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Eﬁi
1. Zusammenfassung

Die Gemeinde Alfter beabsichtigt, im Ortsteil Witterschlick eine Siedlungserweiterung vorzunehmen.
Gedacht ist an Wohnflachen fiir etwa 600 Personen sowie gewerbliche Nutzung auf ca. 1,1 ha Flache.
Sudlich angrenzend wird auf 3,9 ha Flache eine urbane Mischnutzung (MU) entwickelt. In die Flache
wurde auch ein Hofladen einbezogen, der erweitert werden soll. Es war zu untersuchen, welche Aus-
wirkungen diese Neuansiedlung im Verkehrsnetz insgesamt und insbesondere auf die Leistungsfa-
higkeit des libergeordneten StraBennetzes aufweist. Diese Untersuchung wurde in mehreren Schritten
vorgenommen. Zunachst wurden zur Ergénzung des vorliegenden Karten- und Zahlenwerks Verkehrs-
erhebungen, vor allem an der B 56 durchgefiihrt. AnschlieBend wurde auf der Grundlage der Daten
sowie der vorliegenden stadtebaulichen Planung eine Ersteinschatzung der Wirkung vorgenommen,
die dazu diente, den Untersuchungsinhalt der folgenden Arbeitsschritte genauer bestimmen zu kon-
nen. AnschlieBend wurde eine Verkehrssimulationsrechnung zur Bestimmung der zukiinftigen Ver-
kehrsmengen durchgefiihrt. Hier wurde der zukiinftige Zustand fiir das Jahr 2030 im StraBenverkehr
ohne und mit der geplanten Siedlungserweiterung berechnet und verglichen. SchlieBlich wurden fiir
wichtige Knotenpunkte Leistungsfahigkeitsberechnungen durchgefiihrt, die auch zur optimalen Gestal-
tung des Anschlussknotenpunkts an die B 56 genutzt wurden. Hierdurch konnte auch ein Eindruck von
der Wirkung der allgemeinen Verkehrsentwicklung auf die Knotenleistungsfahigkeit gewonnen wer-
den. Dieser besagt, dass durch das starke Wachstum der Region Bonn / Rhein-Sieg auch ohne das
Vorhaben die Leistungsfahigkeit des libergeordneten StraBennetzes, und damit auch der B 56 in den
Spitzenstunden sinken wird. Daraus - und das ist nicht prognostizierbar - wird voraussichtlich ein
verandertes Verkehrsverhalten resultieren, entweder durch veranderte Verkehrsmittelwahl, veran-
derte Fahrtzeitrdume, Anderung der Verkehrsziele oder generell verandertem Mobilitétsverhalten. Die
ErschlieBung des Standortes im Ganzen wird gesichert sein. Es wird empfohlen, bei der Standorter-
schlieBung vor allem das Verkehrsmittel Fahrrad zu stérken und die Anstrengungen im OPNV weiter
zu forcieren.

2. Aufgabenstellung

Die Wirtschaftsforderung Alfter GmbH (WFA) der Gemeinde Alfter plant, die im Flachennutzungsplan
der Gemeinde Alfter im Ortsteil Witterschlick dargestellten Wohn- und Gewerbebauflachen zwischen
der bestehenden Ortslage im Stiden und der B51 im Norden angrenzend an das Gewerbegebiet Wit-
terschlick zu entwickeln. Das vorliegende Konzept sieht die Arrondierung des bestehenden Gewerbe-
gebiets um rund 1,1 ha Nettobauland sowie siidlich angrenzend auf 3,9 ha Flache eine Erganzung durch
eine urbane Mischnutzung (MU) vor. Diese lasst neben der Wohnnutzung auch das Wohnen nicht
storende gewerbliche Nutzungen und ein Quartierparkhaus / MobilitatsHub zu. Das Konzept weist
Wohnungsbaugrundstiicke mit einer Gesamtflache von rund 62.758 m? aus.

Es ist eine kleinteilige Mischung einer breiten Palette von Eigenheimen mit Mehrparteienhdusern und
einer Seniorenwohn- und -pflegeeinrichtung vorgesehen. Bei einer Verteilung der Wohneinheiten je-
weils zur Halfte auf die Eigenheime und die Mehrparteienhaduser ergibt sich ein voraussichtlicher Zu-
wachs von rund 280 Wohneinheiten und etwa 600 Einwohnern. Die Seniorenpflegeeinrichtung kann
mit einer zusatzlichen Zahl von bis zu 75 Einwohnern angenommen werden.

Aufgabe dieser Untersuchung war es, die verkehrlichen Auswirkungen des Vorhabens zu untersuchen.
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Als Fachaspekte waren die Wirkungen auf das Verkehrsmengengeriist zu beleuchten, hier sind insbe-
sondere die Verlagerungseffekte des flieBenden Verkehrs von Interesse. Dabei sind auch Leistungs-
fahigkeitsbetrachtungen fiir wesentliche Knotenpunkte zu erstellen. Hier ist insbesondere die Anbin-
dung an die B56 (durch die RaiffeisenstraBe und die HauptstraBe) und der Knoten Raiffeisen-
straBe/HauptstraBe von Belang.

In der Untersuchung waren auch die Fragestellungen der Wirkung einer Aufhebung der Ramelshove-
ner StraBe und Verlegung in das Gebiet hinein, die Wirkungen der duBeren ErschlieBung und die Aus-
wirkung der Abtrennung der siidwestlichen Spitze Am Gdrtchen von Belang.

3. Grundlagen

Planungsgrundlage ist der Rahmenplanentwurf des Biiros Stadtebauliche Arbeitsgemeinschaft, der im
Zeitraum der Bearbeitung Modifikationen erfahren hat. Dieser Untersuchung liegt der Planstand vom
17.08.2018 zugrunde (Abbildung 1). Fiir die Verkehrsmodellierung wird allerdings zunachst angenom-
men, dass das Plangebiet liber die StraBe Am Gdrtchen mit dem Siedlungsk&rper in Richtung Siiden
verbunden ist. Diese Annahme hatte den Zweck, die Verkehrsbedeutung einer méglichen Verbindung
zu untersuchen. Im aktuellen Entwurf ist dagegen diese Verbindung, auch als Ergebnis dieser Unter-
suchung, nicht vorhanden. Daher wird zum Abschluss der Untersuchung auch eine entsprechende Mo-
dellierung dargestellt.

Geplant ist eine Siedlung mit gemischter Nutzung. Im Norden des Gebiets entstehen ca. 1,1 ha gewerb-
lich genutzter Flache sowie 3,9 ha gemischter Nutzung. Insgesamt wird mit ca. 280 Haushalten ge-
rechnet. Die Bewohnerprognose des Gebiets schatzt ca. 600 zukiinftige Bewohner einschlieBlich der
nicht motorisierten Kinder zuziiglich Bewohnern einer Pflegeeinrichtung.

3.1 Rahmendaten des Verkehrs

Bevdlkerungs-vorausberechnung - Bevilkerungsstruktur
Alle Indikatoren

Indikatoren

Bonn
2020

Bonn
2025

Bonn
2030

Relative

Bevélkerung (Einwohner)

326.830

330.770

331.920

Bevolkerungsentwicklung
(%)

68

Bevolkerungsanteil
ménnlich (%)

477

478

478

Bevdlkerungsanteil
weiblich (%)

523

52,2

522

Indikatoren Rhein-Sieg-Kreis,| Rhein-Sieg-Kreis,| Rhein-Sieg-Kreis,| Rhein-Sieg-Kreis,
LK LK LK LK

2012 2020 2025 2030

Bevdlkerung (Einwohner) 580.490 588.510 588.710 588.570

Relative 0,0 14 1,6 1,4

Bevdlkerungsentwicklung

(%)

Bevolkerungsanteil 486 48,6 486 485

mannlich (%)

Bevolkerungsanteil 51,4 514 51,4 51,5

weiblich (%)

Abbildung 2: Bevélkerungsprognosen Bonn und Rhein-Sieg-Kreis, Quelle: Wegweiser Kommune der Bertelsmannstif-
tung: http://www.wegweiser-kommune.de/statistik/bonn+bevoelkerungsstruktur+2012-2030+tabelle und .../rhein-
sieg-kreis-lk+bevoelkerungsstruktur+2012-2030+tabelle

VSU GmbH
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An das FernstraBennetz ist das geplante Gebiet vor allem tiber die B 56 Bonn-Euskirchen, in unterge-
ordneter Form durch die HauptstraBe angeschlossen. Die interne Verteilung in Witterschlick wird durch
die L113 (HauptstraBe) gewahrleistet. Westlich von Witterschlick ist die Ortsumgehung L 113n geplant’.
Der Bahnhof Witterschlick wird durch die Regionalbahn/S-Bahn 23 im Mittel im 30-Min-Takt bedient.

Etwa 60 % der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten von Alfter arbeiten in Bonn, knapp 30 % in
sonstigen Orten und lediglich 10 % im Gemeindegebiet selbst. Die IHK-Pendlerstudie ermittelte 2015
fiir Alfter einen Auspendleranteil von 84%. In geringem MaB sind Einpendler vorhanden, von denen
diejenigen aus Bonn (ca. 1.000) und Bornheim (ca. 300) die groBten Gruppen darstellen. Die groBte
Gruppe der Auspendler ist diejenige nach Bonn mit ca. 5.600 Personen und diejenige nach Kdln mit ca.
1100 Personen. Danach folgt Bornheim mit ca. 600 Personen. Die genannten Gruppen stellen ca. 2/3
aller Auspendler dar. Diese Fahrten sind von Witterschlick aus hauptsachlich nach Norden orientiert.
Das Verkehrsaufkommen in Alfter wird durch den Autoverkehr gepragt. Nahezu 55% der Fahrten wer-
den mit dem Pkw zuriickgelegt, allerdings ist der Mitfahreranteil mit 16,7% hoch, was auf regelmaBige
und weitere Wege schlieBen lasst. Immerhin 9,1% fahren mit dem OPNV und 7% mit dem Rad. Der
Anteil der FuBgénger an allen Wegen betragt nahezu 30%. Die Anzahl der Wege pro Person und Tag
wurde bei der MID-Regionalanalyse fiir den Rhein-Siegkreis mit 3,4 ermittelt.

Die Einwohnerzahl des Raums wird sich bis 2030 erheblich erhdhen, damit wird auch mehr Verkehr bei
allen Verkehrstragern erwartet. Treibende Kraft ist die Entwicklung der Stadt Bonn (Abbildung 2). We-
gen der starken Pendlerverflechtung werden hierbei auch die ZufahrtsstraBen nach Bonn besonders
zusatzliche Verkehrsmengen erhalten, da wesentliche Wohnbaulandpotentiale auBerhalb von Bonn
liegen.

3.2 Verkehrsmodell

Die Berechnung der Verkehrsmengen und deren Auswirkung auf das StraBennetz basieren auf einem
im Biiro VSU GmbH vorhandenen Netzmodell und den Nachfragestrukturen aus, die im Zuge der Be-
arbeitung des VEP 2020 der Stadt Bonn sowie weiterer Gutachten im Raum Bonn-Alfter-Kénigswinter-
Sankt Augustin erarbeitet worden sind. Das aktuelle Netz- und Strukturdatenmodell weist einen Be-
rechnungshorizont fiir das Jahr 2030 auf. Das im Netzmodell enthaltene StraBennetz war fiir diese
Untersuchung im Betrachtungsraum nicht ausreichend fein genug ausgebildet, um die voraussichtlich
zu erwartenden Effekte abzubilden. Die Strukturdaten sowie die Aufteilung der Raumzonen mussten
daher an die Aufgabe angepasst werden.

Berechnet werden die Verkehrsstrome an einem durchschnittlichen Werktag. Die Verkehrsbelastun-
gen konnen wetter-, jahreszeiten-und ereignisbedingt in der Praxis stark schwanken, die Schwankung
bewegt sich in der Regel um die 10% nach oben oder nach unten.

3.3 Verkehrszdahlung

Die Ergebnisse der Verkehrszahlungen mit Stromdarstellungen und Auswertungsdiagramme sind
zur besseren Lesbarkeit dieses Berichts in Anlage 1dargestellt. An dieser Stelle erfolgt eine Zusam-
menfassung.

' Diese wird im Weiteren nicht beriicksichtigt, da ihre Realisierung derzeit nicht absehbar ist.
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3.3.1 B56 / RaiffeisenstraBe (Knoten 1)

Der Verkehrsknotenpunkt wurde zweimal im Rahmen dieser Untersuchung erhoben. Die erste Zahlung
des Knotens fand am Dienstag, 31.05.2016, von 6-10 Uhr und 15-19 Uhr statt. Wahrend der morgendli-
chen Zahlung wurden 5.503 Fahrzeuge, nachmittags 5.789 Fahrzeuge erfasst. Damit war die Verkehrs-
belastung nachmittags in geringem MaBe (etwa 5%) starker. Die Spitzenstunde vormittags wurde zwi-
schen 7:00 und 8:00 Uhr ermittelt, in diesem Zeitraum befuhren 1.779 Fahrzeuge die Kreuzung, in der
nachmittaglichen Spitzenstunde zwischen 16:30-17:30 Uhr 1.665 Fahrzeuge. Die Dominanz der Strome
auf der B 56 gegeniiber den anderen Verkehrsstromen ist ausgesprochen hoch ausgebildet. Die Ver-
kehrsspitze ist morgens zwischen 6.30 und 8.00 Uhr deutlich ausgepragt, nachmittags ist sie langer
und weniger deutlich. Morgens befahren in den Spitzen-Viertelstunden 500 Fahrzeuge die Kreuzung,
nachmittags nur 450, also 10% weniger und somit knapp signifikant. Vergleicht man die Hauptstréme
der Spitzenstunde mit den Tageswerten der Dauerzahlstelle, so ergibt sich ein Anteil von gut 8,6 % fiir
die Spitzenstunde morgens und gut 7,9% fiir die Spitzenstunde nachmittags. Die niedrigen Spitzen-
stundenanteile weisen darauf hin, dass die StraBe auch in den anderen Stunden gut ausgelastet ist.

Die zweite Zahlung des Knotens fand am Dienstag, 28.11.2017, von 6-10 Uhr statt. Sie wurde durchge-
fiihrt, um die anderen, in dieser Zahlperiode stattfindenden Zahlungen mit der Zdhlung von 2016 ver-
gleichen zu konnen. Es wurden 4.968 Fahrzeuge erhoben. Die Spitzenstunde vormittags wurde zwi-
schen 6:45 - 7:45 Uhr ermittelt, in diesem Zeitraum befuhren 1.510 Fahrzeuge die Kreuzung.

In der Spitzenstunde ergab die Zdhlung im Mai 2016 hohere Verkehrsmengen als im November 2017.
Im Vergleich der Tagesmengen aus der Dauerzahlstelle ist jedoch etwa die Gesamtverkehrsmenge
gleich geblieben. Dies weist auf die Schwankungen in der téglichen und auch monatlichen Belastung
im StraBennetz hin. Eine eindeutige Entwicklungstendenz ist in diesem kurzen Zeitabstand nicht fest-
zustellen.

3.3.2 B56 / HauptstraBe (Knoten 2)

Die Zahlung des Knotens B56 / HauptstraBe / Ahrweg fand am Dienstag, 28.11.2017, morgens von 6-10
Uhr sowie nachmittags von 15-19 Uhr statt. Wahrend der vormittéglichen Zahlung wurden 6.512 Fahr-
zeuge gezahlt. Die Spitzenstunde wurde zwischen 7:45 - 8:45 Uhr ermittelt, in diesem Zeitraum befuh-
ren 1.917 Fahrzeuge die Kreuzung. Die Dominanz der Stréme auf der B56 gegeniiber den anderen Ver-
kehrsstromen ist ausgesprochen hoch ausgebildet. Die Ganglinie weist eine flach ausgepragte Spitze
zwischen etwa 7:00 - 7:15 Uhr auf und eine weitere Spitze um 8:30 Uhr. Ab dann ist eine kontinuierliche
Abnahme des Verkehrs zu erkennen.

Nachmittags wurden 6.899 Fahrzeuge erhoben. Die Spitzenstunde nachmittags wurde zwischen 16:45
- 17:45 Uhr ermittelt, in diesem Zeitraum befuhren 1.937 Fahrzeuge die Kreuzung. Die Dominanz der
Strome auf der B56 gegeniiber den anderen Verkehrsstromen ist ausgesprochen hoch ausgebildet.
Die Ganglinie ist flach ausgebildet, es ist eine Spitze um 17:30 Uhr zu erkennen, ein Minimum um 16:30
Uhr. Ab 17:30 Uhr ist eine kontinuierliche Abnahme zu erkennen.

VSU GmbH 8/33
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4. Verkehrliche Wirkung in der Ubersicht

4.1 Verkehrsaufkommen im Motorisierten Individualverkehr

Es ist im Durchschnitt an Werktagen mit zusatzlichen ca. 1.600 Fahrten mit Kraftfahrzeugen durch die
geplante Siedlungserweiterung zu rechnen. Hierin enthalten sind Versorgungsfahrten sowie Fahrten
der Besucher sowie die vorgesehenen Gewerbeeinheiten, fiir die allerdings noch keine konkreten Vor-
gaben vorliegen. Deren Aufkommen hangt wesentlich vom zukiinftigen Kundenaufkommen ab. Fiir
diese Abschatzung wurde angenommen, dass keine Einrichtungen mit hohem Kundenverkehrsauf-
kommen, wie Verbrauchermarkte etc. angesiedelt werden, sondern vor allem lokales Gewerbe und
Handwerk. In der morgendlichen und abendlichen Spitzenstunde kénnen ca. 160 aus- und einfahrende
Fahrten in das Gebiet entstehen.

4.2 Verkehrsverteilung

Auf Grund des hohen Pendleranteils der Bewohner von Alfter nach Bonn und Kéln wird der groBte Teil
des Verkehrs von und zur B56 hin auf kiirzestem Weg orientiert sein. Im Ortsteil Witterschlick liegen
wenige anzufahrende Geschéfte sowie einige offentliche Einrichtungen. Der Anteil der Fahrten, die vom
Gebiet nach Witterschlick hin orientiert sind, liegt mit Sicherheit unter 10% der Gesamtfahrten. Die orts-
teilinterne Verflechtung mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) wird in der Gr6Benordnung von
unter 100 Fahrten am Tag eingeschatzt. Diese flieBen, bedingt durch die Konzeption mit wenigen Stra-
Benanbindungen, vor allem tiber die Ramelshovener und die Buschhovener StraBe auf die Haupt-
straBe. Fiir die ortsinternen Verbindungen besteht durch die geringe Fahrentfernung das gréBte Poten-
tial fiir einen Wandel in der Verkehrsmittelnutzung fiir die Verkehrsmittel Rad oder FuB.

4.3 StraBenaufkommen intern

Das Gebiet soll mit Ausnahme eines kleinen Teils im Siidwesten als Verastelungsnetz mit StraBen-
schleifen organisiert werden. Dieses System soll an einem zukiinftigen Knoten in der Nahe der B56 an
die RaiffeisenstraBe angebunden werden. Darliber hinaus weist es eine Verbindung zum verbleibenden
Teil der Ramelshovener StraBe auf. Das Teilgebiet im Stidwesten ist in der rechnerisch untersuchten
Variante an die StraBe Am Gartchen angeschlossen. Hierdurch wird dort das StraBensystem im Teil,
der bisher Sackgasse ist, mit ca. 600 Fahrten am Tag zusatzlich beaufschlagt, dies ist ndher zu be-
trachten.

4.4 Leistungsfahigkeit der B56

Das Verkehrsaufkommen der B56 ist in den letzten Jahren nahezu kontinuierlich angestiegen. Die Dau-
erzahlstelle des Bundes in Hohe Ramelshoven hat im Marz 2018 einen Wert von ca. 16.200 Fahrten
pro Tag gemessen?. Im Verkehrsmodell zum VEP der Stadt Bonn wurden bis zum Jahr 2020 auf der
StraBe ca. 18.000 Fahrten am Tag prognostiziert. Die aktuelle Berechnung fiir 2030 kommt auf ca.

2 http://www.vm.nrw.de/service/downloads/Strassenverkehr/Monatsauswertungen/Dauerzaeh-
lung 2018 03.pdf
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22.000 Fahrten pro Tag. Das zusatzlich zu erwartende Verkehrsaufkommen des geplanten Gebiets ist
von der GréBenordnung her geeignet, am Knotenpunkt der B56 mit der RaiffeisenstraBe zur Verstar-
kung der sowieso stattfindenden Verkehrsmengenerhhung am Knotenpunkt zu fiihren. Die Leistungs-
fahigkeit der wichtigsten Knotenpunkte der B 56 war daher zu priifen (siehe im Detail Kapitel 7).

4.5 Radverkehr

Die Daten des Modalsplits lassen nur geringen zusatzlichen Radverkehr erwarten. Der Radverkehr soll
gefordert werden. Als leistungsfahiger Radweg steht derjenige an der B56 zur Verfligung. Im An-
schluss an die B 56 sollten Radverkehrsanlagen vorgesehen werden, im Gebiet selbst ist bei Tempo
30 eine Radverkehrsanlage nicht notwendig, bzw. nicht zulassig. Bei der weiteren Entwicklung ist vor
allem auf den ruhenden Radverkehr bei nahe liegenden Zielen wie dem Bahnhof, Einkaufs-, Sport- und
Kulturmoglichkeiten zu achten.

4.6 OPNV

Beim derzeitigen Modalsplit wird das Gebiet, abhangig von der Zahl der Kinder, ca. 100-200 zusatzli-
che OPNV-Fahrten pro Tag generieren. Es kann erwartet werden, dass diese GroBenordnung nicht zu
Leistungsfahigkeitsengpdssen im Bus- und Bahnverkehr fiihrt, sofern nicht sowieso die Bahnen an der
Grenze ihrer Aufnahmekapazitat fahren. Das geplante Baugebiet weist zum Bahnhof Witterschlick
eine Entfernung von Uber 1 km auf. Eine nennenswerte Nutzung der Bahn kann nur gelingen, wenn
neben der Wegestrecke zu FuB zusatzliche Radinfrastruktur fiir B&R bereitgestellt wird (Abstellanla-
gen, Fahrradboxen, Offentlichkeitsarbeit). Deutlich néher liegt die B56 (wenige 100 bis ca. 600 m), auf
der die Buslinie 845 derzeit im Stundentakt verkehrt. Hier bietet sich eine ergdnzende Haltestelle an
der RaiffeisenstraBe zur Verbesserung der Erreichbarkeit an.

4.7 Priifinhalte fiir die rechnergestiitzte Verkehrssimulation

Das geplante Gebiet wird zur genaueren Bestimmung der Wirkungen im StraBennetz in das Compu-
termodell des Verkehrssystems von Alfter und Umgebung integriert. Hierdurch konnte fiir einzelne
StraBen das zukiinftige Verkehrsaufkommen im MIV berechnet werden. Durch den Vergleich mit einem
Bezugsfall, der die Belastung ohne das geplante Gebiet darstellt, kénnen die Verdnderungen darge-
stellt werden. Alle Berechnungen werden fiir den Planungshorizont 2030 durchgefiihrt. Die Veradnde-
rung in der Leistungsfahigkeit der Anschliisse an die B56 wurde berechnet und dabei wurde gepriift,
ob diese StraBe und alle anderen StraBen das zusatzliche Verkehrsaufkommen bewaltigen kdnnen.
Hintergrund ist vor allem der zukiinftige Ausbauzustand des Knotens B 56 / RaiffeisenstraBe. Es wer-
den Losungen mit und ohne Anbindung der StraBe Am Gdrtchen dargestellt.

4.8  Abstimmungen

Es fanden im Vorfeld Abstimmungen zu den Leistungsfahigkeitsberechnungen der Knoten an der B56
mit StraBen NRW und der Gemeinde Alfter statt. AuBerdem wurden Maglichkeiten zur Erhéhung der
Leistungsfahigkeiten diskutiert. Der Umbauvorschlag fiir Knoten 1, B56 / RaiffeisenstraBe wurde eben-
falls mit StraBen NRW und der Gemeinde Alfter abgestimmt.
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Eﬁi
5. Verkehrssimulation

In den Arbeiten zur Verkehrssimulation wurden verschiedene Varianten berechnet. Dabei wurde ge-
pruft

e Variante Na: Uneingeschrankte Anbindung Am Gdrtchen

e Variante Nb: Verkehrsabtrennung des siidwestlichen Teils des Neubaugebietes durch den
historischen Wirtschaftsweg Buschkauler Weg und Anbindung dieses Teils an Am Gdrtchen
(nicht dargestellt)

e Variante Nc: Keine Anbindung der beiden Raumzonen an Am Gdrtchen

Dargestellt und diskutiert werden hier Na, um die verkehrliche Wirkung zu zeigen sowie abschlie-
Bend Nc, die der aktuellen Planung entspricht.

Fiir Na wurden mehrere Untervarianten fiir verschiedene Lésungsansatze fiir den Knoten B 56 / Raiff-
eisenstraBe berechnet. Weiterfiihrend war nur die Variante 2a, die hier dargestellt wird.

Das StraBennetz wird im Verkehrsmodell in einer vereinfachten Form abgebildet. Insbesondere im
Neubaugebiet muss innerhalb der Feinverastelung mit Anpassungen gerechnet werden, die kleinen
StraBendste sind nicht oder nur typisiert dargestellt.
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Eﬁi
5.1 Analyse Bezugsfall (V0)

Die Analyse der Bestandssituation erfolgt fiir das vorhandene StraBennetz ohne Anderungen fiir den
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Abbildung 3: Belastungen im Bezugsfall 2030 (Tag, DTVw*10)

Prognosehorizont 2030. Der Rechenfall wird als Bezugsfall oder V(Variante)0 bezeichnet. Die aktuel-
len Strukturdaten wurden in das Netzmodell eingepflegt. Das Berechnungsverfahren legt die sich aus
den Strukturdaten und den Verflechtungsvorschriften (wie viele Fahrten gibt es von den verschiedenen
Quellen zu den verschiedenen Zielen) ergebenden Fahrten im Modell auf die zur Verfiigung stehenden
Netzmodellstrecken um. Dabei sorgen eingebaute Regelungen dafiir, dass die sich ergebende Ver-
kehrsbelastung bei Referenzstrecken etwa mit den Befunden (Zahlungen) aus der Wirklichkeit tiber-
einstimmt. Die Genauigkeit der Ubereinstimmung hat Grenzen, da inshesondere fiir zukiinftige Zeitho-
rizonte keine Vergleichsmoglichkeit mehr besteht und da die zugrundeliegende Verkehrsmatrix mog-
licherweise in Einzelfallen Beziehungen zwischen Siedlungsteilen nicht genau abbildet.

Das Ergebnis der Berechnung fiir den Bezugsfall VO zeigt Abbildung 3. Dort sind die richtungsspezifi-
schen taglichen Streckenbelastungen fiir Pkw- und Lkw-Verkehre (diese in Klammern) dargestellt
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(DTVw-Werte?). Zu beachten ist bei der Darstellung, dass die Zahlen mit 10 multipliziert werden miis-
sen, diese Abkiirzung wurde gewahlt, um die Karte lbersichtlicher zu gestalten.

Die B56 wird im Modell téglich in beiden Richtungen von jeweils etwa 11.000 Kfz befahren. Auf Grund
der weiterentwickelten Strukturdaten im Raum Bonn, die von einem Wachstum ausgehen, liegt der
Wert etwa 3.000 Fahrten am Tag héher als im VEP 2020 fiir die Stadt Bonn. Auf der RaiffeisenstraBBe
fahren in nordlicher Richtung etwa 2.140 und in siidlicher Richtung etwa 2.110 Fahrzeuge am Tag. Diese
fahren dann etwa halftig tiber die RaiffeisenstraBe und liber die Ramelshovener StraBe auf die Haupt-
straBe. Das nérdliche Teilstlick der HauptstraBe wird in Richtung Norden taglich von etwa 4.640 Fahr-
zeugen befahren, in Richtung Stden fahren dort etwa 4.810 Fahrzeuge. Das Teilstiick der HauptstraBe
zwischen der RaiffeisenstraBe und der Duisdorfer StraBe wird im Querschnitt taglich von etwa 10.900
Fahrzeugen befahren. Die an das Plangebiet angrenzenden StraBen werden im Bezugsfall in einer
GroBenordnung zwischen 260 (Buschkauler Weg) bis 1.800 (Ramelshovener StraBe) im Querschnitt
durch Verkehr belegt. Die Verkehrsmengen auf den meisten WohnstraBen sind in einer GréBenord-
nung deutlich unter 500 Kraftfahrzeugen am Tag einzustufen.

3 DTVw-Werte: durchschnittlicher werktaglicher Verkehr Mo-Fr auBerhalb der Ferienzeiten
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5.2 Analyse Planfall, Anbindung des Plangebiets im Norden und Siiden
(Variante Na), Anschluss an B56 Var. 2a

In dieser Verkehrssystemvariante (Variante Na+2a) wird das Plangebiet im Norden an die Ramels-
hovener StraBe und im Siiden an die StraBe Am Gdrtchen angebunden. Es sind somit Verkehrsbezie-
hungen in allen Richtungen auf direktem Weg mdglich. Dies ist auch verkehrlich sinnvoll, da so Um-
wegverkehr vermieden wird. Der Planfall wurde gewahlt, auch um die Frage zu beantworten, welche
Verkehrsmengen zu erwarten waren, wenn die Verbindung hergestellt wiirde. Hier war im Planungs-
prozess eine Diskussion gefiihrt worden.

Am Knoten mit der Ramelshovener StraBe erhélt diese Vorfahrt, die Regelung erfolgt {iber ein Stopp-
schild an der untergeordneten StraBe. Der Knotenpunkt Am Gdrtchen wird als Rechts-vor-Links-Knoten
geplant. Die PlanstraBen werden im Modell alle mit Tempo 30 berechnet und werden als rechts-vor-
links-StraBen klassifiziert.

Die Knotengestaltung des Knotens RaiffeisenstraBe / B56 wurde nach Abstimmung mit StraBen NRW
aus einer Reihe von Varianten gewahlt, die mittels Verkehrsmodellrechnung gepriift worden sind.
Diese Variante gemaB Abbildung 4 ist diejenige, die die meisten Handlungsoptionen in der Zukunft
und eine Verbesserung der Leistungsfahigkeit verspricht. Die Variante wurde durch die Stadtebauliche
Arbeitsgemeinschaft entwickelt und vorgeschlagen.

Vorgesehen sind auf der B56 aus Richtung Westen kommend drei Fahrspuren, davon ein Linksabbie-
ger, eine Geradeausspur und eine gemischte Geradeaus- Rechtsabbiegerspur. Aus Siiden kommend
sind zwei Spuren (Geradeaus / Links und Rechtsabbieger) vorgesehen. Ebenfalls sind aus Osten kom-
mend zwei Spuren, hier eine gemischte Spur Geradeausfahrer und Rechtsabbieger sowie eine Links-
abbiegerspur vorgesehen. Aus Norden kommend wird eine gemischte Spur vorgesehen.

Das Ergebnis der Berechnung fiir den téglichen Verkehr unter Beriicksichtigung der Planung im Planfall
zeigt Abbildung 5. Im Planfall wird die B56 von etwa 12.000 Kfz taglich in jeder Richtung befahren,
dabei liegt die Zahl in Richtung Westen etwas liber der in Richtung Osten. Im Planfall wird die Ramels-
hovener StraBe in ihrem nérdlichen Abschnitt taglich von etwa 3.210 Fahrzeugen im Querschnitt befah-
ren. Im Abschnitt stdlich der StraBe Auf dem SchurweBel wird die Ramelshovener StraBe von knapp
1.400 Fahrzeugen im Querschnitt befahren, hier fahren knapp 60% in Richtung Norden und 40% in Rich-
tung Siiden. Die RaiffeisenstraBe wird im ndrdlichen Abschnitt im Planfall in Richtung Stiden von etwa
2.830 und in Richtung Norden von etwa 3.000 Fahrzeugen taglich befahren. In ihrem weiteren Verlauf
Richtung HauptstraBe nimmt die Verkehrsbelastung ab, sie liegt im Querschnitt auf dem siidlichsten
Abschnitt bei etwa 1.520 Fahrzeugen taglich. Die ErschlieBungs- und WohnstraBen weisen Verkehrs-
aufkommen im Querschnitt weiterhin unter 500 Fahrten am Tag auf, die H6he hangt vom Ort im Sys-
tem ab, kurze Sackgassen sind weniger befahren, StraBen, die im Netz verbunden sind, etwas mehr.

Im Falle einer Durchbindung der StraBen im Neubaugebiet an die StraBe Am Gdrtchen zeigt sich, dass
eine Durchfahrmenge in der GréBenordnung von 640-700 Fahrten je Tag zu erwarten ist. Allerdings
sind hier nicht nur die Neuverkehre, sondern verlagerte ErschlieBungsverkehre enthalten, die auf die-
ser Route schneller an den alten Wohnstandort gelangen kdnnen.
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Die geringste Verkehrsmenge im Neubaugebiet wird der westliche Abschnitt der nordlichen Plan-
straBe (Sackgasse) mit taglich 240 Fahrten am Tag aufweisen (die Fahrten verteilen sich gleichmaBig
auf beide Fahrtrichtungen). Der dstliche Abschnitt dieser PlanstraBe wird mit etwa 720 Fahrten in das
Gebiet und 690 Fahrten aus dem Gebiet insgesamt am starksten belastet.
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Abbildung 5: Belastungen im Planfall 2030, Var. Na (Tag, DTVw*10)

Insgesamt bleibt das Verkehrsaufkommen im Plangebiet in einem sehr moderaten Rahmen, selbst auf
dem nérdlichen Abschnitt der verlegten Ramelshovener StraBe wird sie unter 3.250 Fahrten am Tag
bleiben. Die daraus resultierende Verkehrsmenge von ca. 325 Fahrten in der Spitzenstunde lasst gro-
Ben Spielraum bei der StraBenraumgestaltung, bis hin zur Mischverkehrsflache auf dem groBten Teil
der StraBen, zu.

Zur Verdeutlichung der zu erwartenden Anderungen im Verkehrsgeschehen wurde ein Differenzplan
erzeugt. Er entsteht, wenn die Bestandszahlen der Verkehrsbelastung von den Planzahlen subtrahiert
werden. Mehrbelastungen werden mit roten Strecken, Belastungsreduzierungen mit griinen Strecken
dargestellt. Der Plan ist in Abbildung 6 zu sehen. Die schon aus der Planungsaufgabe zu erwartenden
Anderungen im Verkehrsmengengeriist kénnen nun detailliert analysiert werden.
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Abbildung 6: Differenzdarstellung VO - V2a (Tag, DTVw*10)

Das zu erwartende Verkehrsgeschehen im Planfall &ndert sich zum einen durch die Verschiebung der
Ramelshovener StraBe, die zukiinftig als eine Hauptzufahrt in das Plangebiet dient und zum anderen,
durch die Mdglichkeiten der StraBennutzung im Plangebiet selbst in Verbindung mit den zusatzlichen
Nutzungen. AuBerdem wurde die mogliche Knotenerweiterung im Netzmodell beriicksichtigt. Zukiinf-
tig kann es im Modell méglich sein, durch das Plangebiet hindurch von der B56 nach Witterschlick bzw.
von Witterschlick zur B56 zu gelangen. Das Wohngebiet wird in der vorliegenden Variante als Route
zur B56 bzw. von der B56 in Richtung Siiden gewahlt, allerdings in sehr geringem Umfang. Durch die
Verlegung der Ramelshovener StraBe wird dieses neue Teilstiick um etwa 3.330 Fahrten belastet, je-
doch betragt die Zusatzbelastung nur etwa 1.300 Fahrten, da es sich bei den lbrigen Fahrten um ,ver-
schobene* Fahrten von der bestehenden StraBe handelt. Die RaiffeisenstraBe wird auf dem Teilstiick
zwischen der Ramelshovener StraBe und Auf dem SchurweBelin Fahrtrichtung Stiden um etwa 400 Fahr-
ten zusatzlich belastet, die Gegenrichtung wird um etwa 40 Fahrten entlastet. Der nordliche Abschnitt
der HauptstraBe wird im Querschnitt im Ortskern um etwa 90 Fahrten pro Tag zusatzlich belastet,
dabei wird die Fahrspur in Richtung Siiden um etwa 110 Fahrten ent- und die Fahrspur in Richtung Nor-
den um etwa 200 Fahrten zusatzlich belastet. Dies lasst darauf schlieBen, dass tatséachlich die Ver-
bindung liber die StraBe Am Gdrtchen geringe Mengen von Fahrzeugen als Querverbindung dienen
kann, die GroBenordnung wird auf 100 bis 200 Fahrten am Tag eingeschatzt.
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Der sudliche Abschnitt der Ramelshovener StraBe wird im Querschnitt um etwa 500-600 Fahrten am
Tag entlastet. Die gesamte Verkehrsreduktion auf der Ramelshovener StraBe auBerhalb des Plange-
biets wird durch die HauptstraBe aufgefangen, deren Belastung nérdlich des Ortskerns geringfligig um
ca. 400 Fahrten am Tag ansteigt. Dies kann so begriindet werden, dass durch die héhere Verkehrs-
menge auf der RaiffeisenstraBe am Knoten mit der B56 die Wartezeit, um auf die B56 zu gelangen,
ansteigt, dadurch wird die Witterschlicker HauptstraBe fiir den Pendlerverkehr wieder etwas attrakti-
ver. Dies zeigt auch die gleichzeitige geringfiigige Reduzierung der Verkehrsmengen auf der B 56 in
Richtung Bonn, hier findet eine geringfiigige Verlagerung auf die HauptstraBe in der GréBenordnung
von ca. 100 Fahrten am Tag statt.

Die taglichen Verkehrsmengen auf der NeustraBe werden im Planfall in einer GréBenordnung von 340
(Querschnitt NeustraBe) Fahrten am Tag abnehmen. Dies ist eine direkte Auswirkung der Anbindung
der StraBe Am Gdrtchen an das neue Gebiet.

Insgesamt kdnnen Verschiebungen, die unter 10% des Tagesverkehrs liegen, als nicht signifikant be-
zeichnet werden, da sich dies im Rahmen der taglichen Verkehrsmengenschwankungen bewegt. Ins-
gesamt ist eine Verlagerung des Verkehrsgeschehens in Richtung Westen und Osten erkennbar, im
Zentrum reduziert sich der Verkehr. Dieser Entlastungseffekt entfallt zum Teil, wenn die Verbindung
zur StraBe Am Gartchen nicht hergestellt wird.

5.3 Analyse Planfall, Anbindung des Plangebiets nur im Norden
(Variante Nc), Anschluss an B56 Var. 2a

Wird die StraBe Am Gdrtchen nicht angeschlossen, werden keine Durchfahrten durch das Gebiet
stattfinden, aber auch keine Entlastungen auf einigen StraBen entstehen. Abbildung 7 stellt das Be-
lastungsbild dar. Aufschluss tiber die Veranderung gibt das Differenzbild in Abbildung 8.

Im Ergebnis sind in den Bestandsgebieten nur geringe Anderungen festzustellen. Die RaiffeisenstraBe
erhalt im weiteren Verlauf am Tag ca. 200 Fahrten mehr, die HauptstraBe eine GréBenordnung von
ca. 250-300 Fahrten am Tag. Gemessen an einer Gesamtbelastung von ca. 10.000 Kfz am Tag sind
dies ca. 2-3%. Allerdings betrifft dies nur die innerortlichen Abschnitte, zur B 56 hin ist in der Bilanz
eine geringe Abnahme festzustellen. Offensichtlich fiihrt diese Losung mit einem leistungsfahigen
Knoten der RaiffeisenstraBe mit der B 56 dazu, dass dieser Knoten bevorzugt gewahlt wird, um War-
tezeiten am Knoten B 56 / HauptstraBe zu vermeiden. Dies wiederum erhdht in geringem MaBe die
Verkehrsmenge auf der RaiffeisenstraBe gegeniiber dem Variantenfall Na. Der Knotenpunkt wird in
der GroBenordnung 100-200 Fahrzeugen am Tag mehr belastet als im Fall Na.

Der Rechenfall erzeugt im Bestand keine signifikanten Anderungen. In beiden Rechenféllen Na und
Nc werden die RaiffeisenstraBe und die Ramelshovener StraBe geringfiigig zusatzlich belastet. Bei ei-
ner Ausgangsverkehrsmenge von ca. 1.200 Fahrten am Tag auf der RaiffeisenstraBe im 6stlichen Ab-
schnitt wird diese auf ca. 1.500 bis 1.600 Fahrten am Tag angehoben. Bei der Ramelshovener StraBe
verandert sich die Verkehrsmenge von ca. 1.000 Fahrten am Tag auf ca. 1.300 bis 1.400 Kfz am Tag.

In beiden Fallen handelt es sich um signifikante Verdanderungen, die auf einem sehr niedrigen Men-
genniveau am Tag verbleiben. Dabei ist die Frage der Anbindung der StraBe Am Gdrtchen nicht aus-
schlaggebend.
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Abbildung 7: Belastungen im Planfall 2030, Var. 2a Nc (DTV*10)
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Abbildung 8: Differenzdarstellung VO - V2a Nc (Tag, DTVw)
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Hﬁi
6. Unfallbetrachtung

Die Unfallbetrachtung der Knotenpunkte der B 56 wurde durchgefiihrt, um zu priifen, ob zusatzlicher
Verkehr an den Knotenpunkten auch das Unfallrisiko erhéhen kdnnte. Dies ware der Fall, wenn geo-
metrie-abhangige Unfallursachen identifiziert werden kdnnten, die mit der speziellen Konfiguration
des Knotenpunkts zusammenhangen, die nicht verdndert werden konnten. Die beiden groBen, ge-
zahlten Knotenpunkte der B 56 sind auch die fiir die Unfallanalyse interessanten Bereiche.

6.1 Grundlagen

Es liegen fiir beide Knoten die Unfalldatenlisten der Polizei NRW vor. Dabei ist zu beriicksichtigen,
dass die Kreuzung B 56/HauptstraBe als Unfallhdufungsstelle eingestuft ist. Die Unfalldaten weisen
eine Unfallkategorie, einen Unfalltyp, eine Unfallursache und eine Unfallart auf.

6.1 Knoten 1, B56 / Am Burggarten / RaiffeisenstraBe

Fiir den Knoten konnte die Unfalldatenliste von 2013 bis 2017 zur Verfiligung gestellt werden. In diesem
Zeitraum wurden durch die Polizei fiinf Unfalle aufgenommen. Davon zwei im Jahr 2013, und jeweils
ein Unfall 2014, 2015 und 2017. 2016 wurde kein Unfall aufgenommen. Fiir die Unfalle liegen keine An-
gaben zu Unfallkosten vor.

Es fanden insgesamt drei Unfalle mit vier Leichtverletzten und ein Unfall mit Schwerverletzten statt.
Zwei Unfélle mit Leichtverletzten fanden im Langsverkehr statt (Auffahrunfalle). Ein Unfall mit Leicht-
verletzten war ein Abbiegeunfall mit einem Radfahrer, der Geradeausgriin hatte. Beim Unfall mit dem
Schwerverletzten wurde auf ein bewegliches Hindernis gefahren. Ein Unfall hatte mit einem plétzlichen
Schaden am Fahrzeug zu tun. Die Unfalle fanden zu 60% in den Abendstunden zwischen 18:00 und
24:00 Uhr statt. Sowohl in den Morgenstunden zwischen 0:00 und 6:00 Uhr als auch in den Mittags-
INachmittagsstunden zwischen 12:00 und 18:00 Uhr wurden keine Unfalle dokumentiert. Im Vergleich
mit den am 28.11.17 erhobenen Spitzenstunden stellte sich heraus, dass ein Unfall in der erhobenen
morgendlichen Spitzenstunde zwischen 6:45 und 7:45 Uhr stattfand. Dies bedeutet jedoch nicht, dass
am Unfalltag ebenfalls in diesem Zeitraum die Spitzenstunde stattfand.

Im Ergebnis ist keine Unfallhdufung festzustellen, die auf eine bestimmte, womdoglich bauliche Aus-
pragung des Knotenpunkts hinweist. Abgesehen von den Unfallen mit unvorhersehbaren Hindernissen
oder Schaden kénnen die Anderen den Pkw-Fahrern zugeordnet werden.

6.2 Knoten 2, B56 / HauptstraBe (L113) /| Ahrweg

Fiir den Knoten konnte die Unfalldatenliste von 2007 bis 2017 zur Verfligung gestellt werden. In diesem
Zeitraum wurden durch die Polizei 30 Unfélle aufgenommen. Davon sind mit jeweils fiinf Unféllen die
Jahre 2012 und 2014 die unfallreichsten. In den Jahren 2007, 2013 und 2015 wurde jeweils ein Unfall
aufgenommen. Es gibt kein Jahr im Betrachtungszeitraum ohne Unfall. Es fanden insgesamt drei Un-
falle mit acht Schwerverletzten und 11 Unfélle mit 21 Leichtverletzten statt.

Der signifikant groBte Teil der registrierten Unfélle ist der Abbiegeunfall (90%). Die {ibrigen 10% ver-
teilen sich zu 7% auf Einbiegen/Kreuzen-Unfélle und zu 3% auf Unfélle im Langsverkehr. Bei zwei Un-
fallen waren Radfahrer beteiligt, es wurde jeweils eine Person leicht verletzt. Der Abbiegeunfall ist in
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diesem Fall ein Unfall, der beim Linksabbiegen mit dem entgegenkommenden Geradeausfahrer
geschieht. Dies kann vor allem am Ende oder am Beginn von Ampelphasen vorkommen.

Die Unfalle fanden lber den Tag verteilt statt. Eine relative Haufung konnte zwischen 6:00 und 12:00
festgestellt werden, in diesem Zeitraum waren 47% aller Unfélle zu verzeichnen. Zwischen 12:00 und
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18:00 Uhr wurden 33% der Unfélle dokumentiert, von 18:00 bis 0:00 weitere 20%. In den Morgenstunden
zwischen 0:00 und 6:00 Uhr wurden auch an diesem Knoten keine Unfalle dokumentiert. Im Vergleich
mit der am 28.11.17 erhobenen Spitzenstunde stellte sich heraus, dass drei Unfélle in der nachmittagli-
chen Spitzenstunde zwischen 16:45 und 17:45 Uhr stattfanden, zwei weitere fanden kurz vor bzw. kurz
nach der Spitzenstunde statt. Allerdings ist keine Haufung der Abbiegeunfalle zur Morgen- oder
Abendspitze erkennbar, es ist im Gegenteil so, dass die Unfalle vor allem auBerhalb der Spitzenstun-
den stattfinden (Abbildung 9). Méglicherweise ist dies auch auf héhere Geschwindigkeit, die dann ge-
fahren werden kann, zuriickzuftihren.

Im Ergebnis ist eine signifikante Haufung der Abbiegeunfalle festzustellen. Der groBte Teil der Unfall-
beteiligten hatte Bonner oder Siegburger Kennzeichen, ist also mit der Region vertraut. Da bei diesem
Unfalltyp sich die Fahrer entgegenkommen und hier jeweils gerade Streckenabschnitte vorliegen, kann
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ein baulicher Hintergrund weitgehend ausgeschlossen werden. Ohne Kenntnis weiterer Informationen,
etwa uber den Zeitpunkt im Zusammenhang mit der Lichtsignalanlage, sind weitergehende Analysen
nicht moglich. Hier sind die Arbeitsergebnisse der Unfallkommission abzuwarten.

1. Leistungsfahigkeit

7.1 Hinweise zu den Leistungsfahigkeitsnachweisen

Die zu erreichende Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs wird nach dem ,Handbuch fiir die Bemessung
von StraBenverkehrsanlagen* (HBS), Fassung 2015, nachgewiesen. Im HBS werden als Qualitatsstu-
fen des Verkehrsablaufs die Stufen A - F angegeben, dabei bedeutet die Stufe ,A* eine sehr gute
Verkehrsqualitat und ,F* weist auf eine mangelhafte Qualitat hin. In Planungsprozessen muss eine
Qualitatsstufe von mindestens ,,D* erreicht werden.

Die Berechnung der Leistungsfahigkeiten fiir die signalisierten Knoten 1 und 2 wurden mit dem Pro-
gramm ,Ampel” aus dem Hause BPS durchgefiihrt. Die Berechnung fiir den Vorfahrtknoten (Knoten 3)
erfolgte mit dem Programm ,Knobel“ aus dem Hause BPS.

Die Spitzenstunde wurde mit 10% des Tagesgesamtverkehrsaufkommens aus den modellierten Ver-
kehrszahlen DTV)y fiir alle Knoten angenommen. Die Annahme ist ,auf der sicheren Seite“, da bei
hochbelasteten HauptverkehrsstraBen in der Regel die Spitzenstundenanteile am Gesamtverkehr
niedrig liegen. Der Vergleich mit den Werten der Dauerzahlstelle (Kap. 3.3.1) legt einen Wert zwischen
8 und 9% nahe. Die berechnete Spitzenstunde ist eine ,typisierte Spitzenstunde”, die reprasentativ fiir
das Tagesgeschehen ist. Auf der Grundlage der Steigerung der Gesamtverkehrszahlen von 2017 bis
2030, die sich aus dem Verkehrsmodell ergeben, werden die Zahlwerte der vormittaglichen und nach-
mittaglichen Spitzenstunde mit einem Faktor hochgerechnet. Hierdurch kann der zukiinftige Verkehrs-
zustand am Knotenpunkt simuliert werden.

Fiir die zwei signalisierten Knoten wurden zunachst die libergebenen Signalsteuerungsdateien des
Landesbetriebs StraBenbau NRW angewendet. Hierbei ist zu bedenken, dass diese Steuerung auf das
aktuelle Verkehrsaufkommen abgestellt ist. Parallel zur Veranderung des Verkehrsgeschehens sind
Modifikationen im Signalprogramm méglich und werden auch regelmaBig umgesetzt.

Die Zusammenstellung der Ergebnisse aller Leistungsfahigkeitsberechnungen ist in Abbildung 10 dar-
gestellt. Zur besseren Lesbarkeit wird in diesem Text auf die HBS-Formblatter verzichtet, sie befinden
sich in Anhang 2.
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Leistungsfahigkeiten der Knoten
B 56 / RaiffeisenstraBe (Nr. 1)
Zahlung
28.11.17 Bezugsfall (ochne MalRnahmen) Planfall 2030
V2a V2a
mit mit mit
Signalsteuerung Signalsteuerung |mit Optimierung |Signalsteuerung [mit Optimierung
Strallen NRW Stralen NRW Strallen NRW
kno5299

[ e ] [ F [ o [ ¢ [ & |

B56 / HauptstraBe (Nr. 2)
Zahlung 28.11.17 Bezugsfall (ohne MaRnahmen) Planfall 2030
V2a
mit mit mit
Signalsteuerung |mit Optimierung |Signalsteuerung [mit Optimierung |Signalsteuerung |mit Optimierung
StraRen NRW Strallen NRW StralRen NRW
kno110

e [ o [ ¢ [ ¢ [ ¢ [ ¢ |

RaiffeisenstraBe / HauptstraBe (Nr. 3)
Bezugsfall (ohne
Mafnahmen) Planfall 2030
V2a
Vorfahrt Vorfahrt
Hauptstralle Hauptstralle
kno452

Abbildung 10: Zusammenfassung der Ergebnisse zur Leistungsfdhigkeit
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7.2 Knoten 1, B56 / Am Burggarten / RaiffeisenstraBe

Es handelt sich um einen vierarmigen lichtsignalgeregelten Knoten (siehe Anhang 1). Auf der B56 sind
jeweils zwei Spuren (Geradeausfahrer / Rechtsabbieger und Linksabbieger) markiert, in den Neben-
fahrbahnen gibt es jeweils eine gemischte Spur fiir alle drei Richtungen. Bei der B56 (Euskirchener
StraBe) handelt es sich um eine BundesstraBe.

1.21 Zahlung

Der Knotenpunkt wird in der vormittaglichen Spitzenstunde von etwa 1.400 Pkws und etwa 100 Lkws
und Bussen befahren. Das Signalprogramm des Landesbetriebs StraBe NRW (Festzeitprogramm P13)
sieht eine Umlaufzeit von 85 s vor, bei Anwendung dieses Programms kann mit den erhobenen Zahlen
fiir den Knoten vormittags die Qualitatsstufe ,E” erreicht werden. Die mittlere Wartezeit fiir die Strome
2 und 3 (auf der B56 geradeaus in Richtung Bonn bzw. in Richtung Witterschlick) liegt bei etwa 60 s,
die zu erwartende mittlere Riickstauldnge bei etwa 250m. Die Stréme 8 und 9 (Stréme auf der B56 aus
Bonn kommend) erreichen die Qualitatsstufe ,A". Das Ergebnisblatt aus dem HBS befindet sich in
Anlage 2, Abbildung 3 (im Folgenden abgekiirzt A2, 3).

1.2.2 Bezugsfall VO

Der Knotenpunkt wird im Bezugsfall in der Spitzenstunde von etwa 2.000 Pkws und etwa 250 Lkws
befahren. Das Signalprogramm des Landesbetriebs StraBe NRW (Festzeitprogramm P13) sieht eine
Umlaufzeit von 85 s vor, bei Anwendung dieses Programms kann mit den prognostizierten Zahlen fiir
den Knoten lediglich die Qualitatsstufe ,F* erreicht werden. Die mittlere Wartezeit fiir Strom 7 (Links-
abbieger in die RaiffeisenstraBe) liegt bei etwa 245 s, die zu erwartende mittlere Riickstauldange bei
etwa 100m. Die weiteren mittleren Wartezeiten liegen, auBer fiir die Strome 10, 11 und 12 bei unter 70 s
Das Ergebnisblatt aus dem HBS befindet sich in A2, 4.

1.2.3 Planfall V2a

Im Planfall wird der Knoten in einer veranderten Geometrie vorgeschlagen. Auf der B56 sind in Fahrt-
richtung Bonn drei Spuren (Links, Geradeaus und gemischt Geradeaus/Rechts), aus Witterschlick kom-
mend zwei Spuren (gemischt Geradeaus/Links und Rechts), aus Richtung Bonn kommend zwei Spuren
(Links, gemischt Geradeaus/Rechts) und aus Norden kommend eine gemischte Spur vorgesehen. Der
Knoten ist in den Abbildungen 1und 4 dargestellt.

Der Knotenpunkt wird im Planfall in der Spitzenstunde von etwa 1.950 Pkws und etwa 280 Lkws be-
fahren. Da die Knotengeometrie gedndert wurde, wurde auch das Signalprogramm des Landesbetriebs
StraBe NRW geandert. Die Umlaufzeit von 85 s wurde beibehalten, jedoch wurde die Phasierung mo-
difiziert. Mit dieser Signalsteuerung wurde (zunachst) die Qualitatsstufe ,F* erreicht. Ursachlich fiir
dieses Ergebnis sind die Strome 4, 5, 6 und 7. Weiterhin kénnen auch die Strome 10, 11 und 12 lediglich
die Qualitatsstufe ,E* erreichen. Die mittlere Wartezeit fiir Strom 7 liegt bei etwa 1.040 s, die zu erwar-
tende mittlere Riickstaulange bei etwa 300m. Das Ergebnisblatt aus dem HBS befindet sich in A 2,6.

VSU GmbH 24/33



Bericht Verkehrsuntersuchung ErschlieBung des Quartiers Buschkauler Feld

Eﬁi
7.3 Knoten 2, B56 / HauptstraBe (L113) /| Ahrweg

Es handelt sich auch bei dieser Kreuzung um einen vierarmigen lichtsignalgeregelten Knoten (siehe
Anlage 1). Auf der B56 sind jeweils zwei Spuren (Geradeausfahrer / Rechtsabbieger und Linksabbieger)
markiert, in den Nebenfahrbahnen gibt es jeweils eine gemischte Spur fiir alle drei Richtungen. Bei den
Rechtsabbiegern auf der B56 handelt es sich um ,freie Rechtsabbieger®, d.h. diese sind nicht signali-
siert und kdnnen ggf. unter Berlicksichtigung von Radfahrern und FuBgangern frei abfahren.

Bei der B56 (Euskirchener StraB3e) handelt es sich um eine BundesstraBe, bei der Hauptstra3e um eine
LandesstraBe.

1.31 Zahlung

Der Knotenpunkt wird in der vormittaglichen Spitzenstunde von etwa 1.800 Pkws und etwa 90 Lkws
und Bussen befahren. Das Signalprogramm des Landesbetriebs StraBe NRW sieht eine Umlaufzeit
von 70 s vor, bei Anwendung dieses Programms kann mit den erhobenen Zahlen fiir den Knoten vor-
mittags die Qualitatsstufe ,E* erreicht werden. Verursacht wird diese Qualitatsstufe durch den Strom
2 (Geradeausfahrer auf der B56 in Richtung Bonn). Die mittlere Wartezeit fiir diesen Strom liegt bei
etwa 100 s, die zu erwartende mittlere Riickstauldange bei knapp 300m. Die Strome 10, 11und 12 (Strome
auf dem Ahrweg) erreichen die Qualitatsstufe ,,C* mit einer durchschnittlichen Wartezeit von knapp 40
s Auch Strom 1 (Linksabbieger in den Ahrweg) kann die Qualitatsstufe ,,C* mit einer mittleren durch-
schnittlichen Wartezeit von unter 40 s erreichen. Strom 8 (Geradeausfahrer auf der B56 aus Bonn
kommend) erhalt Qualitatsstufe ,A* mit einer Wartezeit von unter 15 s. Das Ergebnisblatt aus dem
HBS befindet sich in A 2, 8.

13.2 Bezugsfall VO

Der Knotenpunkt wird im Bezugsfall in der Spitzenstunde von knapp 2.700 Pkws und knapp 300 Lkws
befahren. Das Signalprogramm des Landesbetriebs StraBe NRW sieht eine Umlaufzeit von 70 s vor,
bei Anwendung dieses Programms kann mit den prognostizierten Zahlen fiir den Knoten lediglich die
Qualitatsstufe ,F* erreicht werden. Die mittlere Wartezeit liegt fiir die Strome 4 und 5 (Linksabbieger
und Geradeausfahrer auf der HauptstraBe) unter 25 s, fiir diese Strome kann die Qualitatsstufe ,B*
erreicht werden. Strom 2 (Geradeausfahrer auf der B56 in Richtung Bonn) erreicht Qualitatsstufe ,E,
alle weiteren Stréme haben ,F“. Das Ergebnisblatt aus dem HBS befindet sich in A 2, 9.

733 Planfall V2a

Der Knotenpunkt wird im Planfall in der Spitzenstunde von etwa 2.800 Pkws und etwa 330 Lkws be-
fahren. Das Signalprogramm des Landesbetriebs StraBe NRW wird auch fiir diesen Fall zunachst mit
der Umlaufzeit von 70 s verwendet. Bei Anwendung dieses Programms kann mit den prognostizierten
Zahlen fiir den Knoten lediglich die Qualitatsstufe ,F* erreicht werden. Die mittlere Wartezeit liegt nur
die Strome 4 und 5 (Linksabbieger und Geradeausfahrer auf der HauptstraBe) unter 25 s, fiir diese
Stréme kann die Qualitatsstufe ,B“ erreicht werden. Strom 2 (Geradeausfahrer auf der B56 in Richtung
Bonn) erreicht Qualitatsstufe ,E*, alle weiteren Strome haben ,F*. Das Ergebnisblatt aus dem HBS
befindet sich in A 2, 10.
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Eﬁi
1.4 Knoten 3, RaiffeisenstraBBe / HauptstraBe

Es handelt sich auch bei dieser Kreuzung um einen dreiarmigen vorfahrtgeregelten Knoten (A 2, 11). Auf
jedem Knotenarm gibt es jeweils eine gemischte Spur fiir Geradeausfahrer / Rechtsabbieger und Links-
abbieger. Die HauptstraBe ist vorfahrtberechtigt, dabei wird die Vorfahrt liber das Verkehrszeichen
»Vorfahrt gewdhren geregelt. Bei der HauptstraBe handelt es sich um die LandesstraBe L113.

141 Bezugsfall VO

Der Knotenpunkt wird in der Spitzenstunde von etwa 810 Pkws und etwa 40 Lkws befahren (A2, 12).
Die Qualitatsstufe kann mit ,B* erreicht werden. Ursachlich dafiir ist Strom 4 (Linksabbieger aus der
RaiffeisenstraBe) mit einer mittleren Wartezeit von 10,5 s. Die Kapazitadtsreserve liegt bei 344 Fz/h. Die
mittlere Wartezeit am Knoten liegt fiir alle anderen Strome unter sechs Sekunden. Das Ergebnisblatt
aus dem HBS befindet sich in A 2, 13.

74.2 Planfall V2a

Der Knotenpunkt wird in der Spitzenstunde von etwa 810 Pkws und knapp 60 Lkws befahren (A 2, 14).
Die Qualitatsstufe kann mit ,B* erreicht werden. Ursachlich ist dafiir Strom 4 (Linksabbieger aus der
RaiffeisenstraBBe) mit einer mittleren Wartezeit von 10,9 s Die Kapazitatsreserve liegt bei 331 Fz/h. Die
mittlere Wartezeit am Knoten liegt fiir alle anderen Strome unter sechs Sekunden. Das Ergebnisblatt
aus dem HBS befindet sich in A 2, 15.

8. Optimierung

Das Leistungspotential von signalgeregelten Knotenpunkten kann mittels Optimierungsrechnung
Uberpriift werden. Da sich sowohl bei Knoten 1 als auch bei Knoten 2 als Qualitatsstufe ,F* einstellte,
wurden mithilfe des verwendeten Programms Optimierungen im Signalprogramm vorgenommen, wel-
che dieses automatisch berechnet. Durch Anwendung dieser Optimierungseinrichtung wurde erwartet,
dass die Knoten mindestens Qualitatsstufe ,, D" erreichen kénnen.

8.1 Optimierung Knoten 1

Um den Knoten fiir den Bezugs- und Planfall leistungsfahig zu gestalten, wurden in Abstimmungsge-
sprachen mit StraBenNRW, der Gemeinde Alfter und der Stadtebaulichen Arbeitsgemeinschaft am
10.02.20174 und am 05.06.2018 unterschiedliche Méglichkeiten diskutiert. Diese reichen von einem pla-
nerisch denkbaren zusétzlichen Anschluss an die B56, iiber eine Anderung der Spurigkeiten der B56
und den damit verbundenen moglichen oder einzuschréankenden Abbiegebeziehungen bis zu einem
Ausbau der B56. Diese Abstimmungen fiihrten zu der nun verwendeten Knotengeometrie. Nun wurde
gepriift, ob mittels des beschriebene Optimierungswerkzeugs, welches im verwendeten Programm zur
Berechnung der Leistungsfahigkeiten implementiert ist, bessere Qualitatsstufen erreicht werden kdn-
nen.

4 Stadtebauliche Arbeitsgemeinschaft, Protokoll 01 vom 10.02.17
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Eﬁi
8.1.1 Bezugsfall, VO

Mithilfe des verwendeten Programms ,Ampel” wurde eine Optimierung des derzeit aktuellen LSA-
Programms durchgefiihrt. Es kann durch eine Anderung der Umlaufzeit von 85 s auf 73 s die Qualitéts-
stufe ,,C* erreicht werden. Diese gilt fiir den Linksabbieger aus der RaiffeisenstraBe (Strom 7) und die
Strome auf der StraBe Am Burggarten (Stréme 10, 11 und 12). Die mittlere Wartezeit liegt bei unter 45 s,
die zu erwartende Riickstaulange liegt bei unter 40m. Fiir alle anderen Strome werden die Qualitats-
stufen A-B angegeben (A 2, 16). Das HBS-Formblatt gibt als Ergebnis die Qualitatsstufe ,D“ aus, weil
die FuBgéngerquerungen in der Griinzeit minimiert sind, und damit die eine Querung tiber die B 56 mit
»D“ qualifiziert wird.

8.1.2 Planfall, V2a

Mithilfe des verwendeten Programms ,,Ampel” wurde auch fiir den Planfall eine Optimierung des der-
zeit aktuellen LSA-Programms durchgefiihrt. In Abstimmung mit StraBen NRW wurde aus unterschied-
lichen Ansétzen zur Knotenoptimierung (Anderung der Umlaufzeit, Anderung der Griinzeiten, etc.) die
Variante mit der Umlaufzeit von 85 s als Vorzugsvariante bestimmt. In dieser Variante ergibt sich durch
Modifikation der Griinzeiten die Qualitatsstufe des Knotens zu ,,E". Verantwortlich fiir diese Qualitats-
stufe sind die Strome 10, 11 und 12 auf der StraBe Am Burggarten. Alle weiteren Stréme weisen Quali-
tatsstufen von ,A* — ,C* auf. Das Ergebnisblatt aus dem HBS ist in A 2, 17 dargestellt. Da die wichtigs-
ten Stréme diejenigen der B 56 und der RaiffeisenstraBe sind, ist das Ergebnis vorteilhaft.

8.1 Optimierung Knoten 2

Um den Knoten fiir den Bezugs- und Planfall leistungsféhig zu gestalten, sind Optimierungen denkbar.
Dieses Thema wurde mehrfach in Abstimmungsgesprachen diskutiert, jedoch konnten fiir Knoten 2
keine konkreten Losungen gefunden werden. Aufgrund der anliegenden Bebauung ist ein Knotenum-
bau mit Spurerweiterung derzeit nicht realisierbar, bzw. kurzfristig nicht umsetzbar. Es wurde gepriift,
ob mittels Signaloptimierung eine bessere Qualitatsstufe erreicht werden kann. Es stellte sich heraus,
dass mittels der Optimierungsrechnung keine zufriedenstellenden Ergebnisse hinsichtlich der Knoten-
leistungsfahigkeit erzielt werden kdnnen. Stellen sich die Verkehrsmengen so wie prognostiziert ein,
ist — auch ohne die hier untersuchte stadtebauliche Entwicklung - eine Verschlechterung der Knoten-
leistung in der Spitzenstunde zu erwarten.

9. Schlussfolgerungen

Die hier zur Untersuchung anstehende Planung eines Quartiers mit hohem Wohnanteil wurde hinsicht-
lich der Wirkungen im StraBennetz analysiert. Auf Grund des hohen Anteils an Pendlern, auch in Zu-
kunft, ist zu erwarten, dass der groBte Anteil des Verkehrs nach Norden hin orientiert sein wird. Fahrten
innerhalb von Witterschlick werden voraussichtlich eine untergeordnete Bedeutung aufweisen. Bei ins-
gesamt geringen Verkehrsmengen werden geringfligige Verlagerungen im ortlichen StraBennetz auf-
treten.

Die Hauptwirkung wird durch die Mehrbelastung auf der B56 entstehen. Es werden dort zusatzliche
Fahrten in der GréBenordnung von ca. 1.700 Fahrten am Tag stattfinden. Ein geringer Teil der Verlage-
rungen kann, je nach Anbindungsvariante, auch durch die HauptstraBe in Witterschlick {ibernommen
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werden (unter 100 tagliche Fahrten). Gemessen auch an deren Grundbelastung ist dieser Anteil in der
GroBenordnung von unter 2% einzustufen. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die HauptstraBBe gegen-
tiber der Prognose fiir 2020 aus dem VEP Bonn bedingt durch das unterstellte Gesamtwachstum héher
belastet sein wird.

Die Abschatzung der Leistungsfahigkeit am Knoten der HauptstraBBe mit der B56 ergibt, dass dieser in
der Spitzenstunde Zustdnde aufweisen wird, die als nicht mehr leistungsfahig eingestuft werden miis-
sen. Bereits im Ist-Zustand (Zahlung vom 28.11.17) ist der Knoten in der typisierten Spitzenstunde mit
der Qualitatsstufe ,E* bereits an der Grenze seiner Funktionsfahigkeit angelangt. Die Priifung mit den
prognostizierten Zahlen ergibt Qualitatsstufe ,F“, also ist der Knoten in der Spitzenstunde voraussicht-
lich in seiner Leistungsfahigkeit erheblich eingeschrankt. Dies ist unabhangig vom hier untersuchten
Projekt und wird auf Grund des Wachstums der Stadt Bonn und des Rhein-Sieg-Kreises bis zum Jahre
2030 sowieso eintreten.

Auch der Knoten B56 mit der RaiffeisenstraBe muss im Planfall mit der derzeit laufen Signalsteuerung
als nicht leistungsfahig eingestuft werden. Hierzu wurden in Abstimmung mit StraBen NRW Optimie-
rungsmoglichkeiten untersucht. Im Ergebnis kann durch einen Knotenumbau und zugleich einer Ande-
rung des Signalprogramms die Qualitatsstufe ,E* erreicht werden. Diese bezieht sich auf die Fahr-
zeuge, die aus Norden von der RaiffeisenstraBe auf den Knoten zufahren. Fiir die Hauptstréme auf der
B 56 und der RaiffeisenstraBe werden bessere Einstufungen erreicht. Dem Ergebnis wurde seitens Stra-
Ben NRW zugestimmt.

Der Verkehrsfluss am Knoten HauptstraBe / RaiffeisenstraBe ist im Planfall mit der Qualitatsstufe B
als gut zu bewerten.

Angesichts der insgesamt geringen Verkehrsmengen im eigentlichen Plangebiet besteht eine hohe
Freiheit in der Feinausgestaltung des internen Verkehrssystems. Aus Griinden der verkehrlichen Ab-
wicklung wird empfohlen, Schleifensysteme mit Abschnitten als ,Verkehrsberuhigter Bereich” auszu-
gestalten. Trotz groBer Vernetzung kann der Anteil von durchfahrenden Fahrzeugen gering gehalten
werden, fiir die Bewohner und andere Ziel- und Quellverkehre besteht optimale Wegewahlmaglichkeit,
die insgesamt zu geringeren Umwegen und damit zu geringeren Emissionen fiihrt.

Die Frage der Anbindung an die StraBe Am Gdrtchen ist so zu beantworten, dass im Anbindungsfall
unter den getroffenen Annahmen eine Verkehrsmenge von ca. 600-700 Kfz am Tag die Verbindung
nutzen wiirde. Dies sind zum Teil Bewohner des Neubaugebiets, zum Teil jedoch auch solche der Be-
standssiedlung. Ein Verbindungseffekt ist auf niedrigem Niveau anzunehmen. Neben der Alternative,
diese Verbindung vollstandig zu unterbinden, wie dies im aktuellen Planstand umgesetzt wurde, ware
ein erheblich restriktiver StraBenausbau mit schmalen Querschnitten und Verkehrsberuhigung denk-
bar, um Umwege zu reduzieren. Auf das Gesamtsystem hat diese Frage keinen Einfluss.

Das Planungsgebiet liegt nicht optimal zum &ffentlichen Personennahverkehr. Es wurde daher ange-
regt, eine zusatzliche Haltestelle fiir Buslinien auf der B56 im Bereich der RaiffeisenstraBe zu priifen.
Diese ist im aktuellen Planungskonzept auch umgesetzt worden. Darliber hinaus sollte die Fahrradin-
frastruktur in Witterschlick und insbesondere die ruhende Infrastruktur am Bahnhof Witterschlick ver-
bessert werden, um B+R-Verkehre zur Bahn attraktiv zu gestalten. AuBerhalb von Mischverkehrsfla-
chen sollte als erste MaBnahme mindestens eine Gehwegseite an StraBen durchgangig zu wichtigen
Zielen mindestens 2,5 m breit sein, um den FuBgangerverkehr ebenfalls attraktiv zu machen.
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Bei der Festsetzung der Nutzungen im Bebauungsplan wird empfohlen, die Ansiedlung publikumsin-
tensiver Betriebe groBeren Umfangs auszuschlieBen.

9.1 Mobilitatsgestaltung

Es ist vorgesehen, das Quartier mit modernen Mobilitatsangeboten auszustatten. In der Vergangen-
heit wurde bereits das Angebot im 6ffentlichen Nahverkehr durch den Bau des neuen Haltepunktes
Impekoven und die Einfiihrung des ,,Hohen-Bus* der Linie 882 ausgebaut. Flankierende MaBnahmen
wie Park & Ride und Bike & Ride- Anlagen stiitzen die Entwicklung im OPNV. Mittelfristig wird eine
Taktverdichtung auf der S 23 diskutiert.

Der Standort des Gebiets zur S23 liegt so, dass neben ei-
nem FuBweg, der ca. 15-20 min zum S-Bahn-Halt Witter-
schlick in Anspruch nehmen wird, als Zubringerverkehrs-
mittel vor allem das Fahrrad in Frage kommt. Dies bedingt,
dass im ruhenden Radverkehr ein zusatzliches Angebot
am S-Bahn-Halt Witterschlick angeordnet werden sollte.
Dies wird in der GréBenordnung von ca. 10% der erwarte-
ten Bewohner, also ca. 60 Platze einschlieBlich abschlieB-
barer zusatzlicher Fahrradboxen gesehen.

Die Standortqualitat im Radverkehr kann auch dadurch er-
kannt werden, dass ein GroBteil der Bonner Ziele innerhalb
der Ublichen Pendler-Reisezeiten mit dem Fahrrad, und
insbesondere mit dem Pedelec erreicht werden kann. In
der Abbildung 11 sind 10-min-lIsochronen mit dem Fahrrad
dargestellt. In 30 min. sind wesentliche Ziele in Bonn er-
reichbar, einschlieBlich Teilen des Bundesviertels. Mit
dem Pedelec sind die Zeiten leicht zu erreichen, bzw. sogar
noch zu unterbieten. In den Hauptreisezeiten ist damit das
Fahrrad dem Pkw von der Zeit her fiir einige Destinationen vorzuziehen. Diese Zusammenhénge sollten
starker in das Bewusstsein gertickt werden.

9.2 Allgemeines Verkehrsgeschehen

Die Simulationsrechnungen und die Berechnungen zur Leistungsfahigkeit weisen darauf hin, dass
mit dem Wachsen der Bevdlkerung in der Region der StraBenverkehr voraussichtlich zunehmen wird,
unabhangig vom untersuchten Projekt. Die Berechnungen unterstellen ein unverandertes Mobilitats-
verhalten. Da in Zukunft nicht damit zu rechnen ist, dass im regionalen StraBennetz erhebliche Kapa-
zitatserweiterungen realisiert werden, werden die Leistungsengpasse in den Hauptverkehrszeiten
zunehmen. Diese Einschatzung wird auch durch Untersuchungen an anderer Stelle in der Region ge-
stiitzt. Die Erreichbarkeit von Standorten ist generell nicht gefahrdet, da die Spitzenstunden nur einen
kleinen Teil der Tageszeit ausmachen. Damit auch die ErschlieBung gesichert.

Da diese Entwicklung die ganze Region und insbesondere die ZufahrtsstraBen nach Bonn betrifft,
sind davon auch alle Flachenentwicklungen betroffen. Daher ist es auch fiir das Funktionieren des

VSU GmbH 29/33



Bericht Verkehrsuntersuchung ErschlieBung des Quartiers Buschkauler Feld

Verkehrssystems wichtig, die anderen Verkehrstrager, inshesondere OPNV und Rad, weiter auszu-
bauen. Schon jetzt sind in den Verkehrsspitzen viele Verbindungen mit dem Rad schneller als mit
dem Pkw zu bewaltigen. Zusatzlich sollten die organisatorischen Mdglichkeiten gestarkt werden,
etwa die Mitfahrmoglichkeiten, Wegeketten oder Transportangebote. Alles tragt dazu bei, dass trotz
hoher Verdichtung im Ballungsraum der Verkehrsfluss mit allen Verkehrsmitteln aufrecht erhalten
wird.

Aufgestellt Herzogenrath, im Juni 2020
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Dipl.-Ing. (FH) Melanie Klubert / Dr.-Ing. Thomas Baum (GF)
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1. Anhang 1: Verkehrszahlung
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Bericht

Verkehrsuntersuchung ErschlieBung des Quartiers Buschkauler Feld

1.1

B56 / RaiffeisenstraBe (Knoten 1)

Der Verkehrsknotenpunkt wurde zweimal im Rahmen dieser
Untersuchung erhoben.

Die erste Zahlung des Knotens B56 / Am Burggarten / Raiffei-
senstraBe fand am Dienstag, 31.05.2016, von 6-10 Uhr und 15-
19 Uhr statt. Wahrend der morgendlichen Zahlung wurden
5.503 Fahrzeuge, nachmittags 5.789 Fahrzeuge erfasst. Damit
war die Verkehrsbelastung nachmittags in geringem MaBe
(etwa 5%) starker. Die Spitzenstunde vormittags wurde zwi-
schen 7:00 und 8:00 Uhr ermittelt, in diesem Zeitraum befuh-
ren 1.779 Fahrzeuge die Kreuzung, in der nachmittaglichen
Spitzenstunde zwischen 16:30-17:30 Uhr befuhren 1.665 Fahr-

\'.?-Zl‘\iﬂ.fm * zeuge den Knoten. In Abbildung 4 ist gut die morgendliche
4 Routenwahl in Richtung Bonn (Strom 2) und der Verkehrs-
VL :
l\l \\\\3 ] strom in Richtung der A61 (Strom 8) zu erkennen. Nachmit-
\IJ y \§ o~ /:/. tags (Abbildung 6) sind die Riickkehrer aus Bonn (Strom 8)
ff’_s'?‘.._———_-i——"' ’,:’ =/ | und die Riickkehrer von der Autobahn (Strom 2) ebenfalls gut
DR 5o /...«-_//" . . . . .
- — abgebildet. Die Dominanz der Strome auf der B 56 gegenliber
(& - _—:”——.l _ il den anderen Verkehrsstromen ist ausgesprochen hoch aus-
'\I*\\\ \1E gebildet. Die Verkehrsspitze ist morgens zwischen 6.30 und
\45%\% 8.00 Uhr stark ausgepragt, nachmittags ist sie weniger deut-
— lich. Morgens befahren in den Spitzen-Viertelstunden 500
Fahrzeuge die Kreuzung (Abbildung 3), nachmittags nur 450
Ganglinie
B56 / Am Burggarten / Raiffeisenstr.
31.05.2016, 6-10 Uhr
500
2 ‘/ \\/\\
z
200
100
0 (=] uw (=] w [=] w (=] w (=] w [=] w [=] w (=] w
§ § 8§ ¢ FFEFE S 8 ZE 5 8 3
Zeit

(Abbildung 5), also 10% weniger und somit knapp signifikant. Vergleicht man die Hauptstrome der Spit-
zenstunde mit den Tageswerten der Dauerzdhlstelle, so ergibt sich ein Anteil von gut 8,6 % fiir die

VSU GmbH

2/8



Bericht Verkehrsuntersuchung ErschlieBung des Quartiers Buschkauler Feld
Ei

Spitzenstunde morgens und gut 7,9% fiir die Spitzenstunde nachmittags. Die niedrigen Spitzenstun-
denanteile weisen darauf hin, dass die StraBe auch in den anderen Stunden gut ausgelastet ist.

Strombelastungen fiir die Sph (7:00-8:00 Uhr) aPKW

mSumme
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Abbildung 5: Strombelastung in der morgendlichen Spitzenstunde getrennt nach Stromen

Ganglinie
B56 / Am Burggarten / Raiffeisenstr.
31.05.2016, 15-19 Uhr
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Abbildung 4: Knotenbelastung nachmittags in Viertelstunden, Summe aller Stréme
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Bericht Verkehrsuntersuchung ErschlieBung des Quartiers Buschkauler Feld

Strombelastungen fiir die Sph (16:30-17:30 Uhr) BPKW
oSumme

900 —
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o 500
{=2]
2
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£~
(]
w
300
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100 —
. T o ol —
5 5 § § 5 5 § § § £ £ £
=1 =1 = = = =] = = = S S S
w w w w w w w w w @ @ @

Die zweite Zahlung des Knotens B56 / Am Burggarten / RaiffeisenstraBe fand am Dienstag, 28.11.2017,
von 6-10 Uhr statt. Sie wurde durchgefiihrt, um die anderen in dieser Zahlperiode stattfindenden Zah-
lungen mit der Zahlung von 2016 vergleichen zu kdnnen. Dabei wurden die in den Abbildungen 7 und 8
dargestellten Zahlen erhoben. Wahrend der Zahlung wurden 4.968 Fahrzeuge erhoben. Die Spitzen-
stunde vormittags wurde zwischen 6:45 - 7:45 Uhr ermittelt, in diesem Zeitraum befuhren 1.510 Fahr-
zeuge die Kreuzung. In den Bildern der Abbildung 8 ist gut die morgendliche Routenwahl in Richtung
Bonn (Strom 2) und der Verkehrsstrom in Richtung der A61 (Strom 8) zu erkennen. Die Dominanz der
Stréme auf der B56 gegeniber den anderen Verkehrsstromen ist ausgesprochen hoch ausgebildet. Die
Verkehrsspitze ist morgens zwischen 6:30 und 7:30 Uhr flach ausgepréagt. Der Verkehr nimmt danach
bis etwa 7:45 ab, um dann noch einmal auf ein Plateau von 8:15 - 8:30 Uhr anzusteigen. Ab dann ist
eine kontinuierliche Abnahme zu erkennen. Morgens befahren stiindlich etwa 1.500 Fahrzeuge die
Kreuzung.

In der Spitzenstunde ergab die Zahlung im Mai 2016 hohere Verkehrsmengen als im November 2017.
Im Vergleich der Tagesmengen aus der Dauerzahlstelle ist jedoch etwa die Gesamtverkehrsmenge
gleich geblieben. Dies weist auf die Schwankungen in der taglichen und auch monatlichen Belastung
im StraBennetz hin. Eine eindeutige Entwicklungstendenz ist in diesem kurzen Zeitabstand nicht fest-
zustellen.
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Bericht

Verkehrsuntersuchung ErschlieBung des Quartiers Buschkauler Feld

Ei

Ganglinie
B56 / Am Burggraben / Raiffeisenstr.
28.11.2017 06:00-10:00 Uhr
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Abbildung 7: Strombelastung in der morgendlichen Spitzenstunde (iber alle Stréme
Strombelastungen fiir die Sph (06:45-07:045Uhr) p—
BSumme

Strom 11

Strom 12

Abbildung 8: Strombelastung in der morgendlichen Spitzenstunde getrennt nach Strémen
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Bericht Verkehrsuntersuchung ErschlieBung des Quartiers Buschkauler Feld

1.2 B56 / HauptstraBe (Knoten 2)

Die Zahlung des Knotens B56 / HauptstraBe / Ahrweg fand am Dienstag, 28.11.2017, morgens von 6-10
Uhr sowie nachmittags von 15-19 Uhr statt. Dabei wurden die in den Abbildungen 11 bis 14 dargestellten
Zahlen erhoben.

1.2.1 Vormittags

Wahrend der vormittaglichen Zahlung wurden 6.512 Fahrzeuge erhoben. Die Spitzenstunde wurde zwi-
schen 7:45 - 8:45 Uhr ermittelt, in diesem Zeitraum befuhren 1.917 Fahrzeuge die Kreuzung. In den Bil-
dern der Abbildung 12 ist gut die morgendliche Routenwahl in Richtung Bonn (Strom 2) und der Ver-
kehrsstrom in Richtung der A61 (Strom 8) zu erkennen. Die Dominanz der Stréme auf der B56 gegen-
uber den anderen Verkehrsstromen ist ausgesprochen hoch ausgebildet, jedoch nicht so hoch wie bei
Knoten 1. Der aus der HauptstraBe in Richtung Bonn abbiegende Verkehr (Strom 6) ist mit knapp 400
Fahrzeugen in der Spitzenstunde ebenfalls deutlich. Die Verkehrsmengen auf dem Ahrweg sind sehr
gering. Die Ganglinie weist eine flach ausgepragte Spitze zwischen etwa 7:00 - 7:15 Uhr auf und eine
weitere Spitze um 8:30 Uhr. Ab dann ist eine kontinuierliche Abnahme des Verkehrs zu erkennen. Die
Belastung zu Beginn der Zahlung um 6:00 ist identisch mit der Belastung zum Ende der Zahlung um
10:00 Uhr. Morgens befahren stiindlich etwa 1.900 Fahrzeuge die Kreuzung.

1.2.2 Nachmittags

Wahrend der Zéhlung wurden nachmittags 6.899 Fahrzeuge erhoben. Die Spitzenstunde nachmittags
wurde zwischen 16:45 - 17:45 Uhr ermittelt, in diesem Zeitraum befuhren 1.937 Fahrzeuge die Kreuzung.
In den Bildern der Abbildung 14 ist gut die nachmittagliche Routenwahl aus Richtung Bonn (Strom 8)
und der Verkehrsstrom aus Richtung der A61 (Strom 2) zu erkennen. Die Dominanz der Strome auf der
B56 gegeniiber den anderen Verkehrsstromen ist ausgesprochen hoch ausgebildet. Die Ganglinie ist
flach ausgebildet, es ist eine Spitze um 17:30 Uhr zu erkennen, ein Minimum um 16:30 Uhr. Ab 17:30 Uhr
ist eine kontinuierliche Abnahme zu erkennen. Nachmittags befahren stiindlich etwa 1.900 Fahrzeuge
die Kreuzung.
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Bericht

Verkehrsuntersuchung ErschlieBung des Quartiers Buschkauler Feld

Ei

Ganglinie
B56 / Ahrweg / Hauptstr.
22.11.2017 06:00-10:00 Uhr
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Abbildung 11: Knotenbelastung morgens in Viertelstunden lber alle Stréme
Strombelastungen fiir die Sph (07:45-08:45 Uhr) v
aSumme

Fahrzeuge

& 5 s 5 5 B §
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Strom 1
Strom 2

Strom 10

Strom 11
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Abbildung 12: Knotenbelastung morgendliche Spitzenstunde, nach Strémen getrennt
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Bericht Verkehrsuntersuchung ErschlieBung des Quartiers Buschkauler Feld

Ei

Ganglinie
B56 / Ahrweg / Hauptstr.
22.11.2017 15:00-19:00 Uhr
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Abbildung 13: Knotenbelastung in Viertelstunden, tiber alle Strome

Strombelastungen fiir die Sph (16:45-17:45 Uhr) e
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Abbildung 14: Knotenbelastung in der Spitzenstunde, nach Stromen getrennt
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12. Anhang 2: Formblatter zur Leistungsfahigkeit
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12. Anhang 2: Formblatter zur Leistungsfahigkeit
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B 56 / RaiffeisenstraRe, Knoten 1
Lageplan (Bestand)
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HBS-Formblatt 3, Zahlung, Knoten 1

HBS 2015 HKnotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3

Berechnung der Verkehragualitaten

Projekt:_Alter Buschkaul (16 057 Stac:

Knotenpunkt: BSERamelshovenet Stralke Knoten 1, Faehlung 2581117

Zeitabachnitt: Sphwm

Dratum:_0:5.05.2015

Bearbeter: MK

Kfz-Werkehrsstrime - Verkehrsqualitaten (fahrstreifenbezogen)

Mr Bez. Strame o) ] Tu) Mg g M s L o) iy SN
5G [Hfzh] [ [-] (K] [Kfz] [m] & [-]
11 K2 2,3 G54 0,903 0,50 11 645 30,733 245 624 o
12 W2 1 4 om2 018 0,007 0,086 3 300 B
21 183 4,56 109 0,445 014 0473 2539 38 407 C
i K1 g4 423 0,449 051 04587 6,599 73 15,3 A
32 A 7 32 0,299 0,08 0242 0,966 17 46 5 C
41 W3 10, 11,12 38 0277 o007 0217 1,090 17 430 C
Gesamt 1493 46 4
FuRganger- /Radfahrerfurten
Zutahit Bez. Urg 4 pad Anzahl Yiumax SN
=G [Fah] [Radin] Furten [=] [-]
2 Fd.1 100 1] 1 43 C
2 Fq2 100 1] 1 45 C
3 F1 100 1] 1 75 E
2 F41+F4.2 100 ] 2 48 i
Gesamthewertun

Ergebnis mit der aktuellen Signalsteuerung StraBen NRW




HBS-Formblatt 3, Bezugsfall (VO), Knoten 1

HB5 2015 HKnotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Formblatt 3

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Berechnung der Verkehrsoualititen

Projekt:
Knotenpunkt: BSERam el shovener Strake Knoten 1, o Bezugstall
Zeitabschnitt: Sph

Alter Buschkaul (16 057

Stach:

Dratum:_05.05.2015

Beatheiter: MK

Kfz-Verkehrsstrome - Yerkehrsqualitaten (fahrstreifenbezogen)

i Bez. Strame o) ] Ta) MaE) M) L o) iy Q5
3G [Kizh] [ [-] Mt [Hfz] [m] [=] [-]
1 W2 2,3 a03 0,874 050 Faralnl 24 5490 8 492 [
12 K2 1 7 0413 o007 0,409 1,698 23 456 C
21 183 4,58 177 0,780 012 2132 174 EE 9.0 b
il K1 g,49 == 0,560 051 6,154 2243 202 426 C
32 KA1 7 126 1,016 ooy 7075 10,050 99 2451 F
H W3 10, 11,12 99 0,7o2 o007 1,466 3,751 42 TE0 E
Gesamt 2050 1,7
Fufiganger- 'Radfahrerfurten
pre— Bez. Hrq g Anzahl Y ax QSY
SG [Fah] [Radmh] Furten [5] [-]
2 F4.1 100 0 1 43 C
2 F42 100 0 1 46 C
3 F1 100 0 1 74 E
2 F41+F4.2 100 0 2 45 =
Gesamthewertun

Ergebnis mit der aktuellen Signalsteuerung StraBen NRW




B 56 / RaiffeisenstraRe, Knoten 1
Lageplan (V2a)
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HBS-Formblatt 3, Planfall (V2a), Knoten 1

HB5 2015 HKnotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Formblatt 3 =
Berechnung der Verkehrsgualitaten
Projekt_Alfter Buschkaul (16 057 Stach:
Knotenpunkt, BSERamelshovener Stralze Knoten 1, %2a Planfall Datum: 03.08.2018

Zeitabschnitt; Sph

Beatheiter: MK

Kfz-Werkehrsstriome - Verkehrequalitaten (fahrstreifenbezogen)

i Bez. Strdme o ] fa) Mg g Mz L o) Yy GEY
sE [K1zih] [ [-] [K1z] [K1z] [m] [=] [-]
11 k2 23 11 0539 00 G544 26,054 230 a3 L
12 k2 1 44 0333 o7 0,256 1,278 14 457 L
21 k4 4,5,8 2435 1127 012 17,564 23,420 209 J234 F
31 k1 g, 49 303 0573 031 7354 24139 213 475 C
52 ki1 7 173 153 0,06 31,378 33,467 304 10410 F
41 W3 10, 11,12 103 0,730 o.o7r 1,680 4,073 45 g18 E
Gesamt 252 161,83
FuRganger- /Radfahrerfurten
s Bez. Urg [ . Anzahl Yumar EEY
5G [Fgih] [Radh] Furten [=] [-]
2 Fai 100 1] 1 43 8
2 Faz2 100 1] 1 46 L
3 F1 100 1] 1 73 E
2 F4.1+F4 2 100 a0 2 45 c

G esamthewnertun|




B 56 / HauptstraRe, Knoten 2
Lageplan
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HBS-Formblatt 3, Zahlung, Knoten 2

HBS 2015 HKnotenpunkte mit Lichtsignalanlage
Knaotenpunkt mit Lichtzignalanlage
Formblatt 3 o
Berechnung der erkehrsgualitaten
Projekt:_Alter-Buschkaul (16 05 Stact:
Knotenpunkt: Euskirchener Strale f Hauptstralke, Fahlung 2811 17 Dratum: 0:3.08.2018
Zejtabschnitt: Sph wm Bearbeter: MK

Kfz-Verkehrsstrome - Yerkehrsqualitaten (fahrstreifenbezogen)

i Bez. Strdme o 5 fay Mg g My L o) i GIEY

506G [Wizh] [-] [-] (K] [Hiz] [m] (5] [-]

11 4961 2 G543 0,953 046 20550 36,395 291 1025 E |jEIj|H

12 i) 1 G4 0374 0,09 0,346 1,521 22 s C

21 KE 4,5 47 0103 0,23 0,064 0,786 14 28 B (CJR

H k1 g 352 0,441 046 0,489 S51E =10 149 A,

32 K2 7 BS 0,320 o011 0,270 1,432 23 333 B

41 1t 10, 11,12 250 0551 o149 1,215 5,698 59 irg C (CJR
Gesamt 1651 B4 5
FuRganger- /Radfahrerfurten

Zutahit Bez. ey Upad Anzahl tiumax GISY
SG [Fah] [Fadh] Furten [5] [-]
1 F1 100 0 1 =] b
2 Fz2 100 0 1 43 C
Gesamthewertung:

R:onaldesne Wrdk Radakrerastdem Fairsmemes.

Ergebnis mit der aktuellen Signalsteuerung StraBen NRW




HBS-Formblatt 3, Bezugsfall (VO), Knoten 2

HBS 2015 HKnotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Formblatt 3

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Berechnung der Yerkehrsgualtaten

Projekt:_aAlter-Buschkaul (16 05

Knotenpunkt Euskirchener Straize S Hauptstrake Bezugstall

Feitabschnitt: Sph

Stacdt:

Datum: 035,

0520135

Bearbeiter, MK

Kfz-Verkehrsstrome - Yerkehrsqualitaten (fahr&treifenbezogen)

NI Bez. Strime o) ] Ta) Mz g M L o) LT EEY
3G [Hfzh] -] [-] K1z [Hfz] [m] [g] [-]
1 W3 2 TE2 0,925 045 13,274 27 208 240 759 E
12 1) 1 247 1,534 0,09 44 391 49194 391 10263 F
21 HE 4.5 124 0,281 0,23 0,223 2211 29 241 B
il K1 g g3l 1,004 046 29 467 45 525 3ra 1472 F
32 W2 v 305 1,356 0,11 41 823 47 754 363 Fo1,7 F
4 1) 10, 11,12 369 1,034 019 17537 24712 208 2055 E
Gesamt 26355 2754
FuRganger- Radfahrerfurten
Zutahit Bez. Hrg Hpad Anzahl Yiumax GIEY
SG [Fh) [Radh] Furten [5] [-]
1 F1 100 1] 1 =10 b
2 F2 100 1 43 c
Gesamthewertun

Ergebnis mit der aktuellen Signalsteuerung StraBen NRW




HBS-Formblatt 3, Planfall (V2a), Knoten 2

HBS 2015 HKnotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Formblatt 3

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Berechnung der Yerkehrsgualitaten

Projekt_Alter-Buschkaul (16 05

Knotenpunkt, Euskirche ner Stralie f Hauptstrale Planfall W2a

ZIeitab=schnitt: Sph

Stact:

Datum: 035052015

Bearbeiter. MK

Kfz-Verkehrestrime - Verkehrequalitaten (fahretreifenbezogen)

i Bez. Strdme o 5 Tuy Mg My L o) iy SN
3G [Kfzh] [] [-] K1z [Kiz] [m] (4] [-]
11 K3 2 G065 0934 0,46 24,7490 40255 341 1277 E
12 W4 1 33 0,311 0,09 0,257 0,560 24 388 C
g HE 4,5 133 0,301 0,23 0,247 2,389 H 244 B
Kyl K1 g G689 1,055 0,46 41 554 55,481 475 2016 F
32 W2 7 305 1,356 0,11 41 523 47 754 363 7O1,7 F
41 1t 10, 11,12 401 1,136 0,19 27 546 39,643 290 334 F
Gesamt 2547 244 3
Fuliganger- /Radfa hrerfurten
i Bez. ey Hpad Anzahl toumax SN
SG [Fah] [Radh] Furten [=] [-]
1 F1 100 0 1 g0 D
2 F2 100 0 1 43 C
Gesamthewertun

Ergebnis mit der aktuellen Signalsteuerung StraBen NRW




HauptstralRe / Raiffeisenstrafle, Knoten 3
Lageplan
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HauptstralRe / Raiffeisenstralle, Bezugsfall VO, Knoten 3
Stréme

Verkehrstluss-Diagrarmm in Form einer Einmindung

Frojekt : Alfter-Buschkual (16 05}
Knotenpunkt 1 Hauptstralie / Raiffeisenstrafie
Stunde : Sph Bezugsfall
Datei : 180418 03 KMOU52 BEZUG kob
1503'3"3' FEMW-Einheiten
o Flew-E/h

Cg: 387
Q128
= =409

==407

Qg ;397
Cr:11
==408

@f"m

= =430

S

5=#89 Summe = 878

Zufahrt 1: Hauptstrale Mord
Zufahrt 2: Raiffeizenstralie
Zufahrt 3: Hauptstralte 5(id




HBS-Formblatt 3, Bezugsfall VO, Knoten 2

Formblatt §5-1<: Beurteilung einer Einmiindung nach HBES 2015 (55)

4 4 L
i ! i ¢ | Knotenpunkt:  A-C Hauptstrafle Mord /B Raiffeisenstrali
A et W ¥ ¢
| et Fiia Werkcehrsdaten: Daturn
A~ /
;—; : i Uhrzeit !fF‘Ianung [1 Analyse
T Vo T
_@ = \ Y Verkehrsregelung: Zufahrt Bt ﬁ‘ v [1 @
»
~” it W 7 11
Ei 1 Zielvorgaben:  Mittlere Wartezeit t » = 45 s Qualititsstufe o
Kapazitat der Mischstrome
Zufahrt | Werkehrs-| Auslastungsgrad aufstellplatze | Yerkehrsstarke k apazitat Wercehrszusan-
strom (5p.15, 21, 24) Sp.2) (Z5p.d2) (GLES5-10) bzw, mensetzung
FE5-117) (51.0S5-51 mit
Sp.2 und 11)
% i[-] n [Phkw-E] q pe,: [Pkew-E/R]| C pe,m [Plow-EfR] frem [-]
20 26 27 20 24
4 0,070
B 59 510 1,017
& 0, 0ehet 5
7 0,034 10
C
5 0,217
Beurteilung der Qualitat des Verkehr=ablaufs der Fahrzeugstrome
Zufahrt | Werkehrs-| Werkehrs- k apazitat k apazitat K apazitats- rittlere Qualitatsstufe
strom ZUsarnmen- in Pkw-Eh in Fz/h reserve Wartezeit | (Tabelle 55-1
setzung : mit Sp.34)
f5p.1l u. 29y (Sp.id, 20, | (aless-31n | (sloss-321) | (Bild S5-24)
23 und 28) (Sp.31/5p.30 | (Sp.32-5p.9)
fee:bzw, Zpgbzw, Cibaw, R obaw, tow baw, sy
freEm [-] |Crem [Fkw-Efh] ©Cm [Fz/h] R m [Fz/h] towm [5]
30 31 32 33 34 35
2 1,026 1800 1755 1368 2,6 i)
&
3 1,000 1600 1600 1559 2,3 o
4 1,000 370 370 4 10,5 B
B
& 1,031 743 720 635 5,2 a
7 1,000 517 817 7a9 4.6 i)
C
g 1,030 1800 1748 1378 2,6 o
B 446 1,017 310 796 738 4,9 o
< 7+8
erreichbare Qualitatsstufe QSY & oges e
4




HauptstralRe / Raiffeisenstralle, Planfall V2a, Knoten 3
Stréme

WVerkehrsfluss-Diagrarmrn in Forrn einer Einmindung

Projekt : Alfter-Buschkual (1605}
Krotenpunkt :  Hauptstraffe [ Raiffeizenstrale
Stunde : Sph Planfall W3
Crate : 1BDED3 03 KNOA52 PLAN W2a.kob
15]3'3"3 FkW-Einheiten
s Flowe-Efh

s Cly . 396
B A2 < Ql:35
s S =431
Qg ;392 ”
Qr: 10 \/ >5—4z4
5= 402
8545 4.9
S=54 Summe = 897

Zufahrt 1: Hauptstrafie Mord
Zufahrt 2: Raiffeizenstrafie
Zufahrt 3: Hauptstrafie Sid




HBS-Formblatt 3, Planfall V2a, Knoten 2

Formblatt §5-1<: Beurteilung ciner Einmiindung nach HBES 2015 [(55)

4+ | L
i ! i 2 | Knotenpunkt:  A-C Hauptstrafie Mord /B Raiffeisenstrali
A B, o F i 5
L el Fiity Verkehrsdaten: Datumn
—_— i
;—; : i Uhrzeit !fF‘Ianung [] Analyse
T Vs T
= | Y Verkehrsregelung: Zufahrt Bt ﬁ‘ v [1 @
»
~” a7 [ @
E*‘ 1 Zielvorgaben:  Mittlere Wartezeit t . = 45 5 Qualititsstufe D
Kapazitdt der Mischstriome
Zufahrt | Werkehrs-| Auslastungsgrad aufstellplatze | Werkehrsstare k apazitat Werkehrszusam-
strom (5p.15, 21, 2 Sp.2) (Z5p.d2) (G1055-10) bzw, |  mensetzung
FE5-117) (GL{S5-5) mit
Sp.2 und 11)
% [-] n [Plow-E] q re,; [Pkw-E/h]| Cpem [Pliw-EfR] frem [-]
20 26 27 20 24
4 0,088
B B 716 1,032
& 0,043 5
7 0,042 10
c
5 0,220
Beurteilung der Qualitét des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstrome
Zufahrt | Werkehrs-| werkehrs- k apazitat k apazitat K apazitats- rittlere Qualitatsstufe
strom ZUsarmen- in Pkw-Eh in Fz/h reserve Wartezeit | (Tabelle 55-1
setzung : mit Sp.34)
fSp.1l u. 29| (sp.id, 20, | (sloss-ain | ccliss-3z0 | (Bild 55-24)
23 und 28) (Sp.31/5p.30 | (Sp.32-5p.9)
fpe: bzw, Zpgbzw, Zibaw, R obaw, tow baw, sy
feem [-]1 |Crem [Pkw-EFh] Cm [Fz/h] R m [Fz/h] towm [5]
30 31 32 33 34 35
2 1,032 1800 1745 1365 2,6 o
&
3 1,000 1600 1600 1590 2,3 o
4 1,000 363 363 331 10,9 B
B
& 1,067 750 703 673 5,3 o
7 1,029 825 a0l 767 4,7 )
C
g 1,039 1800 1732 1351 2.7 o
B 446 1,032 716 694 632 5,7 o
C 7+8

errcichbare Qualitdtsstufe QSV mges




HBS-Formblatt 3, Bezugsfall (VO), Knoten 1, Optimierung

HBS 2013 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Formblatt 3

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Berechnung der “erkehragualititen

Projekt;_Alter Buschkaul (16 057
Knotenpunkt: BSERamelshovenar Straize Knoten 1, Vo Bezugstall ogptim iert

Ieitahschnith Sph

Stack:

Dratum:_06 .08 2015

Beatheiter: MK

Kfz-Verkehrestrome - Verkehrequalitaten (fahrstreifenbezogen)

i Bez Strime o H Tn, Mgg M) Loy tyy QEY
3G [Kizh] & [-] [Kfz] [Hiz] [m] [€] [-]
11 K2 2,3 803 0,769 053 2F03 15,009 143 208 B
12 k2 1 57 0210 014 0,149 1177 18 300 B
21 Hd 4,5,6 177 0515 015 1,006 4561 S0 415 C
31 k1 g,8 TG 0,635 0,65 1,149 10,066 102 R A&,
32 K1 7 126 0,536 013 070 3097 39 407 C
41 K3 10,11,12 94 0,440 0,11 0,463 2337 30 37 6 C
Geszamt 2050 206
Fufganger- Radfahrerfurten
i Bez. frg A Rad 2nzahl tnumaz sy
S [Frh] [Rach] Furten [=] [-]
2 F41 100 0 1 pal A,
2 Fa.2 100 0 1 27 A&
3 F1 100 0 1 &0 o]
2 Fa.1+F42 100 1] 2 27 A&

Gezamibeweriu




HBS-Formblatt 3, Planfall (V2a), Knoten 1, Optimierung

HBS 2015 HKnotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Formblatt 3

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Berechnung der Werk ehrsgualitaten

Projekt_alter Buschkaul (16 05
knotenpunkt B3 6 amel shovener Stralie Koaten 1, W2a Plantal opt
Leitabschnitt: Sph

Stack:

Cratum: 0308 2015

Beatheiter: MK

Kfz-Verkehrsstrome - Yerkehrequalitaten (fahretreiffenbezogen)

i Bex. Strame o) H Tay Ma g M) L o) Yy LY
5G [Hfzh] [ -] [Kfz] [Hfz] [m] (=] [-]
11 K2 2,3 404 0,49 043 0,354 7,295 75 1849 A
12 K2 2 407 0,490 046 0,581 7,288 3 1856 A,
13 WaL 1 44 0,32 o,or 0,259 1,246 19 44 2 [
| K4 +H4R 1 = 191 0,454 0,24 0,494 4355 53 320 B
22 i) 4.5 a7 0,425 oor 0,431 1,720 25 494 [
H KA 8,4 803 0,875 051 7354 24 154 M5 475 C
32 HAL 7 173 0,60 016 0,943 4738 o6 449 [
4 W3 10, 11,12 103 0,880 0,06 3,552 5966 E1 1490 E
Gesamt 2152 40,0
Fuitganger- /Radfahrerfurten
it Bez. Opg tpad Anzahl Yiumar 1SN
SG [Fah] [Radh] Furten [5] [-]
1 F1 100 50 1 a0
2 Fd.4 100 50 1 45 C
2 F4.2 100 50 1 45 C
2 F41+F4 2 100 50 2 45 C
Gesamthewertun






