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1 Aufgabenstellung

Die Lidl Dienstleistung GmbH & Co. KG beabsichtigt, auf dem sog. ,Lughausen-
Geléande* im Bereich zwischen der Wilhelmstral3e, der Strafl3e ,Zum Hohen Ufer”, dem
Muhlengraben und der BrickbergstraRe in Siegburg ein Fachmarktzentrum (FMZ) zu
errichten.

Auf dieser Flache sind derzeit die folgenden Nutzungen geplant:

- Lebensmitteldiscounter, ca. 1.300m? Verkaufsflache,
— Getrankemarkt, ca. 1.000m2 Verkaufsflache,
— Fachmarkteinrichtungsbedarf, ca. 1.000mz2 Verkaufsflache,
— Fachmarktbirobedarf, ca. 1.000m?2 Verkaufsflache,
— Elektrofachmarkt, ca. 2.200m? Verkaufsflache,

— Fachmarkt Heimtierbedarf und Tiernahrung, ca. 1.000m? Verkaufsflache und

- Wohnnutzung.

Um zu ermitteln, wie sich diese zusatzlichen Nutzungen auf die Verkehrsbelastungen
und die Leistungsfahigkeiten des umliegenden StralRennetzes auswirken, soll eine
Verkehrsuntersuchung erstellt werden.

In Bild 1 ist die Lage des geplanten Fachmarktzentrums im umliegenden Stral3ennetz
wiedergegeben.
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Bild 1: Lage des geplanten Fachmarktzentrums

Die ErschlieBung des Gelandes soll tber einen neuen Kreisverkehr erfolgen, der im
Bereich des Knotenpunktes Zum Hohen Ufer / Bachstral3e realisiert werden soll.
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2 Erganzende Verkehrserhebungen

Um Aussagen zu den Verkehrsbelastungen am Werktag und am Samstag, der im Um-
feld des Fachmarktzentrums moglicherweise bemessungsrelevant ist, zu erhalten,
wurden ergdnzende Verkehrszéhlungen an den folgenden Knotenpunkten durchge-
fuhrt:

- Kreisverkehr Wilhelmstral3e / Zum Hohen Ufer / Von-Stephan-Stral3e,

— Einmindung der BachstralBe bzw. Friedrich-Ebert-Stral3e in die Straf3e ,Zum
Hohen Ufer* und

- Knotenpunkt Augustastrale / Heinrichstraf3e / Zum Hohen Ufer.

Die Erhebung erfolgte am Dienstag, den 15. Marz 2011 im Zeitbereich von 15.30 bis
18.30 Uhr sowie am Samstag, den 19. Marz 2011 im Zeitbereich von 10.30 bis 13.30
Uhr. Bild 2 und Bild 3 enthalten die Ergebnisse der Knotenstromzahlung fur den Werk-
tag. In Bild 4 sind die Ergebnisse der Samstagszahlung wiedergegeben.

Zusétzlich zu den oben genannten Zahlungen erfolgte am 29. Juni 2011 im Zeitbereich
von 15.30 bis 18.30 Uhr eine Nacherhebung des Knotenpunktes Briickbergstral3e /
Industriestral3e / Wilhelmstral3e. Eine Samstagszahlung wurde an diesem Knotenpunkt
nicht durchgefuhrt.

Ausgewiesen sind auch die Belastungen in den jeweiligen Spitzenstunden am nor-
malen Werktag und am Samstag, da diese die Grundlage fur die Betrachtung der Leis-
tungsfahigkeiten bilden.
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Bild 2:

Knotenstrombelastungen auf der Basis der Zahlung en vom Dienstag, den 15.03.2011 /

Mittwoch, den 29.06.2011
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Bild 4: Knotenstrombelastungen auf der Basis der Za hlung vom Samstag, den 19.03.2011

Ein Vergleich von Bild 2, Bild 3 und Bild 4 zeigt, dass die Verkehrsbelastungen in
diesem Bereich am normalen Werktag wesentlich hdher liegen als am Samstag. Des
Weiteren zeigen die Zahlergebnisse, dass am Knotenpunkt Augustastra3e / Zum Ho-
hen Ufer / Heinrichstrale der Rechtseinbieger-Strom von der Heinrichstral3e in die
Augustastrale bzw. der Linkseinbieger von der Augustastral3e in die Heinrichstral3e

sehr niedrig ist.

A2257 Siegburg Liighausen-Gelande-Stand 2011-12-05 Seite 6



(CCEIGS A0

3 Hochrechnung auf Tagesverkehr

Aufbauend auf den Ergebnissen der Kurzzeitzahlung vom Dienstag, den 15.03.2011
wurden die Zahlergebnisse auf den Tagesverkehr hochgerechnet. In Tab. 1 sind die
Ergebnisse zusammengestellt. Die ausgewiesenen Belastungszahlen verstehen sich
als Mittelwert Uber alle Tage der Woche, d.h. neben den Werktagen sind auch die
Samstage und Sonntage in die Mittelwertbildung einbezogen. Da insbesondere die
Sonntage deutlich schwacher belastet sind als die Werktage, ergeben sich etwas ge-
ringere Verkehrsbelastungszahlen im Vergleich zu einer Mittelung Gber die Werktage,
die in einem friheren Entwurf der Untersuchung ausgewiesen wurden.

Analyse
Querschnitt

Zufahrt Kfz/24h
Zum Hohen Ufer Sid / Heinrichstral3e / Augustastralie
Zum Hohen Ufer Sid 15.900
Heinrichstralle 9.660
Augustastralle 6.880
Anbindung FMZ / Zum Hohen Ufer / Bachstral3e
Anbindung FMZ 0
Zum Hohen Ufer Sid 13.490
Bachstral3e 5.360
Zum Hohen Ufer Nord 15.900
Zum Hohen Ufer Sid / WilhelmstraBe / Von-Stephan-St  ral3e
Wilhelmstral3e West 10.770
Von-Stephan-Stral3e 610
WilhelmstraBe Ost 11.760
Zum Hohen Ufer Nord 13.490

Tab. 1: Auf Tagesverkehr (Kfz / 24h) hochgerechnete  Ergebnisse der Verkehrszahlungen (DTV,
Mittelwert Gber alle Tage)

4 Verkehrserzeugung der geplanten Bebauung

Auf dem ,ehemaligen Lighausen-Geldande* an der WilhelmstralRe sollen ein Fach-
marktzentrum mit einer Gesamtverkaufsflache von 7.500m2 sowie 44 Wohneinheiten
errichtet werden. In Bild 5 sind die derzeitigen Planungen und in Tab. 2 die vorge-
sehenen Nutzungen des Fachmarktzentrums zusammengestellt.
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Bild 5: Lageplan der geplanten Bebauung auf dem ,eh  emaligen Liighausen-Gelénde*
Nr. Teilgebiet Grole
1| Wohnen WE 44
2 | Lebensmitteldiscounter m2VKF 1.300
3 | Getrdnkemarkt m2VKF 1.000
4 | Fachmarkteinrichtungsbedarf m2VKF 1.000
5 | Fachmarktbirobedarf m2VKF 1.000
6 | Elektrofachmarkt m2VKF 2.200
7 | Fachmarkt Heimtierbedarf m2VKF 1.000
Summe 7.500
Tab. 2: Zusammenstellung der geplanten Nutzungen
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Zur Abschatzung des zu erwartenden Verkehrsaufkommens der geplanten Nutzungen
wurde auf die Veroéffentlichung ,,Abschéatzung der Verkehrserzeugung durch Vorhaben
der Bauleitplanung®, erschienen in der Schriftenreihe der Hessischen Straf3en- und
Verkehrsverwaltung, zurtickgegriffen. Die Berechnungsansétze und Ergebnisse sind in
Anhang 1 dokumentiert.

Verkehrsaufkommen durch die Wohnbebauung

Ausgehend von 44 Wohneinheiten und 2,5 Einwohnern je Wohnung ergibt sich eine
Gesamteinwohnerzahl des geplanten Baugebietes von 110 Personen.

Bei der Ermittlung der Verkehrserzeugung wurden folglich 110 Einwohner sowie fol-
gende Rahmenbedingungen zugrunde gelegt:

- Die Einwohner legen im Durchschnitt pro Tag 3,5 auf3erhausliche Wege zu-
rick. Dies ist unabhangig von dem gewdahlten Verkehrsmittel (Pkw, OPNV,
Fahrrad oder zu FulR gehen).

- Rd. 10% dieser Wege haben weder Quelle noch Ziel im Wohngebiet selbst,
da es sich hierbei um Wegeketten handelt.

- Dementsprechend ergibt sich aus der Einwohnerzahl ein Wegeaufkommen
von rd. 173 Wegen je Tag und Richtung.

- Bei der Verkehrsmittelnutzung (Modal-Split) der Siegburger Birger konnte
auf Daten aus dem Verkehrskonzeptzuriickgegriffen werden. Demnach wer-
den 26% aller Wege in Siegburg zu Fuld zurlickgelegt. Der Radverkehrsan-
teil liegt bei 9% und der OPNV-Anteil bei 8%; die Uibrigen Wege werden mit
dem Kfz zurtickgelegt. Aufgrund der kernstadtnahen Lage wurde dieser An-
satz Ubernommen.

- Bei einem durchschnittlichen Besetzungsgrad von 1,2 ergibt sich so ein Kfz-
Verkehrsaufkommen von 83 Kfz-Fahrten je Richtung/Tag.

- Hinzu kommen rd. 12 Kfz-Fahrten durch Besucher, so dass sich ein Ge-
samtverkehrsaufkommen von 95 Kfz-Fahrten je Richtung ergibt.

Verkehrsaufkommen durch das Fachmarktzentrum

Fur die Verkehrserzeugung von Einzelhandelseinrichtungen sind die Beschéftigten und
Kunden die bestimmenden Schlisselgrof3en; wobei im Einzelhandel die Zahl der Kun-
den deutlich Uber der Zahl der Beschéftigten liegt. In den als Anhang 1 beigefligten
Tabellen sind die Berechnungen im Detail fir die einzelnen Einzelhandelseinrichtungen
dokumentiert.

Bei allen Fachmarkten wurde ein sog. Cross-Over-Faktor von 70% fur das Ver-
kehrsaufkommen der Besucher und Kunden angenommen. Dieser Faktor bertck-
sichtigt zum einen den ,Mitnahmeeffekt* (Kunden befinden sich auf der Fahrt von der
Arbeitsstéatte nach Hause und tatigen ihren Einkauf als Zwischenstopp) und zum ande-
ren den ,Verbundeffekt’. Dieser Verbundeffekt berticksichtigt die Tatsache, dass bei
mehreren rdumlich zusammenh&ngenden Einzelhandelseinrichtungen ein Teil der
Kunden gleich mehrere Fachmarkte aufsucht. Des Weiteren wurde in den Berechnun-
gen des Kundenverkehrs zugrunde gelegt, dass 65% der Kunden des Lebensmittel-
marktes fir die An- und Abreise den Pkw nutzen. Bei den Fachmarkten fir Elektronik,
Biro- und Heimtierbedarf wurde ein Kfz-Anteil von 75% angesetzt. Im Vergleich dazu,
liegt der MIV-Anteil fir Getrankemarkte sowie fir Einrichtungsfachmarkte wegen des
Transportes der zumeist sperrigen Waren wesentlich hoher; hier wurde in den Berech-
nungen ein MIV-Anteil von 90% unterstellt.

A2257 Siegburg Liighausen-Gelande-Stand 2011-12-05 Seite 9



(CCEIGS A0

In den folgenden Tab. 3 und Tab. 4 sind die Ergebnisse der Berechnung zusammen-
gestellt. Dementsprechend ergibt sich fir das geplante Fachmarktzentrum (inkl. 44
Wohneinheiten) ein zu erwartendes Verkehrsaufkommen von 2.249 Kfz-Fahrten pro
Tag und Richtung. Bezogen auf die nachmittagliche Spitzenstunde, die fur die Bemes-
sung der Knotenpunkte relevant ist, entspricht dies einem Zielverkehr von 242 Fahrten

und einem Quellverkehr von 239 Fahrten (vgl. Tab. 4).

DTV
Nr. Teilgebiet GrolRe Richtung | Querschnitt
Kfz/24h Kfz/24h
1 | Wohnen WE 44 93 186
2 | Lebensmitteldiscounter m2VKF 1.300 1.007 2.014
3 | Getrdnkemarkt m2VKF 1.000 381 762
4 | Fachmarkteinrichtungsbedarf m2VKF 1.000 39 78
5 | Fachmarktbiirobedarf m2VKF 1.000 294 588
6 | Elektrofachmarkt m2VKF 2.200 300 600
7 | Fachmarkt Heimtierbedarf m2VKF 1.000 135 270
Summe m2VKF 7.500 2.249 4.498
Tab. 3: Verkehrserzeugung der geplanten Nutzungen pr o Tag
Spitzenstunde
. . Nachmittag
Nr. Teilgebiet Ziel Quelle
Kfz/h Kfz/h
1 | Wohnen 13 7
2 | Lebensmitteldiscounter 109 110
3 | Getrdnkemarkt 41 41
4 | Fachmarkteinrichtungsbedarf 4 4
5 | Fachmarktbiirobedarf 31 31
6 | Elektrofachmarkt 30 32
7 | Fachmarkt Heimtierbedarf 14 14
Summe 242 239
Tab. 4: Verkehrserzeugung der geplanten Nutzungen in der nachmittaglichen Spitzenstunde

Die ErschlieBung der Wohnnutzungen soll Uber die Brickbergstral3e erfolgen. Das
Fachmarktzentrum wird Uber einen neuen Kreisverkehr, der im Bereich des Knoten-
punktes Zum Hohen Ufer / BachstralRe realisiert werden soll, an das éffentliche Stra-
Rennetz angebunden. Bzgl. der Verteilung der Verkehrsstrome im Stral3ennetz wurden
Annahmen getroffen, die sich an den Strukturen im Umfeld des Plangebiets orientie-
ren. In Bild 6 und Bild 7 ist die Verteilung der Neuverkehre grafisch dargestellt.
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In Tab. 5 ist die Verteilung der zusatzlichen Verkehre infolge der geplanten Wohn-
bebauung fur die nachmittagliche Spitzenstunde ausgewiesen. Tab. 6 enthalt die Zu-
sammenstellung fir das Fachmarktzentrum.

Verkehrsaufkommen der
Wohnnutzungen
Ziel Quell Querschnitt
Nr | StraBe Kfz/h Kfz/h Kfz/24h
1 | WilhelmstraRe West 40% 6 3 9
2 | WilhelmstrafRe Ost 25% 3 1 4
3 | HeinrichstralRe 25% 3 1 4
4 | Augustastralle 10% 1 1 2
Summe 13 6 19
Tab. 5: Verkehrsverteilung der geplanten Wohnbebauung fur di e nachmittagliche Spitzen-
stunde am Werktag
Verkehrsaufkommen der Einzel-
handelseinrichtungen
Ziel Quell Querschnitt
Nr | StraBe Kfz/h Kfz/h Kfz/24h
5 | WilhelmstraRe West 15% 34 35 69
6 | WilhelmstraRe Ost 40% 92 93 185
7 | Friederich-Ebert-StralRe 5% 11 12 23
8 | HeinrichstralRe 25% 57 58 115
9 | Augustastralie 15% 34 35 69
Summe 229 233 462
Tab. 6: Verkehrsverteilung des geplanten Fachmarktzentrums f Ur die nachmittagliche Spitzen-

stunde am Werktag

5 Prognose-Verkehrsbelastungen

Fur die vorliegende Untersuchung wurde von einer allgemeinen Belastungszunahme
um rd. 5% ausgegangen. Des Weiteren wurde auf die Beriicksichtigung der Weiterfiih-
rung der Konrad-Adenauer-Allee verzichtet, denn die Verlangerung der Konrad-
Adenauer-Allee fuhrt zu Verkehrsentlastungen im Bereich der WilhelmstralRe und des
Kreisverkehrs Wilhelmstral3e / Zum Hohen Ufer / Von-Stephan-Straf3e. Somit liegt die
Abschétzung der zukinftigen Belastungssituation auf der ,sicheren Seite*".

Fur die schalltechnische Untersuchung werden die zukinftigen Tagesverkehrsbe-
lastungen nach Realisierung des Fachmarktzentrums bendtigt. In Tab. 7 sind die Er-
gebnisse zusammengestellt, wobei auch hier Gber alle Wochentage gemittelt wurde.
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Prognose

Querschnitt
Zufahrt Kfz/24h
Zum Hohen Ufer Sid / Heinrichstral3e / Augustastralie
Zum Hohen Ufer Sid 18.890
HeinrichstralRe 11.470
Augustastralle 8.100
Anbindung FMZ / Zum Hohen Ufer / Bachstral3e
Anbindung FMZ 4.340
Zum Hohen Ufer Sid 16.150
Bachstralle 5.840
Zum Hohen Ufer Nord 18.890
Zum Hohen Ufer Sud / WilhelmstralBe / Von-Stephan-St  ral3e
Wilhelmstral3e West 12.020
Von-Stephan-Stral3e 640
Wilhelmstral3e Ost 13.670
Zum Hohen Ufer Nord 16.150

Tab. 7: Zukunftiger Tagesverkehr (Kfz / 24 h) nach  Realisierung der geplanten Nutzungen (DTV,
Mittelwert Gber alle Tage)

In Bild 8 sind die prognostizierten Belastungen an den vier Knotenpunkten fir die
nachmittagliche Spitzenstunde wiedergegeben, da diese die Grundlage fur die Leis-
tungsfahigkeitsnachweise (vgl. Kapitel 6 ) bilden.

Als Alternative zur Anbindung des Fachmarktzentrums an den Knotenpunkt Zum Ho-
hen Ufer / BachstralRe wurden auch die Verkehrsbelastungen bei einer Anbindung an
den Knotenpunkt AugustastralRe / Zum Hohen Ufer / Heinrichstral3e ermittelt. In Bild 9
sind die prognostizierten Belastungen fir diese Variante wiedergegeben.
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6 Leistungsfahigkeitsbetrachtung/Auswirkungen auf d ie Ver-
kehrsabwicklung

6.1  Grundlagen der Leistungsfahigkeitsnachweise an Knotenpunkten

Die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen basieren auf den Berechnungsverfahren aus
dem Handbuch fir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS 2001). Diese
Berechnungsverfahren ermoglichen neben der Bestimmung der Leistungsfahigkeit
auch eine Beurteilung der Qualitédt des Verkehrsablaufes auf Grundlage der mittleren
Wartezeiten der Verkehrsteilnehmer am Knotenpunkt.

Als Ubergreifendes Kriterium zur Beurteilung der Verkehrsqualitdt an StralRenver-
kehrsanlagen und damit eben auch an Knotenpunkten dient die Verkehrsqualitat, die
sowohl fir signalisierte als auch fir nicht signalisierte Knotenpunkte in sechs Qualitats-
stufen (QSV) von A bis F gegliedert ist.

Stufe A:  Die Mehrheit der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Kno-
tenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Stufe B:  Die Fahrmoglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome werden
vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden War-
tezeiten sind gering.

Stufe C:  Die Fahrzeugfiuhrer in den Nebenstromen missen auf eine merkbare An-
zahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind
spurbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich sei-
ner raumlichen Ausdehnung noch beztiglich der zeitlichen Dauer eine star-
ke Beeintrachtigung darstellt.

Stufe D: Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Haltevorgdnge, verbunden mit
deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge kdnnen die
Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein
merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wie-
der zurtick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E:  Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr
abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr groR3e und dabei stark streuende
Werte an. Geringfligige Verschlechterungen der Einflussgrof3en kdnnen
zum Verkehrszusammenbruch fuhren. Die Kapazitét wird erreicht.

Stufe F:  Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt
je Zeiteinheit zufliel3t, ist Uber ein langeres Zeitintervall grol3er als die Ka-
pazitat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wachsende
Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation |8st sich erst
nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Ver-
kehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

Zur Berechnung der Qualitatsstufen werden die folgenden Grenzwerte der mittleren
Wartezeit W angesetzt:

* Qualitatsstufe A: mittlere Wartezeit < 10 s
* Qualitatsstufe B: mittlere Wartezeit < 20 s
e Qualitatsstufe C: mittlere Wartezeit < 30 s
e Qualitatsstufe D: mittlere Wartezeit < 45 s
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e Qualitatsstufe E: mittlere Wartezeit 2 45 s

e Qualitatsstufe F: Uberlastung.

Fur lichtsignalisierte Knotenpunkte gelten andere Grenzwerte, da bzgl. der Ver-
kehrssicherheit Knotenpunkte mit einer Lichtsignalanlage anders zu beurteilen sind:

* Qualitatsstufe A: mittlere Wartezeit< 20 s
e Qualitatsstufe B: mittlere Wartezeit< 35s
¢ Qualitatsstufe C: mittlere Wartezeit< 50 s
e Qualitatsstufe D: mittlere Wartezeit< 70 s
* Qualitatsstufe E: mittlere Wartezeit < 100 s
* Qualitatsstufe F: mittlere Wartezeit = 100 s

Bei der Gesamtbeurteilung eines Knotens ist die Zufahrt mit der schlechtesten Ein-
stufung mafigebend, wobei bei hochbelasteten Knotenpunktbereichen darauf zu acht-
en ist, dass die wichtigsten Verkehrsstrome eine mdglichst gute Verkehrsqualitat auf-
weisen.

Die Berechnungen wurden mit Unterstiitzung der Computerprogramme AMPEL (Versi-
on 5.0.8) und KREISEL (Version 7.1.5) durchgefuhrt und beruhen auf dem Verfahren
des HBS 2001.

Da die Verkehrsbelastungen in der nachmittdglichen Spitzenstunde am normalen
Werktag deutlich Gber den entsprechenden Werten an Samstagen liegen, ist davon
auszugehen, dass dies auch fur den Prognosehorizont gilt. Dementsprechend werden
die Leistungsfahigkeitsnachweise nur fir die Werktage durchgefiihrt; eine aus-
reichende Leistungsfahigkeit an Samstagen ist damit gewahrleistet.

Im Laufe der Planungen haben sich die Verkaufsflachen des geplanten Fachmarktzent-
rums reduziert. Die prognostizierten Verkehrsbelastungen (vgl. Kapitel 4 und Kapi-
tel 5) sowie die Leistungsfahigkeitsnachweise basieren auf den héheren Angaben und
liegen somit auf der ,sicheren Seite".

6.2  Knotenpunkt Augustastral3e / Zum Hohen Ufer / He inrichstral3e

Die fur den Knotenpunkt Augustastralle / Zum Hohen Ufer / HeinrichstraBe durch-
gefuhrten Leistungsnachweise sind in Tab. 8 sowie in Anhang 2 dokumentiert. Fir die
Durchfuhrung der Leistungsnachweise wurde eine 2-Phasen-Regelung unterstellt, in
der Berechnung wurde die Umlaufzeit auf 70 s festgelegt. Die Rechtsabbieger von der
Stral3e ,Zum hohen Ufer” in die HeinrichstrafRe werden in den Zeiten, in denen die Ge-
radeaus-Fahrtrichtung gesperrt ist, Gber einen signalisierten Rechtsabbiegerpfeil ab-
gewickelt.

Dabei zeigt sich, dass in der nachmittaglichen Spitzenstunde auch unter den prog-
nostizierten Verkehrsbelastungen eine mindestens befriedigende Verkehrsqualitat an
diesem Knoten besteht (Qualitatsstufe C). Die Auslastungsgrade der Verkehrsstrome
liegen bei maximal 80 %, so dass hier noch Reserven fir kurzzeitige Verkehrsspitzen
bestehen.

Da der geplante Kreisverkehr nur rd. 75m sudlich des Knotenpunktes Augustastral3e /
Zum Hohen Ufer / HeinrichstralRe liegt, sind insbesondere die Rickstaulangen auf der
Zufahrt ,Zum Hohen Ufer* von Bedeutung. Bei einer Umlaufzeit von 70 Sekunden er-
geben sich hier Riuckstaulangen fur die Rechtsabbieger ,Zum Hohen Ufer* in die Hein-
richstraBe von 16 m (95%-Wahrscheinlichkeit). Der vorhandene Rechtsabbiege-
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fahrstreifen hat nach Realisierung des Kreisverkehrs und Anpassung der vorhanden
Bushaltestelle in Richtung Norden eine Lange von rund 40m, folglich kann in der Spit-
zenstunde die Mischspur nicht durch Rechtsabbieger zugestaut werden.

Knoten: Augustastrale / Zum Hohen Ufer / Heinrichst  raRe Umlaufzeit: 70 s
_ i L tr q g Ist w
Zufahrt Richtung el Slilel “ QSV
SPuren | gruppe | [s] | [Fz/h] | [%] | [m] | [s]
rechts 1 K2/K2R 64 590 0,33 | 16 04 A
Zum Hohen Ufer
geradeaus 1 K2 34 395 0,41 | 44 11,5 A
o rechts
Heinrichstrale 1 K3 19 413 0,80 | 75 | 36,8 C
links
geradeaus 1 39 323 0,29 | 34 8,2 A
AugustastralBe K1
links 1 7,7 13 0,07 6 28,8 B
tr = Freigabezeit g = Auslastungsgrad w = Wartezeit
Legende Istau = Max. Staulange QSV = Qualitatsstufe nach
g = Verkehrsbelastung (95%) HBS
Tab. 8: Leistungsfahigkeitsnachweis Knotenpunkt Augustastra Be / Zum Hohen Ufer / Hein-
richstral3e, Prognosefall, Spitzenstunde Nachmittag Tu =70s

Die Bushaltestelle vor dem Altenheim kann auf der StralRe Zum Hohen Ufer am Ende
der Rechtsabbiegespur zur HeinrichstralRe als Haltestelle am Fahrbahnrand eingerich-
tet werden. Die Verkehre der Geradeaus- und Rechtsabbieger an der Lichtsignalanla-
ge Augustastraf3e/Heinrichstrae konnen links am Haltebereich vorbeigefuhrt werden,
falls ein Bus dort wartet, ansonsten beginnt die Rechtsabbiegespur direkt nach dem
Fahrbahnteiler des kinftigen Kreisverkehres, so dass ein Ruckstau bis zum Kreisver-
kehr ausgeschlossen ist.

Eine Anbindung des Fachmarktzentrums an den Knotenpunkt Augustastrafie / Zum
Hohen Ufer / Heinrichstral’e wurde ebenfalls betrachtet. In Bild 9 sind die prognosti-
zierten Belastungen fur diesen Knotenpunkt, der dann auch als Kreisverkehr realisiert
werden wirde, dargestellt.

Das Ergebnis dieses Leistungsfahigkeitsnachweises ist in Tab. 9 dokumentiert; es wird
eine insgesamt befriedigende Verkehrsqualitat erreicht (Qualitatsstufe C). Prolematisch
ist die sudliche Zufahrt ,Zum Hohen Ufer”, hier wird eine Stauldange von Uber 132m
erreicht (95%-Wahrscheinlichkeit), so dass der benachbarte Knoten Zum Hohen Ufer /
BachstralRe regelmafig Uberstaut wirde.

AulBerdem ist die Realisierung eines Kreisverkehrs am Koten Augustastral3e / Zum
Hohen Ufer / Heinrichstral3e aufgrund der verfligbaren Flachen schwierig (vgl. Bild 10).
Um eine optimale Wirkung des Kreisverkehrs zu erreichen, ist eine Realisierung mittig
in der Stralenachse Augustastralle / Zum Hohen Ufer anzustreben. Dabei musste in
die vorhandene Bebauung eingegriffen werden. AuRerdem ist die Anbindung der Hein-
richstral3e, die eine starke Langsneigung aufweist, an den Kreisverkehr problematisch.
Bei einer Realisierung westlich der StralRenachse muisste der Mihlengraben, der un-
mittelbar westlich des vorhandenen Knotenpunktes verlauft, Gberbaut werden.

Aufgrund der oben beschriebenen Gesamtsituation kann bei einer zusammenfas-
senden Beurteilung die Anbindung des Fachmarktzentrums lber einen Kreisverkehr
am Knoten Augustastral3e / HeinrichstralRe / Zum Hohen Ufer nicht empfohlen werden.
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Knoten: Augustastrae / Zum Hohen Ufer / Heinrichst  raf3e / Anbindung Fachmarktzentrum

Zufahrt Fahr- ! O e QsVv
spuren [Fz/h] | [ m] | [8]
Anbindung Fachmarktzentrum 1 233 0,34 12 8
Zum Hohen Ufer 1 1029 0,91 132 30
Heinrichstral3e 1 413 0,54 24 10
Augustastralie 1 336 0,44 12 8
g = Verkehrsbelastung w = Wartezeit
Legende g = Auslastungsgrad QSV = Qualitatsstufe nach HBS
Istau = Max. Staulénge (95%)

Tab. 9: Leistungsféhigkeitsnachweis Anbindung des Fachmarkt zentrums an den Knoten punkt
AugustastralRe / Zum Hohen Ufer / HeinrichstralRe

Bild 10: Luftbild der derzeitigen Situation am Knoten Augustastral3e / Zum Hohen Ufer / Hei n-
richstrafl3e

6.3  Knotenpunkt Anbindung FMZ / Zum Hohen Ufer / Bachstral3e

Die Entwurfsplanung flr den am Knotenpunkt Zum hohen Ufer / Bachstral3e / An-
bindung Fachmarktzentrum geplanten Kreisverkehr ist in Bild 11 wiedergegeben.
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Bild 11: Entwurfsplanung fur den Kreisverkehr Zum Ho hen Ufer / Bachstral3e / Anbindung Fach-
marktzentrum

In Anhang 3 sind die ausfihrlichen und in Tab. 10 die zusammenfassenden Ergebnis-
se des Leistungsfahigkeitsnachweises fur die Anbindung des Fachmarktzentrums an
die StralRe ,Zum Hohen Ufer" wiedergegeben. Dabei zeigt sich, dass durch diese Kno-
tenpunktslésung die Anbindung gut funktioniert; es wird die Qualitatsstufe B erreicht.
Die mittleren Wartezeiten liegen durchweg unter 20 s, so dass sich an der Anbindung
keine verkehrlichen Probleme ergeben. Auch die Betrachtung der Rickstaulédngen
zeigt keine Mangel auf. Die Rickstaulangen sind mit 42m (95%-Wahrscheinlichkeit)
nach Norden deutlich geringer als der vorhandene Abstand zwischen dem Knoten Au-

gustastrale / Zum Hohen Ufer / Heinrichstral3e und der Anbindung des Fachmarkt-
zentrums (75 m).
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In Richtung Suden liegen 85 m zwischen der geplanten Anbindung und dem Kreis-
verkehr Wilhelmstral3e; auch hier liegen die errechneten Rickstaulangen mit 42 m et-
wa bei der Halfte der maximal vertraglichen Rickstaulangen.

Knoten: Anbindung FMZ / Zum Hohen Ufer / BachstraRe
Zufahrt Fahr- ! ’ | QSV
spuren [(Fz/h] | [ | [m] | [s]
Anbindung FMZ 1 233 0,36 | 12 9 A
Zum Hohen Ufer Sud 1 755 0,71 | 42 | 12 B
Bachstral3e 1 370 0,67 36 19 B
Zum Hohen Ufer Nord 1 721 0,70 42 11 B
g = Verkehrsbelastung w = Wartezeit
Legende g = Auslastungsgrad QSV = Qualitatsstufe nach HBS
Istau = Max. Stauléange (95%)

Tab. 10: Leistungsféahigkeitsnachweis Knotenpunkt Anbindung F MZ/Zum Hohen Ufer / Bach-
stral3e, Prognosefall, Spitzenstunde Nachmittag

Um sicherzustellen, dass die aus dem Kreisverkehr ausfahrenden Verkehre sich nicht
in die Kreisfahrbahn zurtickstauen, wird an der direkt benachbarten Anbindung der
Friedrich-Ebert-Strafl3e / Bachstral3e eine Verkehrsregelung vorgesehen, bei der die
aus der BachstralRe kommenden Verkehre wartepflichtig sind.

Die Planung des Kreisverkehrs sieht in der Bachstral3e einen dicht an der Kreisfahr-
bahn liegenden FulRgangertiberweg vor. Durch die geringe Aufstelllange fir die in die
BachstralRe einbiegenden Fahrzeuge kann es daher kurzfristig durch querende Ful3-
génger zu Rickstau kommen.

Aufgrund der relativ geringen Verkehrsmenge in der Zufahrt zur Bachstral3e / Friedrich-
Ebert-Stral3e (128 Kfz/h) in der nachmittaglichen Spitzenstunde und der Tatsache,
dass es sich hier nicht um eine hochbelastete Ful3ganger-Relation handelt, ist davon
auszugehen, dass die Leistungsfahigkeit des Kreisverkehrs dadurch nicht wesentlich
beeintrachtigt wird. Aufgrund der 5m breiten Kreisfahrbahn ist auRerdem durch kurzzei-
tige Nutzung des 3m breiten Innenrings eine Vorbeifahrt an den wartenden Fahrzeu-
gen moglich.

6.4  Knotenpunkt WilhelmstralRe / Zum Hohen Ufer / Vo  n-Stephan-Stral3e

Die Ergebnisse des Leistungsfahigkeitsnachweises sind in Anhang 4 und Tab. 11 do-
kumentiert. Dabei zeigt sich, dass fir diesen Knotenpunkt die Qualitatsstufe B (gute
Verkehrsqualitéat) erreicht wird. Fir die Fahrzeuge aus der Zufahrt ,Zum Hohen Ufer
Nord“ ergibt sich in der Spitzenstunde eine durchschnittliche Wartezeit von 20 s. Die
Ruckstauldange fir diese Knotenpunktzufahrt liegt bei rd. 12 Fahrzeugen (95%-
Wahrscheinlichkeit), so dass eine regelmaRige Uberstauung der Anbindung des
Fachmarktzentrums, die in etwa 85 m Abstand vom Knotenpunkt Wilhelmstrafl3e / Zum
Hohen Ufer / Von-Stephan-Stral3e liegt, sehr unwahrscheinlich ist. Zusammenfassend
lasst sich feststellen, dass auch der Knotenpunkt WilhelmstraRe / Zum Hohen Ufer /
Von-Stephan-Strafe nach Realisierung des Fachmarktzentrums eine insgesamt gute
Verkehrsqualitéat aufweist.
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Knoten: WilhelmstraRe / Von-Stephan-Strale / Zum Ho  hen Ufer
Zufabrt Fahr- | 6 |0 k) W gy
spuren [Fzih] | [] | [m] | [s]
WilhelmstraBe West 1 536 068 | 36 | 14 B
Von-Stephan-Strale 1 46 0,11 0 10 A
WilhelmstraRe Ost 1 655 | 0,79 | 60 | 19 B
Zum Hohen Ufer Nord 1 737 082 | 72 | 20 B
g = Verkehrsbelastung w = Wartezeit
Legende g = Auslastungsgrad (HQS\S/ = Qualitatsstufe nach
Istau = Max. Staulénge (95%)

Tab. 11: Leistungsfahigkeitsnachweis Knotenpunkt Wilhelmstra Be / Von Stephan-Stral3e / Zum
Hohen Ufer / Bachstrale, Prognosefall, Spitzenstunde Nachmittag

6.5 Knotenpunkt WilhelmstralRe / IndustriestraRe / B riickbergstralie

Die fur diesen Knotenpunkt durchgefiihrten Leistungsnachweise sind in Anhang 5 aus-
fuhrlich und in Tab. 12 zusammengefasst dargestellt. Es zeigt sich, dass fur die vor-
fahrtgeregelte Einmindung im Prognosefall eine mindestens ausreichende Ver-
kehrsqualitat (QSV D) erreicht wird. Ausschlaggebend hierfir sind die Verkehre aus
der BriuckbergstralRe, die im Durchschnitt 43s warten missen, um in die Kreuzung ein-
fahren zu kénnen. Die maximale Auslastung des Knotenpunktes liegt bei 40 %. Die
Ruckstaulangen sind mit 6m als unproblematisch anzusehen.

Eine Verbesserung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes etwa durch eine Aufwei-
tung der Zufahrt Briickbergstralde ist nicht méglich, da sich Fahrzeuge, die sich nebe-
neinander aufstellen, gegenseitig in der Sicht auf den durchgehenden Verkehr auf der
WilhelmstraRe behindern. Dadurch wirde sich eine Verschlechterung der Verkehrssi-
cherheit ergeben. AulRerdem stehen die fir eine solche Losung bendtigten Flachen
nicht zur Verfigung.

Knoten: Wilhelmstrae / Industriestrale / Briickberg stral3e Prognose
. q g Ist w
Zufahrt Fahr " QSvV
SPUTEN | [Fzh] | [ | [m] | [s]
WilhelmstraRe West 1 390 0,23 0 2,5 A
Industriestrale 1 154 0,25 6 7,9 A
WilhelmstralRe Ost 1 586 0,40 0 4 A
Bruckbergstra3e 1 28 0,16 6 43 D
g = Verkehrsbelastung w = Wartezeit
Legende g = Auslastungsgrad QSV = Qualitatsstufe nach HBS
Istau = Max. Stauléange (95%)
Tab. 12: Leistungsféhigkeitsnachweis Knotenpunkt Wi IhelmstralRe / Industriestrale / Brick-

bergstralie, Prognosefall, Spitzenstunde Nachmittag
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7 Ermittlung des Pkw-Stellplatzbedarfs

Zur Ermittlung der Anzahl der notwendigen Stellplatze fir die geplanten Nutzungen
wurden die Richtzahlen geméafl Anlage zur Nr. 51.11 der ehemaligen Verwaltungs-
vorschrift der BauO NRW herangezogen. Die Parameter bilden den durchschnittlichen
Stellplatzbedarf fir Besucher und Beschatftigte ab. Da die im Bebauungsplan erlaubten
Verkaufsflachen (insgesamt 7.500m?2) einzelne Geschéafte mit mehr als 800m2 Flache
vorsehen, wurde hier in Abhangigkeit von den einzelnen Nutzungen von einem Stell-
platz je 30m2 bzw. 40m? Verkaufsflache ausgegangen (vgl. Tab. 13).

Wenn das Bauvorhaben iberdurchschnittlich gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln er-
reicht werden kann, ist allerdings eine Abminderung um bis zu 30% zuléssig. Fur das
geplante Fachmarktzentrum wurde deshalb ein Abminderungsfaktor von 0,85 ange-
setzt, da sich in unmittelbarer Nahe des Einkaufszentrums eine Bushaltestelle befindet,
die von nahezu allen Buslinien in Siegburg angefahren wird.

Bei den so ausgewiesenen Stellplatzzahlen handelt es sich um Mittelwerte, die, je nach
Art der Einzelhandelsnutzung, deutlich variieren kénnen. So dirften die in Tab. 13
ausgewiesenen 37 Stellplatze fur den Lebensmitteldiscounter in der Praxis nicht immer
ausreichen; auf der anderen Seite ist der ausgewiesene Bedarf fir den Fachmarkt fir
Burobedarf mit 21 Stellplatzen groRRzlgig dimensioniert, so dass sich tber alle Einzel-
handelsnutzungen gesehen Uber- und Unterschatzungen ausgleichen und ein realisti-
scher Stellplatzbedarf ergibt.

Fur die sonstigen Nutzungen (Biro, Fitnesscenter, Arztpraxen), die im Obergeschoss
des Einkaufszentrums vorgesehen sind, wurde ebenfalls auf die Werte aus der o.g.
Verwaltungsvorschrift zurtickgegriffen.

Generell wurde davon ausgegangen, dass die verfiugbaren Stellplatze auch mehrfach
genutzt werden kdnnen. Das heil3t beispielsweise, dass Stellplatze fur die Einzelhan-
delsnutzungen, die am Abend ungenutzt sind, auch durch Besucher des Fitnessstudios
belegt werden kénnen.

Der Stellplatzbedarf in Tab. 13 wurde fir die Tagesstunde mit der hochsten Nachfrage
ermittelt; das ist der Zeitbereich zwischen 17:00 und 18:00 Uhr. Aufgrund der mdagli-
chen Mehrfachnutzungen und der Tatsache, dass Buros und Arztpraxen am Vormittag
die hochste Stellplatznachfrage aufweisen und Fitnesstudios in den friihen Abendstun-
den am stérksten nachgefragt werden, ergibt sich fur diese Nutzungen eine geringere
Stellplatznachfrage fir den Zeitbereich 17:00 bis 18:00 Uhr (vgl. Tab. 14). De-
mentsprechend ergeben sich fir die nachmittégliche Spitzenstunde Stellplatzreserven,
die bei der Berechnung nicht in Ansatz gebracht wurden.
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Stellplatz-
. . . bedarf in
p P Spitzen-
stunde
1 | Wohnen WE 44
2 | Lebensmitteldiscounter m2VKF 1.300 30 43 0,85 37
3 | Getrankemarkt maVKF 1.000 40 25 0,85 21
4 | Fachmarkt Einrichtungsbedarf m2VKF 1.000 40 25 0,85 21
5 | Fachmarkt Burobedarf maVKF 1.000 40 25 0,85 21
6 | Elektrofachmarkt m2VKF 2.200 40 55 0,85 47
7 | Fachmarkt Heimtierbedarf maVKF 1.000 40 25 0,85 21
Summe Fachmarktzentrum 198 168
8 | Buro m2NFL 235 30 8 0,85 7
9 | Fitnesscenter inkl. Sonnenstudio (100 m?) m2NFL 900 15 60 0,50 30
10 | Arztpraxis m2NFL 420 30 14 0,85 12
Summe ubrige Nutzungen 82 49
Summe gesamt | 9.099 | | 280 217
Tab. 13: Stellplatzbedarf Fachmarktzentrum und tbri  ge Nutzungen in der Spitzenstunde
Stun- . .
den- Einzelhandel Buro Freizeit (Fitnessstudio) Patienten (Arztpraxis)
Quell- Quell-
Intervall V. Ziel-V. | Belegung | Quell-V. | Ziel-V. | Belegung | Quell-V. | Ziel-V. | Belegung V. Ziel-V. | Belegung
% % % % % % % % % % % %
00 - 01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,50 0,00 6,08 0,00 0,00 0,00
01-02 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 6,08 0,00 0,00 0,00
02 - 03 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 6,08 0,00 0,00 0,00
03 - 04 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,40 0,00 3,97 0,00 0,00 0,00
04 - 05 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,25 0,00 2,65 0,00 0,00 0,00
05 - 06 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2,65 0,00 0,00 0,00
06 - 07 0,00 0,00 0,00 0,93 11,68 15,23 2,00 3,00 7,94 0,00 1,17 7,14
07 - 08 0,00 1,40 5,95 0,93 | 28,50 54,30 3,00 3,75 11,90 1,17 3,89 23,81
08 - 09 0,67 5,16 27,83 1,40 | 31,78 97,35 3,50 1,50 1,32 3,89 7,00 42,86
09-10 4,82 6,24 51,43 2,34 3,27 98,68 1,75 2,00 2,65 7,00 | 13,23 80,95
10-11 6,11 8,13 65,46 2,34 3,27 100,00 1,25 2,25 7,94 13,23 | 16,34 100,00
11-12 6,97 8,75 76,65 5,61 1,87 94,70 3,50 4,00 10,58 16,34 | 12,45 76,19
12-13 8,16 8,80 84,42 7,94 5,61 91,39 4,50 4,40 10,05 12,45 5,84 35,71
13-14 9,58 7,70 82,47 4,67 3,74 90,07 3,25 3,50 11,38 5,84 6,61 40,48
14 - 15 7,59 7,83 75,05 3,27 2,80 89,40 4,50 5,00 14,02 6,61 6,23 38,10
15-16 7,94 9,05 81,22 14,95 2,34 71,52 3,40 5,25 23,81 6,23 6,23 38,10
16 - 17 8,72 | 10,69 92,89 24,77 4,21 42,38 4,75 6,00 30,42 6,23 4,28 26,19
17-18 10,09 | 10,40 100,00 20,09 0,93 15,23 8,00 | 12,00 51,59 4,28 3,95 24,17
18- 19 10,85 9,64 98,08 7,48 0,00 4,64 11,50 [ 15,20 71,16 3,95 3,50 21,43
19 - 20 10,26 6,21 78,42 3,27 0,00 0,00 12,70 | 17,75 97,88 3,50 2,72 16,67
20-21 7,59 0,00 34,93 0,00 0,00 0,00 9,50 9,90 100,00 2,72 4,22 25,82
21-22 0,65 0,00 2,74 0,00 0,00 0,00 8,50 2,25 66,93 4,22 1,17 7,14
22-23 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 8,00 1,25 31,22 1,17 1,17 7,14
23-24 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 5,25 1,00 8,73 1,17 0,00 0,00
100,0 100,0 100,0
Summe 100,00 0 100,00 | 100,00 100,00 0 100,00 0
Tab. 14: Tagesganglinien der Stellplatzbelegung abge leitet aus Tagesganglinien des Quell- und

Zielverkehrs (aus dem Programmsystem VER_BAU)

Es zeigt sich, dass fur das Fachmarktzentrum insgesamt 168 Stellplatze erforderlich
sind. Fur die tbrigen Nutzungen wurde ein Bedarf von 49 Stellplatzen ermittelt, so dass
insgesamt 217 Stellplatze erforderlich sind.

Die derzeitige Planung sieht anstatt der moglichen 7.500m2 nur eine Verkaufsflache
von 6.400mz vor, so dass sich in diesem Fall der Bedarf um 24 Stellplatze reduzieren
wirde.
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8 Zusammenfassung

Die Lidl Dienstleistung GmbH & Co. KG beabsichtigt, auf dem sog. ,Lighausen-
Gelande" im Bereich zwischen der Wilhelmstral3e, der Strale ,Zum Hohen Ufer”, dem
Muhlengraben und der BriickbergstralRe in Siegburg ein Fachmarktzentrum zu errich-
ten. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurde analysiert, welche Auswirkun-
gen das geplante Fachmarktzentrum ,Zum Hohen Ufer* auf die Verkehrssituation in
diesem Bereich hat.

Unter Berticksichtigung der derzeit geplanten Nutzungen ergibt sich ein auf das Gebiet
bezogenes Verkehrsaufkommen von rd. 2.250 Kfz/24h je Richtung. Den grof3ten Anteil
hieran hat die vorgesehene Einzelhandelsnutzung mit tber 2.150 Kfz/24h je Richtung.

Der Leistungsfahigkeitsnachweis fiur den Knotenpunkt Zum Hohen Ufer/Bach-
stralRe / Anbindung Fachmarktzentrum zeigt, dass eine Anbindung des Fachmarktzent-
rums mittels eines Kreisverkehrs an die Stral3e ,Zum Hohen Ufer* moglich ist; es wird
bei allen Strdomen mindestens eine gute Verkehrsqualitat (Qualitatsstufe B) erreicht.

Auch die Leistungsnachweise an den Nachbarknoten belegen, dass trotz des zwang-
slaufig eintretenden Belastungszuwachses auch zukiinftig eine Verkehrsabwicklung mit
zufriedenstellender Verkehrsqualitat (Qualitatsstufe C) am lichtsignalgeregelten Kno-
tenpunkt Augustastral’e / Zum Hohen Ufer / Heinrichstra3e bzw. mit guter Verkehrs-
qualitat (Qualitatsstufe B) am Kreisverkehr Wilhelmstral3e / Zum Hohen Ufer / Von-
Stephan-Stral3e maoglich ist.

Die Bushaltestelle vor dem Altenheim kann auf der StralRe Zum Hohen Ufer am Ende
der Rechtsabbiegespur zur HeinrichstralRe als Haltestelle am Fahrbahnrand eingerich-
tet werden. Aufgrund des Rechtsabbiegefahrstreifens, der im hinteren Teil eine Haltes-
telle am Fahrbahnrand umfasst, wird der Bereich zwischen der Lichtsignalanlage Au-
gustastral3e / Heinrichstral3e und dem kinftigen Kreisverkehr Zum Hohen Ufer / Bach-
stralRe ausreichend leistungsfahig sein, ohne dass die Rickstaus vom lichtsignalgere-
gelten Knotenpunkt bis in den Kreisverkehr reichen.

Eine Anbindung des Fachmarktzentrums Uber einen Kreisverkehr am Knoten Au-
gustastral3e / Heinrichstrafl3e / Zum Hohen Ufer kann insbesondere aufgrund der rdum-
lichen Situation nicht empfohlen werden.

Der Knotenpunkt Wilhelmstral3e / Industriestral3e / Briickbergstraf3e erreicht durch die
prognostizierten Verkehrsbelastungen mindestens eine ausreichende Verkehrsqualitét
(Qualitatsstufe D).

Bezlglich der verkehrsplanerischen Beurteilung des Vorhabens haben sich im Ver-
gleich zur frihzeitigen Birgerbeteiligung keine wesentlichen Anderungen ergeben.

Neuss, den 05.12.2011

7

< —HONAAAASAN

Dipl.-Ing. Richard Dohmen
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Anhang 1.

Verkehrserzeugung

April 2011\A2257-Siegburg Lughausen-Gelande



Projekt Wohnen
Planfall Tag: normaler Werktag
|Bezugsgrére | we | 44 | |
Nutzergruppe - Einwohner Beschéftigte Besucher und Kunden Wirtschaftsverkehr
Nutzungsintensitat N/100m?2 2,5 0 0,5 0
Gesamt - Nutzerzahl - 110 0 22 0
Anwesenheitsgrad % 100% 85% 100% 100%
Nutzeranzahl - 110 0 22 0
spezifische Wegehaufigkeit w/Tag u. R. 1,75 15 1 1
Cross-Over-Faktor % 90% 100% 100% 100%
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 173 0 22 0
Verkehrsmittel FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |JOV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw
Modal-Split % 26| 9 57 8 0 0 0 0 0 0 0 0 26 9 57 8 0 0 0 0 0 0 0 0
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 45)1 16 | 99| 14 0 0 0 0 0 0 0 0 6 2 13 2 0 0 0 0 0 0 0 0
Besetzungsgrad Pers/Fz 1,2 30 ] 1,0 1,1 30 ] 1,0 1,1 30 ] 1,0 1,0 30 | 1,0
Kfz-Verkehrsaufkommen Kfz/d u. R. 83 0 0 0 0 0 12 0 0 0 0 0
Gesamt-Verkehrsaufkommen Personen / Tag u. Richtung zu Fuf3: 51 Rad: 18 OPNV: 16 Gesamt: 197
nach Verkehrsmitteln Fahrzeuge / Tag u. Richtung Pkw: 95 Lkw: 0 Kfz: 95 Reisebusse: 0
Zeitintervall/Uhrzeit von 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 |11 |12 |13 |14 |15 |16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23
bis 1 2 3 4 5 6 7 8 9] 10f 11} 12] 13} 14} 15| 16/ 17 18] 19] 20 21 22| 23] 24
Zielverkehr Einwohner % o2lo01j00]J00]00]02|08|18|25]28]|36|51|76|70]|44]66]142]140]104|61]37]33]37]19
Quellverkehr Einwohner % 00}00}Jo00}]o01]08]45]152)144]81])152]43}]29|35|55|57]|48]|57]75]46]45]21]05]01]0,0
Zielverkehr Beschaftigte % oojoojoojoojoojoo|65|331|480)16]|18|J09|05|51|15]10]00}]00J]00J00]00]00]O00]DO0
Quellverkehr Beschaftigte % o0}joojoojoojoojoojoojooyji2y15})15})15J11,1450}20}10}20]105}266(31,1]50]00]00]0,0
Zielverkehr Kunden % oojoojoojoojoojoojoojoo|s85])102}]92|88}|81|85|95]101}J11,1}105|35|20]00]00]00]O00
Quellverkehr Kunden % 0o0}o0joojoojoojoojoojooyj43)74]184})97|83}|76}|84}89]}11,1}102}78]58]21]00]00]0,0
Zielverkehr Wirtschaftsv. % oojoojoojoojoo]joo]| 46| 51|121)156]139|123|110f81}|75]61}]37]00]00]J00]00]00]O00]DO00
Quellverkehr Wirtschaftsv. % 00}o00}jo0o}joojoojoo]s39])48]108])139]145}100}113}97}82}56}73]00}]00}00]00]00]00]DO0,0
|Kiz-Verkehrsautkommen | KiziTagu. R |Einwohner: 83  |Beschatftigte: |Besucher u. Kunden 12 |Wirtschattsverk. 0
Zielverkehr Einwohner Kfz/h 0 0 0 0 0 0 1 1 2 2 3 4 6 6 4 5 12 | 12 9 5 3 3 3 2
Quellverkehr Einwohner Kfz/h 0 0 0 0 1 4 13 | 12 7 4 4 2 3 5 5 4 5 6 4 4 2 0 0 0
Zielverkehr Beschéftigte Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Beschaftigte Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Zielverkehr Besucher u. Kunde Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Besucher u. Kund Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0
Zielverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Zielverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 1 1 3 3 4 5 7 7 5 6 13 | 13 9 5 3 3 3 2
Summe Quellverkehr Kfz/h 0 0 0 0 1 4 13 | 12 8 5 5 3 4 6 6 5 6 7 5 5 2 0 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfz/h 0 0 0 0 1 4 14 | 13 | 11 8 9 8 111 13| 11 11| 19] 20 | 14 | 10 5 3 3 2




Projekt

Lebensmitteldiscounter

Planfall Tag: normaler Werktag
|Bezugsgrére | m3vkF | 1.300 |
Nutzergruppe - Einwohner Beschéftigte Besucher und Kunden Wirtschaftsverkehr
Nutzungsintensitat N/100m?2 0 1,25 200 0,65
Gesamt - Nutzerzahl - 0 16 2600 8,45
Anwesenheitsgrad % 100% 85% 100% 100%
Nutzeranzahl - 0 14 2600 8
spezifische Wegehaufigkeit w/Tag u. R. 1,75 1,25 1 1
Cross-Over-Faktor % 100% 100% 70% 100%
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0 18 1820 8
Verkehrsmittel FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |JOV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw
Modal-Split % 0 0 0 0 0 0 1510|6510 O 0 1510|6510 O 0 0 0 201 0 0 | 80
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0 0 0 0 0 0 3 2 12 2 0 0 | 273] 182]1183] 182] O 0 0 0 2 0 0 6
Besetzungsgrad Pers/Fz 1,2 30 | 1,0 1,1 30 ] 1,0 1,2 30 ] 1,0 1,0 30 | 1,0
Kfz-Verkehrsaufkommen Kfz/d u. R. 0 0 0 11 0 0 986 0 0 2 0 6
Gesamt-Verkehrsaufkommen Personen / Tag u. Richtung zu Fuf3: 276 Rad: 184 OPNV: 184 Gesamt: 1847
nach Verkehrsmitteln Fahrzeuge / Tag u. Richtung Pkw: 1001 Lkw: 6 Kfz: 1007 Reisebusse: 0
Zeitintervall/Uhrzeit von 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 |11 |12 |13 |14 |15 |16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23
bis 1 2 3 4 5 6 7 8 9] 10f 11} 12] 13} 14} 15| 16f 17 18] 19] 20 21} 22| 23] 24
Zielverkehr Einwohner % o2|lo01j00]00}]J00]02|08|18|25]28]|36|51|76|70]|44]66]142]140]104|61]|37]33]37]19
Quellverkehr Einwohner % 00}00}Jo00]01]08]45]152)144]81])52]43}]29|35|55|57]|48]|57]75]|46]45]21]05]01]0,0
Zielverkehr Beschaftigte % oojoojoojoojoojoo]|65|331|480)16]|18|J09|05|51|15]10]00}]00J]00J00]00]00]O00]DO00
Quellverkehr Beschaftigte % o0}joo0ojoojoojoojoojoojooyji12y15})15})15}11,1450}20}10}20]105}266(31,1]50]00]00]0,0
Zielverkehr Kunden % oojoojoojoojoojoojoojoo|s85)102}]92|88}|81|85|95]101})11,1}105|35|20]00]00]00]O00
Quellverkehr Kunden % 0o0}jo0joojoojoojoojoojooyj43})74]184})197|83}|76}|84}]89}11,1}102}78]58]21]00]00]0O0,0
Zielverkehr Wirtschaftsv. % oojoojoojoojoo]joo]| 46| 51|121)156]139|123|110f481}|75]61}]37]00]00J00]00]00]O00]DO00
Quellverkehr Wirtschaftsv. % 00}o00}jo0o}joojoojoo]39]48]108])139]145}100)113}97}82}56}73]00}]00}00]00]00]00]DO00
|[Kiz-Verkehrsautkommen | Kiz/iTagu. R |Einwohner: 0 |Beschiitigte: 11 |Besucher u. Kunden 986 |Wirtschattsverk. 8
Zielverkehr Einwohner Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Einwohner Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Zielverkehr Beschéftigte Kfz/h 0 0 0 0 0 0 1 4 5 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Beschaftigte Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 1 3 3 1 0 0 0
Zielverkehr Besucher u. Kunde Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 84 1101 91| 87 | 80| 84 ] 94 | 100]| 109] 104} 35 | 20 0 0 0 0
Quellverkehr Besucher u. Kund Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 42 | 731 83| 96| 82 | 75 ] 83| 88 |109]101) 77 | 57| 21 0 0 0
Zielverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0
Summe Zielverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 1 4 1 90 |102] 92 | 88 ] 81 ] 8 | 95 ]1100]J109]104) 35|20 O 0 0 0
Summe Quellverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 | 43| 74184 ]| 97]84 ] 77] 84| 8 |]110]102] 80| 60| 22| O 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 1 4 ]1133|176]176] 185] 165 163 | 179| 188 219 206 | 115]| 80 | 22 0 0 0




Projekt Getréankemarkt
Planfall Tag: normaler Werktag
|Bezugsgrére | m3vkF | 1.000 |
Nutzergruppe - Einwohner Beschéftigte Besucher und Kunden Wirtschaftsverkehr
Nutzungsintensitat N/100m?2 0 1,67 70 0,4
Gesamt - Nutzerzahl - 0 17 700 4
Anwesenheitsgrad % 100% 85% 100% 100%
Nutzeranzahl - 0 14 700 4
spezifische Wegehaufigkeit w/Tag u. R. 1,75 1,25 1 1
Cross-Over-Faktor % 100% 100% 70% 100%
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0 18 490 4
Verkehrsmittel FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |JOV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw
Modal-Split % 0 0 0 0 0 0 1510|6510 O 0 5 5]19%]0 0 0 0 0 201 O 0 | 80
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0 0 0 0 0 0 3 2 12 2 0 0 25 ] 25 1441] O 0 0 0 0 1 0 0 3
Besetzungsgrad Pers/Fz 1,2 30 ] 1,0 1,1 30 ] 1,0 1,2 30 ] 1,0 1,0 30 | 1,0
Kfz-Verkehrsaufkommen Kfz/d u. R. 0 0 0 11 0 0 368 0 0 1 0 3
Gesamt-Verkehrsaufkommen Personen / Tag u. Richtung zu Fuf3: 28 Rad: 27 OPNV: 2 Gesamt: 514
nach Verkehrsmitteln Fahrzeuge / Tag u. Richtung Pkw: 381 Lkw: 3 Kfz: 384 Reisebusse: 0
Zeitintervall/Uhrzeit von 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 |11 |12 |13 |14 |15 |16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23
bis 1 2 3 4 5 6 7 8 9] 10f 11} 12] 13} 14} 15| 16/ 17 18] 19] 20 21 22| 23] 24
Zielverkehr Einwohner % o2lo01j00]J00]00]02|08|18|25]28]|36|51|76|70]|44]66]142]140]104|61]37]33]37]19
Quellverkehr Einwohner % 00}00}Jo00}]o01]08]45]152)144]81])152]43}]29|35|55|57]|48]|57]75]46]45]21]05]01]0,0
Zielverkehr Beschaftigte % oojoojoojoojoojoo|65|331|480)16]|18|J09|05|51|15]10]00}]00J]00J00]00]00]O00]DO0
Quellverkehr Beschaftigte % o0}joojoojoojoojoojoojooyji2y15})15})15J11,1450}20}10}20]105}266(31,1]50]00]00]0,0
Zielverkehr Kunden % oojoojoojoojoojoojoojoo|s85])102}]92|88}|81|85|95]101}J11,1}105|35|20]00]00]00]O00
Quellverkehr Kunden % 0o0}o0joojoojoojoojoojooyj43)74]184})97|83}|76}|84}89]}11,1}102}78]58]21]00]00]0,0
Zielverkehr Wirtschaftsv. % oojoojoojoojoo]joo]| 46| 51|121)156]139|123|110f81}|75]61}]37]00]00]J00]00]00]O00]DO00
Quellverkehr Wirtschaftsv. % 00}o00}jo0o}joojoojoo]s39])48]108])139]145}100}113}97}82}56}73]00}]00}00]00]00]00]DO0,0
|Kiz-Verkehrsautkommen | KiziTagu. R |Einwohner: 0 |Beschiitigte: 11 |Besucher u. Kunden 368 |Wirtschattsverk. 4
Zielverkehr Einwohner Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Einwohner Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Zielverkehr Beschéftigte Kfz/h 0 0 0 0 0 0 1 4 5 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Beschaftigte Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 1 3 3 1 0 0 0
Zielverkehr Besucher u. Kunde Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 311 38 ]| 34| 32|30 33| 37] 41] 3] 13 7 0 0 0 0
Quellverkehr Besucher u. Kund Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 16 | 27 ] 311 36 | 31| 28| 31| 33| 41] 38| 29| 21 8 0 0 0
Zielverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Zielverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 1 4 136|393 ]32]3]32]3]|37]4]39] 13 7 0 0 0 0
Summe Quellverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 16 | 28 | 32 | 36 | 32 | 29 | 31 | 33 ] 41 ] 39 ] 32| 24 9 0 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 1 4 52 | 671 67| 68| 62| 61 ] 66| 70| 82| 78] 45| 31 9 0 0 0




Projekt Fachmarkteinrichtungsbedarf
Planfall Tag: normaler Werktag
|Bezugsgrére | m3vkF | 1.000 | |
Nutzergruppe - Einwohner Beschéftigte Besucher und Kunden Wirtschaftsverkehr
Nutzungsintensitat N/100m?2 0 0,65 10 0,4
Gesamt - Nutzerzahl - 0 7 100 4
Anwesenheitsgrad % 100% 85% 100% 100%
Nutzeranzahl - 0 6 100 4
spezifische Wegehaufigkeit w/Tag u. R. 1,75 1,25 1 1
Cross-Over-Faktor % 100% 100% 70% 100%
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0 8 70 4
Verkehrsmittel FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |JOV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw
Modal-Split % 0 0 0 0 0 0 15 ] 10 | 65| 10 0 0 5 0 90 5 0 0 0 0 20 0 0 80
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0 0 0 0 0 0 1 1 5 1 0 0 4 0 63 4 0 0 0 0 1 0 0 3
Besetzungsgrad Pers/Fz 1,2 30 | 1,0 1,1 30 ] 1,0 2,0 30 ] 1,0 1,0 30 | 1,0
Kfz-Verkehrsaufkommen Kfz/d u. R. 0 0 0 5 0 0 32 0 0 1 0 3
Gesamt-Verkehrsaufkommen Personen / Tag u. Richtung zu Fuf3: 5 Rad: 1 OPNV: 5 Gesamt: 83
nach Verkehrsmitteln Fahrzeuge / Tag u. Richtung Pkw: 39 Lkw: 3 Kfz: 42 Reisebusse: 0
Zeitintervall/Uhrzeit von 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 |11 |12 |13 |14 |15 |16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23
bis 1 2 3 4 5 6 7 8 9] 10f 11} 12] 13} 14} 15| 16f 17 18] 19] 20 21} 22| 23] 24
Zielverkehr Einwohner % o2|lo01j00]00}]J00]02|08|18|25]28]|36|51|76|70]|44]66]142]140]104|61]|37]33]37]19
Quellverkehr Einwohner % 00}00}Jo00]01]08]45]152)144]81])52]43}]29|35|55|57]|48]|57]75]|46]45]21]05]01]0,0
Zielverkehr Beschaftigte % oojoojoojoojoojoo]|65|331|480)16]|18|J09|05|51|15]10]00}]00J]00J00]00]00]O00]DO00
Quellverkehr Beschaftigte % o0}joo0ojoojoojoojoojoojooyji12y15})15})15}11,1450}20}10}20]105}266(31,1]50]00]00]0,0
Zielverkehr Kunden % oojoojoojoojoojoojoojoo|s85)102}]92|88}|81|85|95]101})11,1}105|35|20]00]00]00]O00
Quellverkehr Kunden % 0o0}jo0joojoojoojoojoojooyj43})74]184})197|83}|76}|84}]89}11,1}102}78]58]21]00]00]0O0,0
Zielverkehr Wirtschaftsv. % oojoojoojoojoo]joo]| 46| 51|121)156]139|123|110f481}|75]61}]37]00]00J00]00]00]O00]DO00
Quellverkehr Wirtschaftsv. % 00}o00}jo0o}joojoojoo]39]48]108])139]145}100)113}97}82}56}73]00}]00}00]00]00]00]DO00
|[Kiz-Verkehrsautkommen | KiziTagu. R |Einwohner: 0 |Beschiitigte: 5 |Besucher u. Kunden 32 |Wirtschattsverk. 4
Zielverkehr Einwohner Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Einwohner Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Zielverkehr Beschéftigte Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Beschaftigte Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 1 2 0 0 0 0
Zielverkehr Besucher u. Kunde Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3 3 3 3 3 3 3 4 3 1 1 0 0 0 0
Quellverkehr Besucher u. Kund Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 3 3 3 2 3 3 4 3 2 2 1 0 0 0
Zielverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Zielverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 2 5 4 4 3 3 3 3 3 4 3 1 1 0 0 0 0
Summe Quellverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3 4 3 4 2 3 3 4 4 3 4 1 0 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 2 6 7 8 6 7 5 6 6 8 7 4 5 1 0 0 0




Projekt Fachmarktburobedarf
Planfall Tag: normaler Werktag
|Bezugsgrére | m3vkF | 1.000 |
Nutzergruppe - Einwohner Beschéftigte Besucher und Kunden Wirtschaftsverkehr
Nutzungsintensitat N/100m?2 0 1,43 70 0,4
Gesamt - Nutzerzahl - 0 14 700 4
Anwesenheitsgrad % 100% 85% 100% 100%
Nutzeranzahl - 0 12 700 4
spezifische Wegehaufigkeit w/Tag u. R. 1,75 1,25 1 1
Cross-Over-Faktor % 100% 100% 70% 100%
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0 15 490 4
Verkehrsmittel FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |JOV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw
Modal-Split % 0 0 0 0 0 0 1510|6510 O 0 1010 75| 5 0 0 0 0 201 0 0 | 80
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0 0 0 0 0 0 2 2 10 2 0 0 49 | 49 | 368 25 0 0 0 0 1 0 0 3
Besetzungsgrad Pers/Fz 1,2 30 ] 1,0 1,1 30 ] 1,0 1,3 30 ] 1,0 1,0 30 | 1,0
Kfz-Verkehrsaufkommen Kfz/d u. R. 0 0 0 9 0 0 283 0 0 1 0 3
Gesamt-Verkehrsaufkommen Personen / Tag u. Richtung zu Fuf3: 51 Rad: 51 OPNV: 27 Gesamt: 511
nach Verkehrsmitteln Fahrzeuge / Tag u. Richtung Pkw: 294 Lkw: 3 Kfz: 297 Reisebusse: 0
Zeitintervall/Uhrzeit von 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 |11 |12 |13 |14 |15 |16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23
bis 1 2 3 4 5 6 7 8 9] 10f 11} 12] 13} 14} 15| 16/ 17 18] 19] 20 21 22| 23] 24
Zielverkehr Einwohner % o2lo01j00]J00]00]02|08|18|25]28]|36|51|76|70]|44]66]142]140]104|61]37]33]37]19
Quellverkehr Einwohner % 00}00}Jo00}]o01]08]45]152)144]81])152]43}]29|35|55|57]|48]|57]75]46]45]21]05]01]0,0
Zielverkehr Beschaftigte % oojoojoojoojoojoo|65|331|480)16]|18|J09|05|51|15]10]00}]00J]00J00]00]00]O00]DO0
Quellverkehr Beschaftigte % o0}joojoojoojoojoojoojooyji2y15})15})15J11,1450}20}10}20]105}266(31,1]50]00]00]0,0
Zielverkehr Kunden % oojoojoojoojoojoojoojoo|s85])102}]92|88}|81|85|95]101}J11,1}105|35|20]00]00]00]O00
Quellverkehr Kunden % 0o0}o0joojoojoojoojoojooyj43)74]184})97|83}|76}|84}89]}11,1}102}78]58]21]00]00]0,0
Zielverkehr Wirtschaftsv. % oojoojoojoojoo]joo]| 46| 51|121)156]139|123|110f81}|75]61}]37]00]00]J00]00]00]O00]DO00
Quellverkehr Wirtschaftsv. % 00}o00}jo0o}joojoojoo]s39])48]108])139]145}100}113}97}82}56}73]00}]00}00]00]00]00]DO0,0
|Kiz-Verkehrsautkommen | KiziTagu. R |Einwohner: 0 |Beschiitigte: 9 |Besucher u. Kunden 283 |Wirtschattsverk. 4
Zielverkehr Einwohner Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Einwohner Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Zielverkehr Beschéftigte Kfz/h 0 0 0 0 0 0 1 3 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Beschaftigte Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 2 3 0 0 0 0
Zielverkehr Besucher u. Kunde Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 24 1 29| 26 | 25| 23 | 24 | 27| 29| 31| 30 | 10 6 0 0 0 0
Quellverkehr Besucher u. Kund Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 12 | 21 | 24 ) 27 | 23| 22 | 24| 25| 31 ] 29| 22 | 16 6 0 0 0
Zielverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Zielverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 1 3 1283 ]27]25] 23] 24|27 29]31]30] 10 6 0 0 0 0
Summe Quellverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 12 | 22 | 25 | 27 | 24 | 22 | 24| 25| 31 ] 30 ] 24 ] 19 6 0 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 1 3 40 | 52 | 52 | 52 | 47| 46 | 51 | 54 ]| 62 | 60 | 34 | 25 6 0 0 0




Projekt Elektrofachmarkt
Planfall Tag: normaler Werktag
|Bezugsgrére | m3vkF | 2.200 |
Nutzergruppe - Einwohner Beschéftigte Besucher und Kunden Wirtschaftsverkehr
Nutzungsintensitat N/100m?2 0 2,00 30 0,4
Gesamt - Nutzerzahl - 0 44 660 8,8
Anwesenheitsgrad % 100% 85% 100% 100%
Nutzeranzahl - 0 37 660 9
spezifische Wegehaufigkeit w/Tag u. R. 1,75 1,25 1 1
Cross-Over-Faktor % 100% 100% 70% 100%
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0 46 462 9
Verkehrsmittel FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |JOV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw
Modal-Split % 0 0 0 0 0 0 1510|6510 O 0 1010 75| 5 0 0 0 0 201 0 0 | 80
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0 0 0 0 0 0 7 5 30 5 0 0 46 | 46 | 347 23 0 0 0 0 2 0 0 7
Besetzungsgrad Pers/Fz 1,2 30 ] 1,0 1,1 30 ] 1,0 1,3 30 ] 1,0 1,0 30 | 1,0
Kfz-Verkehrsaufkommen Kfz/d u. R. 0 0 0 27 0 0 267 0 0 2 0 7
Gesamt-Verkehrsaufkommen Personen / Tag u. Richtung zu Fuf3: 53 Rad: 51 OPNV: 28 Gesamt: 518
nach Verkehrsmitteln Fahrzeuge / Tag u. Richtung Pkw: 298 Lkw: 7 Kfz: 305 Reisebusse: 0
Zeitintervall/Uhrzeit von 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 |11 |12 |13 |14 |15 |16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23
bis 1 2 3 4 5 6 7 8 9] 10f 11} 12] 13} 14} 15| 16/ 17 18] 19] 20 21 22| 23] 24
Zielverkehr Einwohner % o2lo01j00]J00]00]02|08|18|25]28]|36|51|76|70]|44]66]142]140]104|61]37]33]37]19
Quellverkehr Einwohner % 00}00}Jo00}]o01]08]45]152)144]81])152]43}]29|35|55|57]|48]|57]75]46]45]21]05]01]0,0
Zielverkehr Beschaftigte % oojoojoojoojoojoo|65|331|480)16]|18|J09|05|51|15]10]00}]00J]00J00]00]00]O00]DO0
Quellverkehr Beschaftigte % o0}joojoojoojoojoojoojooyji2y15})15})15J11,1450}20}10}20]105}266(31,1]50]00]00]0,0
Zielverkehr Kunden % oojoojoojoojoojoojoojoo|s85])102}]92|88}|81|85|95]101}J11,1}105|35|20]00]00]00]O00
Quellverkehr Kunden % 0o0}o0joojoojoojoojoojooyj43)74]184})97|83}|76}|84}89]}11,1}102}78]58]21]00]00]0,0
Zielverkehr Wirtschaftsv. % oojoojoojoojoo]joo]| 46| 51|121)156]139|123|110f81}|75]61}]37]00]00]J00]00]00]O00]DO00
Quellverkehr Wirtschaftsv. % 00}o00}jo0o}joojoojoo]s39])48]108])139]145}100}113}97}82}56}73]00}]00}00]00]00]00]DO0,0
|Kiz-Verkehrsautkommen | KiziTagu. R |Einwohner: 0 |Beschiitigte: 27  |Besucher u. Kunden 267 |Wirtschattsverk. 9
Zielverkehr Einwohner Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Einwohner Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Zielverkehr Beschéftigte Kfz/h 0 0 0 0 0 0 2 9 13 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Beschaftigte Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 1 1 0 1 3 7 8 1 0 0 0
Zielverkehr Besucher u. Kunde Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 23 | 27| 25| 23| 22 | 23| 25| 27| 30 | 28 9 5 0 0 0 0
Quellverkehr Besucher u. Kund Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 11 ] 20| 22 ) 26| 22| 20| 22 | 24| 30 ] 27| 21 | 15 6 0 0 0
Zielverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0
Summe Zielverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 2 9 | 37| 28] 26| 24] 23] 25] 26 ] 28]3] 28] 9 5 0 0 0 0
Summe Quellverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 12 | 21 | 23 | 27 | 26 | 22 | 24 | 25| 32 ] 30 ] 28 ] 23 7 0 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 2 9 49 | 49| 49| 51| 49| 47 ] 50| 53] 62| 58 | 37 | 28 7 0 0 0




Projekt Fachmarkt Heimtierbedarf
Planfall Tag: normaler Werktag
|Bezugsgrére | m3vkF | 1.000 |
Nutzergruppe - Einwohner Beschéftigte Besucher und Kunden Wirtschaftsverkehr
Nutzungsintensitat N/100m?2 0 2,00 30 0,4
Gesamt - Nutzerzahl - 0 20 300 4
Anwesenheitsgrad % 100% 85% 100% 100%
Nutzeranzahl - 0 17 300 4
spezifische Wegehaufigkeit w/Tag u. R. 1,75 1,25 1 1
Cross-Over-Faktor % 100% 100% 70% 100%
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0 21 210 4
Verkehrsmittel FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |JOV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw |FuR |Rad |Pkw |OV |RB |Lkw
Modal-Split % 0 0 0 0 0 0 1510|6510 O 0 1010 75| 5 0 0 0 0 201 0 0 | 80
Verkehrsaufkommen Pers/Tag 0 0 0 0 0 0 3 2 14 2 0 0 21 ] 21 J158] 11 0 0 0 0 1 0 0 3
Besetzungsgrad Pers/Fz 1,2 30 ] 1,0 1,1 30 ] 1,0 1,3 30 ] 1,0 1,0 30 | 1,0
Kfz-Verkehrsaufkommen Kfz/d u. R. 0 0 0 13 0 0 122 0 0 1 0 3
Gesamt-Verkehrsaufkommen Personen / Tag u. Richtung zu Fuf3: 24 Rad: 23 OPNV: 13 Gesamt: 236
nach Verkehrsmitteln Fahrzeuge / Tag u. Richtung Pkw: 137 Lkw: 3 Kfz: 140 Reisebusse: 0
Zeitintervall/Uhrzeit von 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 |11 |12 |13 |14 |15 |16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23
bis 1 2 3 4 5 6 7 8 9] 10f 11} 12] 13} 14} 15| 16/ 17 18] 19] 20 21 22| 23] 24
Zielverkehr Einwohner % o2lo01j00]J00]00]02|08|18|25]28]|36|51|76|70]|44]66]142]140]104|61]37]33]37]19
Quellverkehr Einwohner % 00}00}Jo00}]o01]08]45]152)144]81])152]43}]29|35|55|57]|48]|57]75]46]45]21]05]01]0,0
Zielverkehr Beschaftigte % oojoojoojoojoojoo|65|331|480)16]|18|J09|05|51|15]10]00}]00J]00J00]00]00]O00]DO0
Quellverkehr Beschaftigte % o0}joojoojoojoojoojoojooyji2y15})15})15J11,1450}20}10}20]105}266(31,1]50]00]00]0,0
Zielverkehr Kunden % oojoojoojoojoojoojoojoo|s85])102}]92|88}|81|85|95]101}J11,1}105|35|20]00]00]00]O00
Quellverkehr Kunden % 0o0}o0joojoojoojoojoojooyj43)74]184})97|83}|76}|84}89]}11,1}102}78]58]21]00]00]0,0
Zielverkehr Wirtschaftsv. % oojoojoojoojoo]joo]| 46| 51|121)156]139|123|110f81}|75]61}]37]00]00]J00]00]00]O00]DO00
Quellverkehr Wirtschaftsv. % 00}o00}jo0o}joojoojoo]s39])48]108])139]145}100}113}97}82}56}73]00}]00}00]00]00]00]DO0,0
|Kiz-Verkehrsautkommen | KiziTagu. R |Einwohner: 0 |Beschiitigte: 13 |Besucher u. Kunden 122 |Wirtschattsverk. 4
Zielverkehr Einwohner Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Einwohner Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Zielverkehr Beschéftigte Kfz/h 0 0 0 0 0 0 1 4 6 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Beschaftigte Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 1 3 4 1 0 0 0
Zielverkehr Besucher u. Kunde Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 10112 1121110} 10| 12 12| 14| 13 4 2 0 0 0 0
Quellverkehr Besucher u. Kund Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 5 9 10 | 12 | 10 9 10| 11| 14 ] 12 | 10 7 3 0 0 0
Zielverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Quellverkehr Wirtschaftsv. Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Zielverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 1 4 16 | 13 |12 11 10| 11|12 ]| 12| 14| 13| 4 2 0 0 0 0
Summe Quellverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 0 0 5 10| 11 | 12 | 11} 10} 10} 11| 14 ] 13 ] 13 ] 11 )| 4 0 0 0
Summe Gesamtverkehr Kfz/h 0 0 0 0 0 0 1 4 21 | 231 23| 23 | 21| 21| 22| 23| 28| 26| 17 | 13 4 0 0 0
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Anhang 2:
Leistungsfahigkeitsnachweis
Augustastrafl3e / Zum Hohen Ufer / Heinrichstral3e

April 2011\A2257-Siegburg Lughausen-Gelande



Ubersicht Kfz- und FuRgéanger- Signalgruppen

Datei : AugustastralRe-HeinrichstralRe-Zum Hohen-UfePrognose Variante 07-04-2011
Projekt : Siegburg L ighausen-Gelande (A2257)

Knoten : Augustastrae/ Zum Hohen Ufer / Heinrichstral3e, Variante 07-04-2011

Stunde : Spitzenstunde Nachmittag

in

Kfz-Gr. | Bezeichnung | 1.Strom| 2.Strom| 3.Strom
K1 K1 11 10 0
K2 K2 0
K3 K2R 6 0 0
K4 K3 0

1. Strom = Hauptstrom;  Minuswert=Sekundardigna

anliegende $trome abliegende $trome
FuRg.-GrnBezeichnungl.Strom 2.Strom 3.Strom 1.Stron] 2.Strom 3.Stromn in Zufahrt
F1 Fa 11 10 0 5 -9 0 4
F2 Fc 7 9 0 -6 -10 0 3

Minuswert = bedingt vertraglich
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Ubersicht Kfz- und FuRgénger- Signalgruppen

Datei : AugustastralRe-HeinrichstralRe-Zum Hohen-UfePrognose Variante 07-04-2011

Projekt : Siegburg L ighausen-Gelande (A2257)
Knoten : Augustastrae/ Zum Hohen Ufer / Heinrichstral3e, Variante 07-04-2011
Stunde : Spitzenstunde Nachmittag

in
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Signalzeitenplan

Datei : Augustastralle-HeinrichstralRe-Zum Hohen-UfePrognose Variante 07-04-2012
Projekt : Siegburg L ighausen-Gelénde (A2257)

Knoten : Augustastral3e/ Zum Hohen Ufer / HeinrichstraRle, Variante 07-04-2011
Stunde : Spitzenstunde Nachmittag

i

70
IIIII|IIII|IIII|IIII|IIII|IIIIIIIII|IIIIIIIII|IIIIIIIII|IIII|IIII|IIII|
7 38
K1 ‘
38
K2
K2R
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IIIII|IIII|IIII|IIII|IIII|IIIIIIIII|IIIIIIIII|IIIIIIIII|IIII|IIII|IIII|
10 20 30 40 50 60 70

FGrinpfeil, [ [=Gelbblinker, [SSS=Dunkel
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HBS 2001 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Formblatt 3
a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugvekehr

Projekt: Siegburg Lighausen-Gelande (A2257) Stadt:
Knotenpunkt: Augustastrale / Zum Hohen Ufer / HefstralRe, Variante 07-04-2011 Datum; 24.11.2011
Zeitabschnitt: Spitzenstunde Nachmittag Bearbeiter:

ty,=70s T =60 min
Nr.| Bez. te f tg q m s | tg ne| C g Nee| Ny h S | Nge| lstau| W |QSV

[s] | [ | [s] [[Fzih]| [FZ] |[Fz/h]|[s/Fz]| [Fz] |[Fz/h]| [[] | [Fz] | [FZ] | [%] | [%] | [FZ] | [m] | [s]
1| K1(11) | 39 | 0557| 31 | 323 | 6,3 | 2000| 1,80 | 21,7 | 1114| 0,290| 0,00 | 3,3 | 52 | 95 | 560 | 34 | 82 | A
2| Ki(10) |11,4|0,163|58,6| 13 0,3 | 1996| 1,80| 6,3 | 325 | 0,040| 0,00 0,2 | 67 | 95 | 099 | 6 |247| B
3 K2(5) 34 | 0,486| 36 395 7,7 | 2000| 1,80 | 18,9 | 971 | 0,407| 0,00 49 | 64 | 95 | 7,31 | 44 | 115| A
4| K2R(6) 64 | 0,914| 6 590 | 11,5| 1956| 1,84 | 34,8 | 1788| 0,330 0,00 | 1,4 | 12 | 95 | 266| 16 | 04 | A
5] K3(9,7) 19 [ 0,271| 51 | 413 8,0 | 1908| 1,89 | 10,1 | 518 | 0,798| 1,88 | 8,0 | 100| 95 |12,43| 75 | 36,8| C
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
ac=| 1734 [Fz/h G=| 4716|Fz/h g =0,4494 Onag™
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Anhang 3:
Leistungsfahigkeitsnachweis
Anbindung FMZ / Zum Hohen Ufer / Bachstral3e

Oktober 2011\A2257-Siegburg Lighausen-Geléande



HBS 2001, Formblatt 3a: Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes - mit Ful3géngereinfluss
-Z4 Datei: Augustastraf3e-Heinrichstral3e-Zum Hohen Ufer Prognose 2011—]]0—05 plus 5% Na
-4
é_ f AFe. Kreisverkehrsplatz: Siegburg Lughausen-Gelande (A2257)
Fau /K 4= Augustastrae-Heinrichstrae-Zum Hohen Ufer
K Vit 2y~
1 7#’-\ L‘j i —3 Stunde: Spitzenstunde Nachmittag
—a N\, FiF,
a4 Zielvorgaben:
Fg, ?Zf y Mittlere Wartezeit w=45s Qualitatsstufe D
2
2
Matrix der Strome/Verkehrsstarken [Fz/h]
nach Zufahrt Summe der Summe der
von Verkehrsstéarken in Verkehrsstarken im
Zufahrt 1 2 3 4 5 6 der Zufahrt qz;i Kreis qk,i
1 2 3 4 5 6 7 8
1 0 140 58 35 - - 233 642
2 137 0 532 360 - - 1029 106
3 57 341 0 15 - - 413 532
4 35 288 13 0 - - 336 535
Geometrische Randbedingungen
Zufahrt Verkehrsstrom Anzahl der Fahrstreifen
(StraRenname) Zufahrt-Nr. (Z=Zufahrt, K=Kreis) (2/213)
9
z 1
Anbindung FMZ 1 !
K1 1
z 1
Zum Hohen Ufer Sid 2 2
K2 1
z 1
Heinrichstral3e 3 3
K3 1
z 1
Augustastrale 4 4
Ka 1
Zs
Ks -
Zg -
Ke -

IGS, Kaarst




HBS 2001, Formblatt 3b: Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes - mit Ful3géangereinfluss
z4 Datei: Augustastraf3e-Heinrichstra3e-Zum Hohen Ufer Prognose 2011—]]0—05 plus 5% Na
A_ f A 594 Kreisverkehrsplatz: Siegburg Lughausen-Gelande (A2257)
Fgu Augustastrafle-HeinrichstralRe-Zum Hohen Ufer
O Stunde: Spitzenstunde Nachmittag
: Zielvorgaben:
?Zf Mittlere Wartezeit w=45s Qualitatsstufe D
Verkehrsstarken
Zufahrt | Verkehrs- APkwi OlLkowi B 0k, ORad,i OFzi OPE,| OFg.i
- strom [Pkw/h] [Lkw/h] [Lz/h] [Kr/h] [Rad/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Fa/h]
- - 10 11 12 13 14 15 16 17
1 Z, 233 0 0 0 0 233 233 70
K1 615 27 0 0 0 642 656 -
2 Z3 1003 26 0 0 0 1029 1043 70
K2 106 0 0 0 0 106 106 -
3 Z3 387 26 0 0 0 413 426 70
K3 531 1 0 0 0 532 533 -
4 Z4 335 1 0 0 0 336 337 70
K4 509 26 0 0 0 535 548 -
5 Zs - = - - = - = =
Ks - - - - - - - -
6 Zo . - . . - . - -
Ke - - - - - - - -
Bestimmung der Kapazitéat
Zufahrt Verkehrsstarken Grundkapazitat Abminderungsfaktor Kapazitat
gz [Pkw-E/h] gki [Pkw-E/h] Gi [Pkw-E/h] fur FuRganger f¢[-] Ci [Pkw-E/h]
(Sp. 16) (Sp. 16) (Abb. 7-17) (Abb. 7-18a, 7-18b) (Gl. 7-20)
18 19 20 21 22
1 233 656 695 0,990 688
2 1043 106 1153 0,990 1142
3 426 533 791 0,990 783
4 337 548 779 0,990 772
5 - - - - -
6 - - - - -
Beurteilung der Verkehrsqualitat
Zufahrt Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Vergleich mit der Qualitatsstufe
R;i [Pkw-E/h] wi[s] angestrebten QSV [-]
(GI. 7-21) (Abb. 7-19, Tab. 7-1) Wartezeit w
23 24 25 26
1 455 8 45 A
2 99 30 45 C
3 357 10 45 A
4 435 8 45 A
5 - - - -
6 - - - -
Erreichbare Qualitatsstufe QSVges C

IGS, Kaarst




(CCIGSAN0

Anhang 4:

Leistungsfahigkeitsnachweis
WilhelmstralRe / Zum Hohen Ufer / Von-Stephan-Stralde

April 2011\A2257-Siegburg Lughausen-Gelande



HBS 2001, Formblatt 3a:

Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes - mit FuRgangereinfluss

Datei:

Kreisverkehrsplatz:

Stunde:

Zielvorgaben:

A 2257 Zum Hohen Ufer-WilhelmstraRe-Von-Steph...KRS

Siegburg Lighausen-Gelénde (A2257)

Zum Hohen Ufer - WilhelmstraRe-Von-Stephan-Stral3e

Prognose 07-04-2011

Fg, ?Zf Y Mittlere Wartezeit w=45s Qualitatsstufe D
2
2
Matrix der Strome/Verkehrsstarken [Fz/h]
nach Zufahrt Summe der Summe der
von Verkehrsstarken in Verkehrsstarken im
Zufahrt 1 2 3 4 5 6 der Zufahrt qz,i Kreis gk
1 2 3 4 5 6 7 8
1 0 4 99 433 - - 536 506
2 27 0 16 3 - - 46 1027
3 333 3 0 319 - - 655 463
4 234 8 495 0 - - 737 363
Geometrische Randbedingungen
Zufahrt Verkehrsstrom Anzahl der Fahrstreifen
(StraBenname) Zufahrt-Nr. (Z=Zufahrt, K=Kreis) (2/2/3)
9
4 1
WilhelmstraBe 1 !
K1 1
z 1
Von-Stephan-Stralie 2 2
K2 1
z 1
WilhelmstraRe 3 8
Ks 1
z 1
Zum Hohen Ufer Nord 4 4
Ka 1
Zs -
Ks -
Ze -
Keg -

Kreisel Version 7.1.5

IGS




HBS 2001, Formblatt 3b:

Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes - mit FuRgangereinfluss

Datei:

Stunde:

Kreisverkehrsplatz:

A 2257 Zum Hohen Ufer-WilhelmstraRe-Von-Steph...KRS

Siegburg Ligh

ausen-Gelande (A2257)

Zum Hohen Ufer - WilhelmstraRe-Von-Stephan-Stral3e

Prognose 07-04-2011

Zielvorgaben:

V; Mittlere Wartezeit w=45s Qualitatsstufe D
Verkehrsstéarken
Zufahrt | Verkehrs- dPkw,i OlLkw, Oz, OKr.i ORad,i OFz; OPE.i drg.i
- strom [Pkw/h] [Lkw/h] [Lz/h] [Kr/h] [Rad/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Fa/h]
- - 10 11 12 13 14 15 16 17
1 Z1 535 1 0 0 0 536 537 70
K1 480 26 0 0 0 506 519 -
2 Zo 46 0 0 0 0 46 46 70
K2 1000 27 0 0 0 1027 1041 -
3 Z3 652 3 0 0 0 655 657 70
Ks 462 1 0 0 0 463 464 -
4 Zg 711 26 0 0 0 737 750 70
Kg 362 1 0 0 0 363 364 -
5 Zs - = - - = - = -
Ks - - - - - - - -
6 Zo . - . . . = - .
Ke - - - - - - - -
Bestimmung der Kapazitat
Zufahrt Verkehrsstéarken Grundkapazitat Abminderungsfaktor Kapazitat
gz [Pkw-E/h] gk [Pkw-E/h] Gi [Pkw-E/h] fur FuBgénger fi[-] Ci [Pkw-E/h]
(Sp. 16) (Sp. 16) (Abb. 7-17) (Abb. 7-18a, 7-18b) (Gl. 7-20)
18 19 20 21 22
1 537 519 800 0,990 792
2 46 1041 416 1,000 416
3 657 464 843 0,990 835
4 750 364 925 0,990 916
5 - - - - -
6 - - - - -
Beurteilung der Verkehrsqualitéat
Zufahrt Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Vergleich mit der Qualitatsstufe
R; [Pkw-E/h] w[s] angestrebten QSV [-]
(Gl. 7-21) (Abb. 7-19, Tab. 7-1) Wartezeit w
23 24 25 26
1 255 14 45 B
2 370 10 45 A
3 178 19 45 B
4 166 20 45 B
5 - - - -
6 - - -
Erreichbare Qualitatsstufe QSVges B

Kreisel Version 7.1.5

IGS




(CCIGSAN0

Anhang 5:

Leistungsfahigkeitsnachweis
Wilhelmstral3e / Industriestral3e / Brickbergstral3e

September 2011\A2257-Siegburg Lughausen-Gelande



Berechnung nach HBS 2001

Formblatt 2a: Beurteilung einer Kreuzung
121110 D Knotenpunkt: A -B_WilhelmstraRe West / C -DindustriestralRe
Verkehrsdaten: Datum
JJL Uhrzeit /[] Planung [] Analyse
A — *; 8 Lage: Q{ innerorts
2 13_:—\” ¥ B aullerorts [] aufRerh. von Ballungsr. [] innerh. votilBeysr.
‘[ ‘? Verkehrsregelung: Zufahrt C [jv /[] @
] E Zufahrt D q{ v 0 @
5 Zielvorgaben: Mittlere Wartezeitw=_45 s  Q@d&ssstufe_ D
Geometrische Randbedingungen
Zufahrt | Verkehrs- Fahrstreifen Dreiecksinsel
strom Anzahl Aufstelllange (ja/nein)
(0/1/2) n [ Pkw-E ]
1 2 3
1 0 0
A 2 1
3 0 nein
4 0
C 5 1 0
6 0 nein
7 0 0
B 8 1
9 0 nein
10 0
D 11 1 0
12 0 nein
Verkehrsstarken
Zufahrt | Verkehrs-| - Qg | Gy | A1z, Akr,i YRad, i Az, i Apg, |
strom [Pkw/h] | [Lkw/h] [Lz/h] [Kr/h] [Rad/h] [Fz/h] [Pkw-E/h]
(Tab. 7-2)
4 5 6 7 8 9 10
1 14 0 0 0 0 14 14
A 2 360 1 0 0 0 361 362
3 15 0 0 0 0 15 15
4 0 0 0 0 0 0 0
c 5 0 0 0 0 0 0 0
6 154 0 0 0 0 154 154
7 125 0 0 0 0 125 125
B 8 437 1 0 0 0 438 439
9 23 0 0 0 0 23 23
10 11 0 0 0 0 11 11
D 11 3 0 0 0 0 3 3
12 14 0 0 0 0 14 14

IGS, Kaarst




Berechnung nach HBS 2001

Formblatt 2b: Beurteilung einer Kreuzung
121110 D Knotenpunkt: A -B_Wilhelmstral3e West / C -Dindustriestrale
Verkehrsdaten: Datum
JJL Uhrzeit J[] Planung [] Analyse
‘K— 9% Lage: J{ innerorts
A 213:’ """""""" B auRerorts [ auBerh. von Ballungsr. [] innerh. voluBasr.
‘[ V Verkehrsregelung: Zufahrt C [jv J[] @
] E Zufahrt D q{ v 0 @
C 5 Zielvorgaben: Mittlere Wartezeitw=_45 s  Q@d&ssstufe_ D
Kapazitat der Verkehrsstrome ersten Ranges
Verkehrs Verkehrsstarke Kapazitat Sattigungsgrad
strom Ape [Pkw-E/h] Ci [Pkw-E/h] 9; [-]
(Sp. 10) (Sp. 11:Sp. 12)
11 12 13
2+3 377 1800 0,209
8+9 462 1800 0,256
Grundkapazitat der untergeordneten Verkehrsstrome
Verkehrs Verkehrsstarke maf3g.Hauptstrombelastung Grundkapazitat
strom Ape [Pkw-E/h] q pi [Fz/h] Gi [Pkw-E/h]
(Sp. 10) (Tab. 7-4) (Abb. 7-3, 7-4, 7-5 oder 7-6)
14 15 16
1 14 461 809
7 125 376 893
6 154 369 604
12 14 450 544
5 0 969 268
11 3 965 270
4 0 974 266
10 11 957 272
Kapazitat der zweitrangigen Verkehrsstréme
Verkehrs Kapazitat Sattigungsgrad 95%-Staulange Wahrsch. des staufreien Zustands
strom G [Pkw-E/h] 9, [-] Ngs [Pkw-E/h] Poi Poi* oder Py [-] P, [-]
(Gl. 7-2) (Sp. 14 : Sp. 17) (Abb. 7-20) (GL. 7-3, 7-16 oder 7-14) (Gl. 7-5)
17 18 19 20 21
1 809 0,017 1 0,773
7 893 0,139 2 0,603 0,466
6 604 0,254 0,745
12 544 0,025 0,974
Kapazitat der drittrangigen Verkehrsstréme
Verkehrs Kapazitat Sattigungsgrad Wahrsch. des staufreien Zustands
strom Ci [Pkw-E/h] 9; [-1 Poi [-] Py [-]
(Gl. 7-5) (Sp. 14 : Sp. 22) (Gl. 7-3) (Gl. 7-6, Abb. 7-8)
22 23 24 25
5 125 0 1 0,466
11 126 0,023 0,976 0,461
Kapazitat der viertrangigen Verkehrsstrome
Verkehrs Kapazitat Sattigungsgrad
strom Ci [Pkw-E/h] 9; [-]
(Gl 7-7) (Sp. 14 : Sp. 26)
26 27
4 119 0
10 94 0,116

IGS, Kaarst




Berechnung nach HBS 2001

Formblatt 2c: Beurteilung einer Kreuzung

1

12 10 Knotenpunkt: A -B_WilhelmstraRe West / C -Dindustriestrale
Verkehrsdaten: Datum
J“‘ Uhrzeit g/[] Planung [] Analyse
}: 9g Lage: w{ innerorts
A 213;\ """" R - auRerorts  [] auRerh. von Ballungsr. [] innerh. votiuBaysr.
w ? Verkehrsregelung: Zufahrt C [jv g/[] @
] [ Zufahrt D J{ v [0 @
c 5 Zielvorgaben: Mittlere Wartezeitw=_45 s  Q@d&ssstufe_ D
Kapazitat der Mischstrome
Zufahrt | Beteiligte Sattigungsgrade | mdgliche Aufstellplatze  Verkehrsstéarken Kapazitat
Verkehrs- 9; [-] n [Pkw-E] 205 [Pkw-E/h] Cp, i [Pkw-E/h]
stréme (Sp. 13, 18, 23, 27) (Sp. 2) (Sp. 10) (Gl. 7-8 bis 7-15)
28 29 30 31
A ! 0017 0 391 1724
2+3 0,209
0
C 0 0 154 604
0,254
B 0139 0 587 1480
8+9 0,256
10 0,116
D 11 0,023 0 28 169
12 0,025
Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs
Verkehrs Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Vergleich mit der Qualitatsstufe
strom R; und Rm'i [Pkw-E/h] w, und Wi [s] angestrebten Wartezeit QSV|[-]
(Gl. 7-21) (Abb, 7-19, Tab. 7-1) W
32 33 34 35
795 25 << 45 A
768 4 << 45 A
450 7.9 << 45 A
12 530 6,6 << 45 A
5 125 0 << 45 A
11 123 29,2 <45 C
4 119 0 << 45 A
10 83 43 <45 D
1+(2+3) 1333 2,5 << 45 A
7+(8+9) 893 4 << 45 A
4+5+6 450 7.9 << 45 A
10+11+12 141 25,3 <45 C
erreichbare Qualitatsstufe QSéés D

IGS, Kaarst
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