur benutzen. Gibt es in der Nebenrichtung nur einen Fahrstreifen, so ist die

Ziffer 46 einzugeben..

Angabe evtl Mischspuren (46)

IGH Ing.-Bliro Geiger & Hamburgier GmbH

Mischspur

Leistungsfahigkeit [PKW-E/h]

46

653,88

06.05.2022

Anlage 4/1



GVQROME2/Lf_6MP

Sonderfall: Wenn sich im Einmiindungsbereich Fahrzeuge nebeneinander aufstellen kénnen, hier

die Zahl der hintereinander liegenden doppelten Aufstellmdglichkeiten nF eingeben. Andernfalls
nF = 0 eingeben. Bei nf hintereinander liegenden doppelten Aufstellméglichkeiten betragt

die Kapazitat des Mischstromes:

| nF

Mischspuren in der Hauptrichtung
Fehlt in der Hauptrichtung die Linksabbiegespur, muf3 die Wahrscheinlichkeit fir einen

| c46 =

912,9 Pkw-E/h

rickstaufreien Zustand in dieser Mischspur neu berechnet werden:

Angabe der Mischspuren, d.h. falls

Linksabbiegespur 7 fehlt, "78" eingeben

Zeitbedarfswert fiir den Strom 8 vorgeben (1,7 < tb <2,5)

|Strom 8 | 2 |
Strom-Nr L* p0*
4 423 0,95
6 819 0,93
7 706 0,98

78 [keine Linksabbiegespur

Leistungsreserve R =L -q, R sollte groRer 100 sein

Strom i L q R R mit L-Streifen
46 913 77 836 404
0 0 0 0 763
78 706 389 317 875
IGH Ing.-Bliro Geiger & Hamburgier GmbH 06.05.2022
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Spitzenverkehr

An der Untermuhle (L 361)

318
10
305
293 25 12 Romerstralle
10 0
K 18
1
36
2
18
/_ 1
35
1
287 10
311 11 1
11
297
12
Am Wehr (L 361)
Verkehrszahlung VE-Kass 11.03.2021 Do
Nachmittagssptze [Kfz/h]
15:45 Uhr - 16:45 Uhr davon SV
STROMBELASTUNGSPLAN Stadt GREVENBROICH
GVQROME2.XLSX So An der Untermihle - Am Wehr (L 361)/
Nachmittagsspitze, Zahlung 2021 Romerstrale
IGH Ing.-Biiro GEIGER & HAMBURGIER GmbH 06.05.2022 Anlage 5




Spitzenverkehr

Verkehrszahlung VE-Kass 11.03.2021 Do

Nachmittagssptze

L 361
397
14
8 7
375
357 40 16 Romerstrafle
14 0
K 26 6
1
51
2
25 4
/_ 1
57
1
349 17
382 15 1
15 2 3
366
16
Am Wehr (L 361)
[Kfz/h]
davon SV

15:45 Uhr - 16:45 Uhr
Prognose-Mit-Fall (korrigiert + 2030 + Prognose)

STROMBELASTUNGSPLAN

GVQROME2.XLSX

So

Nachmittagsspitze, Prognose-Mit-Fall

Stadt

GREVENBROICH
An der Untermiihle - Am Wehr (L 361)
Romerstrale

IGH Ing.-Biiro GEIGER & HAMBURGIER GmbH

06.05.2022

Anlage 6




(c) So 2015

GVQROME2/Lf_6AP

Ing. Blro Geiger & Hamburgier GmbH, Essen

Arbeitsblatt zur Berechnung der Leistungsfahigkeit von Einmiindungen ohne LSA

gemal Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) Ausgabe 2015

EINMUNDUNG: L 361/Rémerstrale
Spitzenstunde Nachmittags, Prognose-Mit-Fall

Strom-Nr Pkw (LV) Lkw LZ (SV) Motorréader |Pkw-E/h

2 334 0 15 0 364

3 16 0 1 0 18

4 24 0 1 0 26

6 25 0 1 0 27

7 40 0 0 0 40

8 343 0 14 0 371

Zeitlicken innerorts

mafgebende Hauptstrome Grenzzeit Folgezeit Grundkapazitat
g4 = 784 6,5 3,2 387 PKW-E/h
g6 373 5,9 3,0 761 PKW-E/h
q7 = 382 55 2,8 832 PKW-E/h

Berechnung der tatsachlichen Kapazitat C

Fir die Linksabbieger (HR) und die Rechtseinbieger (NR) ist die Grundkapazitat gleich der
der tatsachlichen Kapazitat

p0i = Wahrscheinlichkeit des riickstaufreien Zustands

Strom-Nr L p0
4 368 0,93
6 761 0,96
7 832 0,95

Mischspuren in der Nebenrichtung
In dem markierten Feld die Strdme angeben, die als Mischstrome anzusehen sind, d.h. eine
gemeinsame Spur benutzen. Gibt es in der Nebenrichtung nur einen Fahrstreifen, so ist die
Ziffer 46 einzugeben..

Angabe evtl Mischspuren (46)

IGH Ing.-Bliro Geiger & Hamburgier GmbH

Mischspur

Leistungsfahigkeit [PKW-E/h]

46

499,66

06.05.2022

Anlage 7/1




GVQROME2/Lf_6AP

Sonderfall: Wenn sich im Einmiindungsbereich Fahrzeuge nebeneinander aufstellen kénnen, hier

die Zahl der hintereinander liegenden doppelten Aufstellmdglichkeiten nF eingeben. Andernfalls
nF = 0 eingeben. Bei nf hintereinander liegenden doppelten Aufstellméglichkeiten betragt

die Kapazitat des Mischstromes:

| nF

Mischspuren in der Hauptrichtung
Fehlt in der Hauptrichtung die Linksabbiegespur, muf3 die Wahrscheinlichkeit fir einen

| c46 =

670,9 Pkw-E/h

rickstaufreien Zustand in dieser Mischspur neu berechnet werden:

Angabe der Mischspuren, d.h. falls

Linksabbiegespur 7 fehlt, "78" eingeben

Zeitbedarfswert fiir den Strom 8 vorgeben (1,7 < tb <2,5)

|Strom 8 | 2 |
Strom-Nr L* p0*
4 364 0,93
6 761 0,96
7 661 0,94

78 [keine Linksabbiegespur

Leistungsreserve R =L -q, R sollte groRer 100 sein

Strom i L q R R mit L-Streifen
46 671 53 618 342
0 0 0 0 735
78 661 411 250 792
IGH Ing.-Bliro Geiger & Hamburgier GmbH 06.05.2022
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Spitzenverkehr

L 142
359
37
3 2
358
71 288 39
9 28
104
_—/
4 56
4
121
7
6 65
S
Langwadener Stralle 33 302
353 1 35
31 7 8
335
36
L 142
VE-Kass, Zahlung 11.03.2021 Do
Morgenspitze [Kfz/h]
7:15-8:15 Uhr davon SV
STROMBELASTUNGSPLAN Stadt GREVENBROICH
GVQROME2.xIsx So L 142/Langwadener Strale
Morgenspitze, Zahlung 2021
IGH Ing.-Biiro GEIGER & HAMBURGIER GmbH 06.05.2022 Anlage 8




Spitzenverkehr

L 142
475
56
3 2
489
95 380 60
14 42
139
_—/
4 89
6
190
11
6 101
s |\ |
Langwadener Stralle 44 400
481 1 54
47 7 8
444
55
L 142
VE-Kass, Zahlung 11.03.2021 Do
Morgenspitze [Kfz/h]
7:15-8:15 Uhr davon SV
Prognose-Mit-Fall (korrigiert +2030+Prognose)
STROMBELASTUNGSPLAN Stadt GREVENBROICH
GVQROME2.xIsx So L 142/Langwadener Strale
Morgenspitze, Prognose-Mit-Fall

IGH Ing.-Biiro GEIGER & HAMBURGIER GmbH 06.05.2022 Anlage 9




GVQROME2/Lf_4MP

(c) So 2015 Ing. Blro Geiger & Hamburgier GmbH, Essen
Arbeitsblatt zur Berechnung der Leistungsfahigkeit von Einmiindungen ohne LSA

gemal Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) Ausgabe 2015

EINMUNDUNG: L 142/Langwadener StraRe
Spitzenstunde Morgens, Prognose-Mit-Fall

Strom-Nr Pkw (LV) Lkw LZ (SV) Motorréader |Pkw-E/h

2 338 0 42 0 422

3 81 0 14 0 109

4 83 0 6 0 95

6 96 0 5 0 106

7 43 0 1 0 45

8 346 0 54 0 454

Zeitlicken aulerorts

mafgebende Hauptstrome Grenzzeit Folgezeit Grundkapazitat
g4 = 975,5 7.4 3.4 226 PKW-E/h
g6 = 476,5 7,3 3,1 543 PKW-E/h
q7 = 531 6,4 2,9 598 PKW-E/h

mit Rechtsabbiegeeinrichtung

Berechnung der tatsachlichen Kapazitat C

Fir die Linksabbieger (HR) und die Rechtseinbieger (NR) ist die Grundkapazitat gleich der
der tatsachlichen Kapazitat
p0i = Wahrscheinlichkeit des riickstaufreien Zustands

Strom-Nr L p0
4 209 0,55
6 543 0,80
7 598 0,92

Mischspuren in der Nebenrichtung

In dem markierten Feld die Strdme angeben, die als Mischstrome anzusehen sind, d.h. eine
gemeinsame Spur benutzen. Gibt es in der Nebenrichtung nur einen Fahrstreifen, so ist die
Ziffer 46 einzugeben..

Mischspur |Leistungsfahigkeit [PKW-E/h]

Angabe evtl Mischspuren (46) 0 keine Mischspur

IGH Geiger & Hamburgier GmbH 06.05.2022 Anlage 10/1



GVQROME2/Lf_4MP

Sonderfall: Wenn sich im Einmiindungsbereich Fahrzeuge nebeneinander aufstellen kénnen, hier

die Zahl der hintereinander liegenden doppelten Aufstellmdglichkeiten nF eingeben. Andernfalls

nF = 0 eingeben. Bei nf hintereinander liegenden doppelten Aufstellméglichkeiten betragt
die Kapazitat des Mischstromes:

| nF

Mischspuren in der Hauptrichtung

Fehlt in der Hauptrichtung die Linksabbiegespur, muf3 die Wahrscheinlichkeit fir einen
rickstaufreien Zustand in dieser Mischspur neu berechnet werden:

Angabe der Mischspuren, d.h. falls

Linksabbiegespur 7 fehlt, "78" eingeben

C46 =

0,0 Pkw-E/h

0

|Linksabbiegespur vorhanden |

Zeitbedarfswert fiir den Strom 8 vorgeben (1,7 < tb <2,5)

|Strom 8 | 2 |
Strom-Nr L* p0*
4 209 0,55
6 543 0,80
7 598 0,92

Leistungsreserve R =L -q, R sollte groRer 100 sein

Strom i L q R
4 209 95 114
6 543 106 437
7 598 45 553
IGH Geiger & Hamburgier GmbH 06.05.2022
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Spitzenverkehr

L 142
398
21
3 2
403
81 317 26
3 18
129
_—/
4 53
4
113
5
6 60
CN
Langwadener Stralle 48 350
377 2 22
19 7 8
398
24
L 142

VE-Kass, Zahlung 11.03.2021
Nachmittagsspitze
16:00 - 17:00 Uhr

[Kfz/h]
davon SV

STROMBELASTUNGSPLAN

GVQROME2.xIsx So
Nachmittagsspitze, Zahlung 2021

Stadt

GREVENBROICH
L 142/Langwadener StralRe

IGH Ing.-Biiro GEIGER & HAMBURGIER GmbH

06.05.2022
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Spitzenverkehr

L 142
543
32
3 2
448
128 415 32
5 27
202
_—/
4 79
6
165
7
6 86
TN
Langwadener Stralle 74 369
501 26
28 7 8
443
30
L 142
VE-Kass, Zahlung 11.03.2021
Nachmittagsspitze [Kfz/h]
16:00 - 17:00 Uhr davon SV
Prognose-Mit-Fall (korrigiert + 2030+ Prognose)
STROMBELASTUNGSPLAN Stadt GREVENBROICH
GVQROME2.xIsx So L 142/Langwadener Strale

Nachmittagsspitze, Prognose-Mit-Fall

IGH Ing.-Biiro GEIGER & HAMBURGIER GmbH 06.05.2022 Anlage 12




(c) So 2015

GVQROME2/Lf_4AP

Ing. Blro Geiger & Hamburgier GmbH, Essen

Arbeitsblatt zur Berechnung der Leistungsfahigkeit von Einmiindungen ohne LSA

gemal Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) Ausgabe 2015

EINMUNDUNG: L 142/Langwadener StraRe

Spitzenstunde Nachmittags, Prognose-Mit-Fall

Strom-Nr Pkw (LV) Lkw LZ (SV) Motorréader |Pkw-E/h

2 388 0 27 0 442

3 123 0 5 0 133

4 73 0 6 0 85

6 85 0 1 0 87

7 70 0 4 0 78

8 343 0 26 0 395

Zeitlicken aulerorts

mafgebende Hauptstrome Grenzzeit Folgezeit Grundkapazitat
g4 = 981,5 7.4 3.4 224 PKW-E/h
g6 508,5 7,3 3,1 515 PKW-E/h
q7 = 575 6,4 2,9 563 PKW-E/h

mit Rechtsabbiegeeinrichtung

Berechnung der tatsachlichen Kapazitat C

Fir die Linksabbieger (HR) und die Rechtseinbieger (NR) ist die Grundkapazitat gleich der
der tatsachlichen Kapazitat
p0i = Wahrscheinlichkeit des riickstaufreien Zustands

Strom-Nr L p0
4 193 0,56
6 515 0,83
7 563 0,86

Mischspuren in der Nebenrichtung
In dem markierten Feld die Strdme angeben, die als Mischstrome anzusehen sind, d.h. eine
gemeinsame Spur benutzen. Gibt es in der Nebenrichtung nur einen Fahrstreifen, so ist die
Ziffer 46 einzugeben..

Angabe evtl Mischspuren (46)

IGH Ing.-Bliro Geiger & Hamburgier GmbH

Mischspur

Leistungsfahigkeit [PKW-E/h]

0

keine Mischspur

06.05.2022

Anlage 13/1



GVQROME2/Lf_4AP

Sonderfall: Wenn sich im Einmiindungsbereich Fahrzeuge nebeneinander aufstellen kénnen, hier

die Zahl der hintereinander liegenden doppelten Aufstellmdglichkeiten nF eingeben. Andernfalls

nF = 0 eingeben. Bei nf hintereinander liegenden doppelten Aufstellméglichkeiten betragt
die Kapazitat des Mischstromes:

| nF

Mischspuren in der Hauptrichtung

Fehlt in der Hauptrichtung die Linksabbiegespur, muf3 die Wahrscheinlichkeit fir einen
rickstaufreien Zustand in dieser Mischspur neu berechnet werden:

Angabe der Mischspuren, d.h. falls

Linksabbiegespur 7 fehlt, "78" eingeben

C46 =

0,0 Pkw-E/h

0

|Linksabbiegespur vorhanden |

Zeitbedarfswert fiir den Strom 8 vorgeben (1,7 < tb <2,5)

|Strom 8 | 2 |
Strom-Nr L* p0*
4 193 0,56
6 515 0,83
7 563 0,86

Leistungsreserve R =L -q, R sollte groRer 100 sein

Strom i L q R
4 193 85 108
6 515 87 428
7 563 78 485
IGH Ing.-Bliro Geiger & Hamburgier GmbH 06.05.2022
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