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1 Aufgabenstellung

Schwadorf ist der sldlichste Stadtteil von Brihl und liegt umgeben von landwirt-
schaftlichen Flachen zwischen der Brihler Kernstadt und Bornheim-Walberberg.

In Brihl-Schwadorf soll am nérdlichen Siedlungsrand eine Flachenarrondierung
vorgenommen werden. Es sollen ein Wohnquartier mit rund 140 Wohneinheiten
und eine vierzigige Kindertagesstatte (KiTa) entstehen. Fir die Umsetzung wird
der Bebauungsplan 05.10 ,Ostlich Lindenstrale, westlich An der Schallenburg®
aufgestellt und die 50. Anderung des Flachennutzungsplans der Stadt Briihl vor-
genommen. Der Ausschuss fir Planung und Stadtentwicklung der Stadt Brihl
hat am 05.11.2018 einen entsprechenden Aufstellungsbeschluss gefasst.

Das Planungsgebiet wird im Sudwesten durch die Bebauung entlang der Linden-
stral3e und im Sldosten durch die Stra3e An der Schallenburg begrenzt. In ndrd-
liche Richtung wird das Planungsgebiet durch die Flurstiicke 265 (Wohnbebau-
ung) und 266 (landwirtschaftliche Nutzung) begrenzt.

Im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung erfolgt eine Zustandsanaly-
se der bestehenden Verkehrsinfrastruktur. Aufbauend auf einer Verkehrsprogno-
se wird die Vertraglichkeit der zusatzlichen Wohnbebauung mit inrem zu erwarte-
ten Kfz-Verkehrsaufkommen untersucht. Die verkehrlichen Auswirkungen im
Stralennetz von Schwadorf werden aufgezeigt und der Nachweis einer sicheren
und leistungsfahigen ErschlieBung geflhrt.
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2 Zustandsanalyse
2.1 Lage des Stadtteils und Nutzungsstrukturen

Der Stadtteil Schwadorf liegt an der sudlichen Stadtgrenze Brihls zur Nachbar-
stadt Bornheim. Zentral erschlossen wird Schwadorf durch die Kreisstral’e 1
(K 1), die Anbindungen zur K 7 und zur Kernstadt Briihl sowie zur L 183 schafft.
Weiterhin verfugt Schwadorf Uiber einen Haltepunkt an der Stadtbahnlinie 18, die
unter anderem Verbindungen in die Oberzentren Kéln und Bonn anbietet. Das
Bild 1 zeigt die Lage des Stadtteil in den Ubergeordneten Verkehrsnetzen.

| a3 AEY @ Gesamtschule ™)

& P
1 >
. o
(e \ =
bt o
-~
<
-

f'//

hantaleon o ’// :
5
o’ 'y
* 11 fm\ 7
Lidl A\ 7 1

" §”. @B-Pian05.10

e Schwadorf

~{ | e Sury Schwaolor]

1% ~.\Schwadorf

"ﬁTa:.-_-‘ ==

'BiUHL- g
e ()

: : g A N P _Ede!(__g 7o\ :
I.Il ' v 'n.’.'.llher_.ll-e.ru .. '.
0 200 400 600m VAP e, e\

Bild 1: Uberblickslageplan (Kartengrundlage: Geobasisdaten NRW)

Schwadorf hat rund 1.700 Einwohner' und hat sich einen geschlossenen, dorfli-
chen Charakter bewahrt. Der Ortsmittelpunkt befindet sich mit dem Dorfplatz und

' https://www.bruehl.de/schwadorf.aspx
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dem Kirchbauensemble von St. Severin an der Hermann-FaRbender-Stralle. Das
Bild 2 zeigt die Lage des Planungsgebietes in den umgebenden Nutzungsstruk-
turen und im Verkehrsnetz.

In Schwadorf dominiert die Wohnnutzung. Das Siedlungsgebiet ist von landwirt-
schaftlich genutzten Flachen umgeben. Nur wenige Gewerbe- und Dienstleis-
tungsbetriebe sind vorhanden. Nahversorgungseinrichtungen sind in Schwadorf
nicht mehr gegeben. Zum Einkaufen muss die Bevoélkerung in die benachbarten
Siedlungsgebiete oder in die Innenstadt von Bruhl fahren. Die nachstgelegenen
Nahversorgungseinrichtungen befinden sich an der L 183. Ein Lidl-Lebensmittel-
Discountmarkt liegt an der Steingasse und ist nach 1,6 km fur den Fahrradver-
kehr erreichbar. Ein Edeka-Vollsortimentslebensmittelmarkt befindet sich in
Bornheim-Walberberg und kann mit dem Fahrrad nach 1,3 km erreicht werden.
Die Innenstadt von Bruhl befindet sich in einer Entfernung von rund 2,5 km von
dem geplanten Baugebiet.

Der Stadtteil Schwadorf weist zwei Kindertagesstatten auf, besitzt aber keine
Schule mehr. Die Schilerinnen und Schiler werden mit Schulbussen abgeholt
und gebracht. Die Gesamtschule Brihl an der Bonnstralie ist mit dem Fahrrad
gut erreichbar.
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Bild 2: Lageplan Bruhl-Schwadorf (Kartengrundlage: OpenStreetMap)
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Ostlich der StraRe An der Schallenburg befindet sich das Wasserschloss ,Schal-
lenburg“ innerhalb eines groRzligigen Gartengrundstlicks, das nicht 6ffentlich
zuganglich ist. Auch der ,Strauchshof®, der den Knotenpunkt Lindenstralle / An
der Schallenburg raumlich im Siiden begrenzt, befindet sich in Privatbesitz.

2.2 StraBRennetz und StraBenraume

Schwadorf wird zentral durch die Kreisstralte 1 (K 1), Bonnstralle, erschlossen.
Dabei handelt es sich um eine zweistreifige Stralle, die im Norden an die K7,
Otto-Wels-StralRe, anbindet bzw. in der Weiterfiihrung in die Innenstadt von Bruhl
fuhrt. Im Sdden ist die K 1 mit der L 183 verknupft, die sltdlich nach Bornheim
und nordlich Uber die Innenstadt von Brihl nach Hirth fihrt. Die L 183, Alte
Bonnstralde, bindet an der Anschlussstelle Briihl auch an die A 553 an, lber wel-
che die Fernverkehrsautobahn A 1 schnell erreichbar ist.

Der Knotenpunkt der K 1 mit der L 183 liegt direkt an der Vorgebirgsbahntrasse.
Signaltechnisch sind der Bahnibergang der K 1 und die Knotenpunktsignalanla-
ge miteinander verkniipft (BUSTRA-Anlage). Nach einer signaltechnischen
Uberplanung der Kreuzungssituation mit der Bahniibergangssicherung durch den
Landesbetrieb Stralken.NRW und die Hafen- und Gulterverkehr Kéln AG im April
2018 ist der Linksabbieger von der Walberberger Stral3e in die BonnstralRe wie-
der in Betrieb. Die Linksabbieger der Walberberger Strale werden im vollen Sig-
nalschutz gesichert geflihrt.

¢ K1, Bonnstralle

Die Bonnstral3e fuihrt vom Knotenpunkt mit der L 183 mit dem Bahnlibergang der
Vorgebirgsbahn durch Schwadorf bis in die Innenstadt von Brihl. Die Fahrbahn
weist einen Querschnitt von 6,50 Meter auf und ist mit einer zulassigen Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h befahrbar. Der Fahrradverkehr kann auf der Fahr-
bahn fahren, allerdings ist auch der westliche Gehweg fir den Radverkehr in
beiden Richtungen freigegeben.

i Bild 3: EinmUn-
dung Hommels-
heimstralle in die
Bonnstralie
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Punktuell hat die Bonnstrale Mittelinseln. So wird der Mittelpunkt des Kreu-
zungsbereiches mit der Stralle An Hornsgarten, der Oberstralle und der Hom-
melsheimstralle (finfarmiger Knotenpunkt) von einer hohen Pappel auf einer
Mittelinsel gebildet (siehe Bild 3).

Eine weitere baumbewachsene Mittelinsel befindet sich auf der Bonnstralle im
Einmindungsbereich der Lindenstral’e. Die Fahrbahn in Nord-Siid-Richtung wird

um die Mittelinsel verschwenkt.

e LindenstraBe

Die Lindenstrale mundet westlich in die Bonnstrafle und wird Ostlich durch die
StraRe An der Schallenburg begrenzt. Sie ist Teil einer Tempo-30-Zone und ei-
ner Halteverbotszone. Entlang der rund 5,60 m breiten Stral3e wird alternierend
auf markierten Parkstanden geparkt. Ausweichstellen fir den Begegnungsfall
zweier Kfz befinden sich zwischen den Parkstanden. Allerdings sind Begeg-
nungsfalle relativ selten. Gehwege befinden sich auf beiden Seiten der Linden-
stralle (siehe Bild 4).

Bild 4: Linden-
stralle

2.3 Offentlicher Personennahverkehr

Der Stadtteil Schwadorf wird durch die Stadtbahnlinie 18 auf der Vorgebirgs-
bahnstrecke erschlossen. Die Haltestelle ,Schwadorf‘ liegt mit einer Entfernung
von rund 800 Metern noch in einer akzeptablen Entfernung zum Untersuchungs-
gebiet. Die Linie 18 verkehrt in Fahrtrichtung KoIn Gber Brahl und Hurth in einem
10-Minuten-Takt. Die Fahrtrichtung Bonn wird mit einem 20-Minuten-Takt betrie-
ben (siehe Tabelle 1). Der Kdlner Hbf. wird nach einer Fahrtzeit von rund 42 Mi-
nuten und der Bonner Hbf. nach einer Fahrtzeit von rund 26 Minuten erreicht.

Neben der Stadtbahnbedienung der Haltestelle ,Schwadorf‘ besteht kein regel-
maRiger OPNV-Linienbetrieb, sondern nur ein Bedarfsverkehr mit Anrufsammel-
taxen. Der Schilerverkehr wird Uber Schulbusse organisiert. Die Haltestelle
Lotrauchshof* liegt unmittelbar am sudlichen Ende des hier zu betrachtenden
Untersuchungsgebietes an der Kreuzung Lindenstral’e / Am Strauchshof. Eine
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weitere Haltestelle ,Unter dem Dorf* liegt vor der Gaststatte am Knotenpunkt
Bonnstralle / Hommelsheimstrale. Beide Haltestellen werden vom Brihler An-
rufsammeltaxi nach Anforderung bedient. Der Anrufsammeltaxiverkehr wird
durch die Stadtwerke Brihl organisiert und muss mindestens 30 Minuten vor
dem gewulnschten Fahrtantritt bestellt werden. Das Anrufsammeltaxi flihrt von
besonders gekennzeichneten Haltestellen ab und bringt die Fahrgaste, zu jedem
Ziel in Briahl ,bis vor die Haustlr“. Es gilt ein Sondertarif von 4,90 € fir Erwach-
sene bei Zielen in Brihl. Die Kosten flr eine Fahrt in einen Nachbarort betragen
6,40 € fur einen Erwachsenen. Kinder zwischen 6 und 14 Jahren, sowie Zeitti-
cketinhaber erhalten einen reduzierten Tarif in Héhe von 3,80 €.

Linie Linienverlauf Betriebszeit | Takt (HVZ)
18 Bonn — Bornheim — Schwadorf — Brihl — Hirth 04:00 — 10
— Koln Hbf — Milheim — Thielenbruch 02:00 Uhr
18 Thielenbruch — Milheim — K&ln Hbf — Huarth — 04:00 — 20
Briihl — Schwadorf — Bornheim - Bonn 01:00 Uhr

Tabelle 1: Angebot Stadtbahnhaltestelle ,Schwadorf*, Analyse 2024

2.4 Fahrradverkehr

Die Stadt Bruhl gehért zu den Grindungsgemeinden (1993) fahrradfreundlicher
Stadte in NRW. Generelles Ziel der ,Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahr-
radfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW* (AGFS) ist es, dass ein
Grolteil der personlichen Alltags- und Freizeitwege zu Ful® und/oder mit dem
Fahrrad zurlckgelegt wird. Im Rheinland zwischen Kéln und Bonn liegt die Stadt
Brihl gréRtenteils in der Ebene und ist somit pradestiniert fir einen hohen Rad-
verkehrsanteil.

Entlang der zentralen Hauptverkehrsstral’e K 1, Bonnstralte, sind keine eigen-
standigen Radverkehrsanlagen vorhanden. Radfahrende kénnen auf der Fahr-
bahn fahren oder in beiden Richtungen den westlichen Gehweg benutzen, der fir
Fahrradfahrer freigegeben ist. Aufgrund der zuldssigen Hdéchstgeschwindigkeit
von 50 km/h und parkenden Kfz am Fahrbahnrand der Bonnstrale benutzt die
Uberwiegende Mehrheit der Radfahrenden den Gehweg, sodass hier Konflikte
zwischen Fufligangern und Radfahrern unvermeidlich sind. Der Gehweg weist
Breiten zwischen 2 und 3 Metern auf.

Alle Ubrigen StralRen in Schwadorf sind verkehrsberuhigt und fahrradfreundlich.
Als Bestandteil der ,RadRegionRheinland“ bestehen attraktive Wegefiuhrungen in
der Region. Ein ,Knotenpunkt‘ des Radwegenetzes besteht am &stlichen Flech-
tenweg. Uber Sechtem kann zum Beispiel Bonn erreicht werden.

Uber die StraRe An Hornsgarten verlauft die Wasserburgenroute, (iber die u.a.

die Innenstadt von Brihl erreicht werden kann. Die Route fiihrt nordlich von An
Hornsgarten, parallel zur Stadtbahntrasse, unter der Autobahn hindurch, verlauft
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durch Felder und erreicht an der Gesamtschule Brihl den Bahnseitenweg. Die
Stralle An Hornsgarten ist zwischen dem Wohngebiet an der L 183 und dem
Neubaugebiet 6stlich der Stadtbahnstrecke als Fahrradstralle (Kfz-Verkehr frei)
ausgewiesen.

An der Strallenbahn-Haltestelle ,Schwadorf® sind witterungsfeste Fahrrad-
Unterstellplatze vorhanden, die den Fahrgasten die Mdglichkeit zu Bike-and-Ride
ermdglichen. An der Bonnstralde, sudlich der Einmindung An Hornsgarten be-
steht eine Verleihstation des ,Brihler Lastenesels®, wo ein Lastenfahrrad Uber
eine App ausgeliehen werden kann. Der Standardtarif betragt 2,00 € je angefan-
gene Stunde.

2.5 Kfz-Verkehrsmengen Analyse 2024

Die Verkehrsmengen im Stralennetz von Brihl werden in regelmaRigen Abstan-
den erhoben. In unserem Verkehrsplanungsbiro existiert ein Verkehrsberech-
nungsmodell, das in der Lage ist, die Verkehrsstrome im Brihler Stralennetz zu
simulieren und die Verkehrsbelastungen auf den einzelnen Strallenabschnitten
zu berechnen.

Aktuelle Verkehrszahlungen wurden am Donnerstag, den 12.09.2024 zwischen 7
und 9 Uhr und zwischen 15 und 18 Uhr u.a. an folgenden Stellen durchgefihrt:

e Bonnstralle (K 1)/ Lindenstrale,
e Bonnstralle (K 1) / An Hornsgarten / Hommelsheimstrale / OberstralRe.

Die Ergebnisse der Zahlungen sind in den Anlagen 1 bis 4 zusammengestellt.

Mit Hilfe des makroskopischen Verkehrsmodells wurden die Zahlwerte auf den
Tagesverkehr eines typischen Wochentages (Dienstag bis Donnerstag) hochge-
rechnet. Das Bild 5 auf der folgenden Seite zeigt die Kfz-Verkehrsstarken fir
einen Normalwerktag im Analysejahr 2024. Es zeigen sich die folgenden wesent-
lichen Ergebnisse flr das Untersuchungsgebiet im Stadtteil Schwadorf:

e Die Bonnstralte (K 1) wird nérdlich der Einmindung zur Lindenstrale von
rund 5.100 Kfz/24h und sudlich der Einmindung von rund 4.600 Kfz/24h be-
fahren. Der Schwerverkehrsanteil ist mit rund 1,5% niedrig.

e Die LindenstralRe wird von rund 400 bis 800 Kfz/24h befahren, wobei der
hohere Wert im Zulauf zur BonnstralRe auftritt.
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Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl Schwadorf 8

Plangebiet
Bebauungsplan 05.10

Analyse 2024
[Kfz/24h]

Bild 5: Kfz-Verkehrsmengen, Analyse 2024 [Kfz/24h]

In Bild 6 sind die Knotenstrombelastungen zur morgendlichen und zur nachmit-
taglichen Spitzenstunde fir die Knotenpunkte Bonnstralie / Lindenstralte und An
Hornsgarten / Bonnstralle / Hommelsheimstralie / Oberstralle dargestellt.

Morgens zwischen 07:30 und 08:30 Uhr wird die Bonnstrafe von rund 300 Kfz/h
befahren. Nachmittags zwischen 16:15 und 17:15 Uhr sind es rund 370 Kfz/h.
Dabei handelt es sich um gerichtete Verkehrsstrome. In der Morgenspitzenstun-
de Uberwiegt deutlich der Kfz-Verkehr in Fahrtrichtung Brihl, wahrend nachmit-
tags die Richtung nach Bornheim starker befahren wird.
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Morgenspitzenstunde Nachmittagsspitzenstunde
K1, Bonnstra3e K1, Bonnstral3e
102 236 241 167
86 16 204 37
l L t 35 l L t 19
1 36 0 19
l Lindenstra8e i LindenstraB3e
T ’—> 20 T ’—> 42
201 4 148 5
K1, BonnstraB3e K1, Bonnstral3e
88 205 207 162
86 2 4 202 5 8
8 12 6 14
l L Hommelsheimstral3e l L Hommelsheimstrafie
P tr
201 2 154 5
K1, BonnstraB3e K1, Bonnstral3e
94 201 208 159
10 74 10 L 9 11 185 12 L 5
I = JIL] =
20 2 13 23 3 10
Am Hornsgarten Oberstralle Am Hornsgarten Oberstrale
26 12 —T 11 20 10 —T 17
> ! > !
13 —¢ 8 180 0 8 _l 10 144 3
89 188 196 157
K1, BonnstraB3e K1, Bonnstral3e

Bild 6: Knotenstrombelastungen Analyse 2024 [Kfz/Sp-h]

2.6 Bestehende Verkehrsqualitidten

Die Leistungsfahigkeiten und die Qualitdten des Verkehrsablaufs werden mit Hil-
fe von Simulationsprogrammen ermittelt. Bei der Bewertung der Leistungsfahig-
keitsberechnungen werden die Qualitatsstufen fir den Verkehrsablauf entspre-
chend dem HBS 20152 verwendet. Die folgende Tabelle 2 zeigt die Grenzwerte
fur die Einstufung der Qualitatsstufen gemafl HBS.

2 Forschungsgesellschatft fiir Strallen- und Verkehrswesen: Handbuch fiir die Bemessung
von Strallenverkehrsanlagen, Ausgabe 2015
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Qualitatsstufen des Unsignalisierter Knoten Signalisierter Knoten
Verkehrsablaufs mittlere mittlere
Wartezeit w [s] Wartezeit w [s]

A < 10 < 20

B < 20 < 35

C < 30 < 50

D < 45 < 70

E < 60M <100

F > 60" > 100

(1) Einstufung in Abwandlung zum HBS, das Stufe F als erreicht definiert, wenn der
Sattigungsgrad grof3er als 1 ist.

Tabelle 2: Grenzwerte fir die Qualitatsstufen

Die Qualitatsstufen haben gemaf HBS folgende Bedeutung:

Stufe A:
(sehr gut)

Stufe B:

(gut)

Stufe C:
(befriedigend)

Stufe D:

(ausreichend)

Stufe E:
(mangelhaft)

Stufe F:

(ungentigend)

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

Die Fahrmoglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome werden vom be-
vorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind ge-
ring.

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

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

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbau-
en. Die Wartezeiten nehmen sehr gro3e und dabei stark streuende Werte an.
Geringfiigige Verschlechterungen der EinflussgréRen kdnnen zum Verkehrszu-
sammenbruch flihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeit-
einheit zuflieRen, ist Gber ein langeres Zeitintervall groRer als die Kapazitat fur
diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stdndig wachsende Schlangen mit
besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation 16st sich erst nach einer deutli-
chen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der
Knotenpunkt ist Gberlastet.

Die Leistungsfahigkeitsnachweise der Knotenpunkte Bonnstral3e / Lindenstralie,
Bonnstral3e / Hommelsheimstrale und Bonnstral3e / An Hornsgarten fiir die mor-
gendliche und die nachmittagliche Spitzenstunde zeigen die Anlagen 5 bis 10.
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Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl Schwadorf 11

¢ Knotenpunkt BonnstraBe / LindenstraBe

Die Einmindung der LindenstraRe in die BonnstraRe stellt den Ubergang aus
dem Wohngebiet in das klassifizierte Stralennetz dar. Nordlich des Knotenpunk-
tes Bonnstralke / Lindenstralde ist eine Querungshilfe vorhanden. Der sudliche
Teil der Mittelinsel ist mit Strauchwerk und einem gro3en Baum bewachsen, wo-
bei vor allem die Straucher sichtbehindernd wirken (siehe Bild 7).

Bild 7: Knoten-
punkt Bonnstral3e /
Lindenstrale mit
Querungshilfe und
Bepflanzung

Sudlich des Knotenpunktes Bonnstralie / LindenstralRe existiert eine kleine Griin-
flache mit einem Wegekreuz und Bepflanzung. Durch die Bepflanzung am We-
gekreuz als auch auf der Mittelinsel werden die Sichtbeziehungen derart einge-
schrankt, dass auf der gegenlberliegenden Seite ein Verkehrsspiegel ange-
bracht wurde (siehe Bild 8), um das sichere Abbiegen von der Lindenstralte in
die sudliche Bonnstrale zu gewahrleisten.

Bild 8: Spiegel am
Knotenpunkt
Bonnstralde / Lin-
denstralle

In der morgendlichen wie auch in der nachmittaglichen Spitzenstunde liegen sehr
gute Verkehrsqualitaten der Stufe A fir alle Verkehrsstrome vor. Sowohl die
links- als auch die rechtsabbiegenden Fahrzeuge aus der Lindenstral’e haben
eine mittlere Wartezeit von rund 5 Sekunden. AuRerdem hat ebenfalls der links-
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abbiegende Verkehr aus der ndrdlichen Bonnstrale eine mittlere Wartezeit von 5
Sekunden.

Am Nachmittag liegen die mittleren Wartezeiten der rechtsabbiegenden Kfz aus
der Lindenstrafl’e bei rund 4 Sekunden. Der linksabbiegende Verkehr aus der
nordlichen BonnstraRe weist eine mittlere Wartezeit von rund 7 Sekunden auf.
Auch dies bedeutet die sehr gute Qualitatsstufe A.

Die Verkehrsbeobachtungen wahrend der Bestandsaufnahme bestétigen die
gute Verkehrsqualitdt. Es wurden keine Konflikte beobachtet. In Bezug auf die
Unfallsituation ist der Knotenpunkt in den vergangenen 5 Jahren nicht auffallig.
Allerdings haben sich 2020 und 2023 jeweils 1 Unfall mit je 1 Leichtverletzten
ereignet, wobei es sich 2020 um einen Unfall zwischen einem Radfahrer und
einem FuRganger handelte und 2023 um einen Pkw mit einem Fuldganger.

¢ Knotenpunkt BonnstraBe / Hommelsheimstralle

In der morgendlichen, wie auch in der nachmittaglichen Spitzenstunde besteht
eine sehr gute Verkehrsqualitat der Stufe A. Bei Linksabbiegern treten geringfu-
gige Wartezeiten auf. Das Simulationsprogramm ermittelt nur 1 geradeausfah-
rendes Fahrzeug auf der Bonnstralie am Morgen und 5 Kfz am Nachmittag, wel-
che auf der Hauptrichtung wegen abbiegenden Kfz zum Halten gezwungen wer-
den.

Die mittleren Wartezeiten am Morgen sind mit maximal 5 Sekunden fir den
linksabbiegenden Verkehr aus der HommelsheimstralRe ermittelt worden. Am
Nachmittag steigt diese auf rund 6 Sekunden an. Die sehr gute Qualitatsstufe A
bleibt erhalten.

e Knotenpunkt BonnstraBe / An Hornsgarten

In der morgendlichen wie auch in der nachmittaglichen Spitzenstunde wurden flr
alle Verkehrsstrome sehr gute Verkehrsqualitaten der Stufe A ermittelt. Am Mor-
gen wurde die hochste mittlere Wartezeit mit rund 7 Sekunden fir den Kfz-
Verkehr aus der StralRe An Hornsgarten errechnet. Auch der Verkehr aus der
Oberstralle weist eine mittlere Wartezeit von rund 6 Sekunden auf.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde weisen die beide untergeordneten Stra-
Ren mittlere Wartezeiten von rund 7 Sekunden auf. Fir den geradeausfahrenden
Verkehr auf der Bonnstrale wurde nur eine geringe Anzahl an Haltevorgangen
ermittelt.

Runge IVP, Ingenieurbdro fir integrierte Verkehrsplanung
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3 Verkehrsprognose
3.1 Verkehrserzeugung des Bebauungsplans 05.10
3.1.1 Bebauungsplanvorhaben

Im Planungsgebiet des Bebauungsplans 05.10 ,0stlich Lindenstralie / westlich
An der Schallenburg® (50. Anderung des FNP), werden ein Wohnquartier mit
rund 140 Wohneinheiten und eine vierzigige Kindertagesstatte geplant.

Das Bild 9 zeigt den Bebauungsplanentwurf fir das geplante Wohnquartier ein-
schlieBlich der KiTa am ndrdlichen Gebietsrand. Die ErschlieBung ist von der
Bonnstralle zwischen den Hausnummern 377 und 381 durch eine Stichstralie
mit Wendehammer vorgesehen. Das bestehende Haus mit der Nummer 379 ent-
fallt. Die privaten Stellplatze liegen in einer Tiefgarage unter der Bebauung.

Bild 9: Bebauungsplanentwurf 05.10 (06/2025)

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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Zur Strale An der Schallenburg erfolgt eine Ful3- und Radwegeanbindung auf
einem Privatweg. Auch Rettungsfahrzeuge und die Mullabfuhr kénnen Gber diese
Durchfahrt abgewickelt werden, die tber Poller gegeniiber Fremdverkehr gesi-
chert wird. Die ErschlieBungsdetails werden in Kapitel 4 erlautert.

3.1.2 Alilgemeines zur Verkehrserzeugung

Unter der Verkehrsnachfrage versteht man die Summe der Ortsveranderungen
innerhalb eines Planungsraumes differenziert nach

¢ den Ausgangsorten der Ortsveranderungen,

e den Zielorten der Ortsveranderungen,

e den benutzten Verkehrsmitteln,

¢ den Zeitpunkten der Ortsveranderungen und

e den benutzten Stral3en.

Die Verkehrsnachfrage ist unmittelbar abhangig von Art und Mal} der Flachen-
nutzung sowie der Verkehrsinfrastruktur (StraRen, OPNV, Rad- und FuRwegver-
bindungen). Art und Mal der Flachennutzung (Wohnen, Arbeiten, Einkaufen,
Sport, Freizeit, Kultur, ...) bestimmen die Héhe des Verkehrsaufkommens, den
Einzugsbereich und lber Offnungs- und Veranstaltungszeiten auch die Zeitpunk-
te der Verkehrsnachfrage. Die Abschatzung des Verkehrsaufkommens erfolgt
anhand der im Planungsvorhaben mdéglichen Strukturdaten der Wohnnutzung
und der Kindertagesstatte (Bewohner, Besucher, Beschaftigte, Elternverkehr und
Wirtschaftsverkehr) sowie anhand allgemeiner und spezifischer értlicher Kennda-
ten zur Mobilitat, zum Modal-Split und zur zeitlichen Verteilung der Ortsverande-
rungen. Die verwendeten KenngréRen des Verkehrsaufkommens beruhen auf
einer Literaturauswertung® sowie Erfahrungswerten unseres Planungsblros aus
verschiedenen Verkehrserhebungen und Gutachten.

3.1.3 Verkehrserzeugung
o Wohnquartier

Erfahrungen zeigen, dass Neubaugebiete haufig von jungen Familien bezogen
werden, sodass eine héhere durchschnittliche HaushaltsgréRe von 3,0 Personen
je Wohneinheit angesetzt wird. Bei maximal 141 Wohneinheiten gemal dem
stadtebaulichen Entwurf ist von einer zusatzlichen Wohnbevélkerung von maxi-
mal etwa 430 Burgerinnen und Blrgern auszugehen.

Das Verkehrsaufkommen der zuklinftigen Bevoélkerung kann auf Grundlage von
nutzungsspezifischen Erfahrungswerten aus der Literatur und Erfahrungswerten
in ahnlichen Gebieten abgeschatzt werden. In Neubaugebieten ist die durch-
schnittliche Mobilitat in der Regel hoher als in Bestandsgebieten und wird mit 3,7

u.a. Hessisches Landesamt fiir StralBen- und Verkehrswesen: Integration von Ver-
kehrsplanung und rédumlicher Planung, Wiesbaden 2000 und Forschungsgesellschaft
flir StraBen- und Verkehrswesen: Hinweise zur Schétzung des Verkehrsaufkommens
von Gebietstypen, 2006, Programm VerBau 2016

Runge IVP, Ingenieurbdro fir integrierte Verkehrsplanung



15

Wegen pro Werktag angesetzt. Dabei finden etwa 15 % der Wege erfahrungs-
gemal aullerhalb des Untersuchungsgebietes statt. Die etwa 430 zusatzlichen
Einwohner des Bebauungsplangebietes 05.10 werden somit etwa 1.370 Ortsver-
anderungen am Tag durchfuihren, die Quelle und Ziel im Plangebiet haben.

Die Pkw-Nutzung der Bevdlkerung von Brihl betragt durchschnittlich etwa 52 %
an allen Wegen*. Da in Schwadorf keine Busbedienung im Linienverkehr besteht
und die Wege aus dem geplanten Wohngebiet zur Stadtbahnhaltestelle relativ
weit sind, wird im Planungsfall von einem erhéhten Pkw-Verkehrsanteil von 60 %
ausgegangen. Untersuchungen zeigen, dass die Fahrzeuge im Quell- und Ziel-
verkehr eines Wohngebietes mit durchschnittlich ca. 1,2 bis 1,3 Personen besetzt
sind. In der Summe betragt die Verkehrserzeugung somit rund 660 Kfz-Fahrten
am Tag.

Zusatzlich muss mit Fahrten von Besuchern, sowie Fahrten im Wirtschaftsver-
kehr gerechnet werden. Pauschal werden 15 % der Kfz-Fahrten der Einwohner
fur Besucherfahrten und Wirtschaftsverkehr (Paketdienste, Mullabfuhr, Mébelwa-
gen ...) angesetzt. In der Summe sind das rund 100 zusatzliche Kfz-Fahrten am
Tag. Die nachfolgende Tabelle 3 zeigt die Ermittlung des Kfz-Verkehrsauf-
kommens der geplanten Wohnbebauung.

| Anzahl der Woheinheiten 141

Verkehrsaufkommen der Einwohner

Einwohner ca. 3,0 Einwohner / WE 430
Anzahl der Wege je Einwohner 3,7 1.604
Wege der Einwohner die in Briihl zuriickgelegt werden 85% 1.370
Verkehrsaufkommen Wege/Tag 1.370
Modal Split
Pkw 60% 822
OPNV 8% 110
zu FuR / Rad 27% 370
Kfz-Besetzungsgrad 1,25 658
Kfz-Verkehrsaufkommen Einwohner Kfz-Fahrten/Tag 658

Verkehrsaufkommen Besucher und Wirtschaftsverkehr

Fahrtenhaufigkeit je Einwohnerfahrt 15% 98
Kfz-Verkehrsaufkommen Besucher- u. Wirtschaftsverkehr Kfz-Fahrten/Tag 98
Summe der Kfz-Fahrten Wohngebietsentwicklung Kfz-Fahrten/Tag 756

Tabelle 3: Abschatzung des Verkehrsaufkommens Wohngebiet

Insgesamt wird die Verkehrserzeugung des geplanten Wohnquartiers ,0stlich
LindenstralRe / westlich An der Schallenburg® mit maximal 141 Wohneinheiten mit
etwa 760 Kfz-Fahrten am typischen Werktag angenommen. Bei der Verkehrser-
zeugung handelt es sich nahezu ausschlieRlich um Pkw-Verkehr. Es werden 10
Lieferwagenfahrten (z.B. Post, UPS und andere Lieferdienste) und 2 Lkw-
Fahrten (z.B. Millabfuhr, Mébelwagen) zu Grunde gelegt.

4 Agora Verkehrswende: Stédte in Bewegung, Mai 2020 auf der Grundlage der

Erhebung ,Mobilitét in Deutschland“ (MiD), 2017

Runge IVP, Ingenieurbdro fir integrierte Verkehrsplanung
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¢ Kindertagesstatte

Innerhalb des Wohnquartiers soll eine vierzligige Kindertagesstatte realisiert
werden. Es wird davon ausgegangen, dass insgesamt 80 Kinder betreut werden.

| Kindertagesstatte Gruppen | 4 |

Verkehrsaufkommen der Begleiter

Anzahl der Kinder 80
Anwesenheitsgrad der Kinder 95%
Anzahl der Kinder pro Begleiter 1,2
Anzahl der Wege der Begleiter 4,0
MIV-Anteil 60%
Kfz-Verkehrsaufkommen Begleiter Kfz/Tag 152

Verkehrsaufkommen der Beschiftigen

Anzahl der Beschaftigten Besch./Gruppe 3
Anwesenheitsgrad 85%
Anzahl der Wege 2,0
MIV-Anteil 70%
Pkw-Besetzungsgrad Pers./Pkw 1,1
Kfz-Verkehrsaufkommen Beschaftigte Kfz/Tag 14
Besucherfahrten + Wirtschaftsverkehr 4
Summe der Kfz-Fahrten Kindertagesstatte 170

Tabelle 4: Abschatzung des Verkehrsaufkommens Kindertagesstatte

Die Abschatzung der Verkehrserzeugung flir die zukinftige Kindertagesstatte
(siehe Tabelle 4) geht entsprechend Erfahrungswerten andernorts von den fol-
genden Eingangsgrofien aus:

o Die Offnungszeit der Kindertagesstatte wird, wie in anderen KiTas in Brihl
Ublich, zwischen 07:00 und 17:00 Uhr angenommen.

o Das Bringen der Kinder erfolgt innerhalb von 2 Stunden zwischen 07:00 und
09:00 Uhr. Dabei erfolgt der Bringverkehr relativ gleichmaRig, wobei in der
Stunde zwischen 7 und 8 Uhr etwas weniger Eltern-Kfz vorfahren als in der
Stunde zwischen 8 und 9 Uhr.

e Entsprechend Erfahrungswerten werden rund 80 % der Kinder ganztags
betreut mit einer Abholung zwischen 14 und 17 Uhr. Etwa 20 % werden be-
reits zur Mittagszeit abgeholt.

e FUr das Bringen und Abholen sind insgesamt 4 Fahrten oder Wege anzuset-
zen. Die Beobachtungen zeigen, dass vielfach auch mehrere Kinder (z.B.
Geschwisterkinder oder Nachbarskinder) mit einer Fahrt gebracht bzw. ab-
geholt werden. Der Pkw-Besetzungsgrad betragt durchschnittlich 1,2 Kinder.

e Erfahrungsgemal werden etwa 20 % der Kinder, die nicht im Wohnquartier
wohnen, zu Ful} in die KiTa gebracht. Aus dem Neubaugebiet selbst werden

Runge IVP, Ingenieurbdro fir integrierte Verkehrsplanung
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20 % bis 30 % der Eltern angenommen. Das Autoverkehrsaufkommen wird
somit insgesamt mit 60 % angesetzt.

EinschlieBlich des Betreuerverkehrs wird von insgesamt 170 zusatzlichen Kfz-
Fahrten am typischen Wochentag ausgegangen, die nicht bereits in der Ver-
kehrserzeugung des Wohngebiets enthalten sind.

e Gesamtverkehrsaufkommen

Die Summe der Verkehrserzeugung des geplanten Entwicklungsgebietes ergibt
sich aus der Addition des Verkehrsaufkommens des Wohnquartiers und der
KiTa. Die nachfolgende Tabelle 5 fasst die Ergebnisse der Abschatzung der Kfz-
Verkehrserzeugung zusammen.

Insgesamt wird eine werktéagliche Verkehrserzeugung aller Nutzergruppen
von rund 930 Kfz-Fahrten ermittelt.

Geplante Nutzungen Anzahl der Kfz-Fahrten
Wohnquartier 760
Kindertagesstatte 170
Summe 930

Tabelle 5: Kfz-Verkehrserzeugung der Nutzergruppen, Prognose [Kfz/24h]

3.1.4 Zeitliche Verteilung der Verkehrserzeugung

Auf der Basis nutzerspezifischer, standardisierter Ganglinien des Kfz-Verkehrs-
aufkommens lasst sich die tageszeitliche Verteilung des Quell- und Zielverkehrs
ermitteln (siehe Anlage 12). Die Ganglinien fir den Quell- und Zielverkehr im
Bebauungsplangebiet ,Ostlich Lindenstrale, westlich An der Schallenburg® zeigt
die Anlage 13 sowie das nachfolgende Bild 10.

In der morgendlichen Spitzenstunde sind 68 Kfz-Fahrten im Quellverkehr und 32
Kfz-Fahrten im Zielverkehr des Planungsgebietes zu erwarten. Die Spitzenstun-
de wird nachmittags zwischen 16 und 17 Uhr mit 37 Kfz im Quell- und 65 Kfz im
Zielverkehr auftreten.

Runge IVP, Ingenieurbdro fir integrierte Verkehrsplanung
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Bild 10: Ganglinie des Kfz-Verkehrsaufkommens

3.1.5 Raumliche Verteilung der Verkehrserzeugung

Die raumliche Verteilung wird aus dem Verkehrssimulationsmodell abgeleitet und
spiegelt das Verkehrsverhalten der aktuellen Bewohner von Schwadorf wider.

Insgesamt werden rund zwei Drittel der Kfz-Fahrten in Richtung Norden und etwa
ein Drittel der Fahrten in Richtung Siiden prognostiziert.

3.2 Verkehrsmengen im Prognose-Nullfall

Fir die Untersuchung der verkehrlichen Auswirkungen des Bebauungsplans
05.10. werden die Kfz-Verkehrsstarken im umgebenden Stralennetz flr das
Prognosejahr 2035 ermittelt. Dabei sind in einem ersten Arbeitsschritt die Ver-
kehrsmengen im sogenannten Prognose-Nullfall, das heif3t ohne das Planungs-
vorhaben, zu ermitteln.

Die allgemeine Verkehrsentwicklung lasst aufgrund der demografischen Entwick-
lungen, insbesondere der absehbaren Veranderungen in der Altersstruktur, eine
kaum veranderte Nutzung des Automobils als vorherrschendes Verkehrsmittel
erwarten. Einzubeziehen sind auch die Nutzungs- und Verkehrsentwicklungen,
die in der Gesamtstadt Bruhl zu erwarten sind. Insbesondere im Norden und Os-
ten von Bruahl gibt es noch eine Reihe von (gewerblichen) Potenzialflachen, die in
eine Verkehrsprognose einzubeziehen sind.° Aber auch vorhandene Wohnbau-
potenziale diverser Bebauungsplane wurden bertcksichtigt.

Das nachfolgende Bild 11 zeigt die Verkehrsmengen im Prognose-Nullfall far
das Jahr 2035. Im Ergebnis sind fir den Bruhler Stiden nur geringe Verkehrs-

° Runge IVP: Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan 11.13 ,Gewerbegebiet stid-

lich Renault-Nissan-Stral3e“ in Briihl, 2024
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mengenzunahmen gegenuber der Analyse (vgl. Bild 5) zu erwarten. Auf der K7
nehmen die Verkehrsmengen um bis zu 600 Kfz/24h zu. Auf der L 183 sind Stei-
gerungen um 200 Kfz bis 400 Kfz/24h zu erwarten. Fir das Straliennetz von
Bruhl-Schwadorf sind jedoch keine Veranderungen in den Kfz-Verkehrsstarken
ablesbar.
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Bild 11: Kfz-Verkehrsmengen, Prognose-Nullfall 2035 [Kfz/24h]
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3.3 Verkehrsmengen im Prognose-Mitfall

Zusatzlich zum Prognose-Nullfall wurde im Prognose-Mitfall die Verkehrserzeu-
gung des Bebauungsplangebietes ,Ostlich Lindenstrae / westlich An der Schal-
lenburg® in das Prognosemodell eingerechnet. Das gesamte Neubaugebiet wird
Uber eine StichstraBe erschlossen, die nordlich der Lindenstrafle in die Bonn-
stralle einmindet. Die Kfz-Verkehrsmengen im Prognose-Mitfall sind in Bild 12
dargestellt.

=
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Bebauungsplan 05.10
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Bild 12: Kfz-Verkehrsmengen, Prognose-Mitfall mit Differenzen zum
Prognose-Nullfall [Kfz/24h]
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Nordlich der Einmindung der Planstral’e steigt die Verkehrsmenge auf der
Bonnstrale um rund 650 Kfz/24h auf 5.750 Kfz/24h. Sudlich der Lindenstrale
wird eine Verkehrszunahme um 350 Kfz/24h verzeichnet.

Im Wohnstrallennetz von Schwadorf sind im Prognose-Mitfall kaum Veranderun-
gen wahrzunehmen. Eine geringe Zunahme ist in der Stralle An Hornsgarten (+
50 Kfz/24h) ablesbar. Im Dreichtenweg erhéht sich die Kfz-Verkehrsmenge um
100 Kfz/24h. Hier ist ein Schleichweg zum Nahversorgungsmarkt an der Stein-

gasse ablesbar. Die folgende Tabelle 6 zeigt die Veranderungen im Uberblick.

StraRenabschnitt Analyse Prognose- Prognose-
Nullfall Mitfall

PlanstralRe B-Plan 05.10 0 0 930
Bonnstr. nordl. Planstr. 5.100 5.100 5.750
Bonnstr. sudl. Lindenstr. 4.600 4.600 4.950
LindenstralRe 800 800 800
Im Dreichtenweg 600 600 700
K 7, Otto-Wels-Str. 6.100 6.700 6.950
L 183, Alte Bonnstr. (A553) 9.600 9.800 9.900

Tabelle 6: Kfz-Verkehrsmengen in den Prognoseféllen im Vergleich zur Analyse
[Kfz/24h]

Die verkehrlichen Parameter zur Ermittlung der larmtechnischen Auswirkungen
des Planungsvorhabens finden sich in den Anlagen 22 bis 24.

Aus dem Verkehrsmodell Bruhl-Schwadorf wurden im nachsten Arbeitsschritt die
Kfz-Knotenstrome fur die relevanten Knotenpunkte abgeleitet. Das nachfolgende
Bild 13 enthdlt die Knotenstromverkehrsmengen fir die morgendliche und
nachmittagliche Spitzenstunde im Prognose-Mitfall.
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Bild 13: Knotenstrombelastungen Prognose-Mitfall 2035 [Kfz/Sp-h]
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4 Auswirkungsuntersuchungen
4.1 ErschlieBungskonzept

Die Kfz-Erschliefung des Bebauungsplans 05.10 erfolgt allein von der Bonnstra-
Re. Dazu ist das Flurstick 114 mit der ehemaligen Hofanlage Bonnstralle Nr.
379 erworben worden. Nach Abriss der strallenbegrenzenden Bebauung an der
Bonnstrale kann von hier aus die SticherschlieRung des Plangebietes erfolgen.
Die PlanstraRe A, auf der sich alle plangebietsbezogenen Fahrzeuge sammeln,
verlauft entlang der nérdlichen Grenze des Bebauungsplans und erschlie3t im
Bereich der Wendeanlage die geplante Kindertagesstatte.

Bild 14: Stadtebaulicher Entwurf zum B-Plan 05.10 (Neunwerk Architekten, 06/2025)
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Vom Wendehammer aus soll ein privater Full- und Radweg die Mehrfamilien-
hauser erschlieRen. Der Geh- und Radweg schlief3t im Stden an due Strale ,, An
der Schallenburg“ an, sodass flir FulRganger und Radfahrer eine Durchwegung
des Plangebietes moglich ist und die umliegenden Felder und Grinflachen aus
dem Plangebiet gut erreichbar sind. Der Privatweg wird durch Poller vor der
Durchfahrt von Kfz gesichert. Einzig Rettungsfahrzeuge und die Mull-
Entsorgungsfahrzeuge kénnen fir ihre Durchfahrt die Poller niederlegen.

Offentliche Pkw-Parksténde befinden sich lediglich im Bereich der Planstrale A.
Die privaten Stellplatze der Bewohner sind in der Tiefgarage nachgewiesen. Vor
Kopf der Wendeanlage sind die Stellplatze der Kindertagesstatte nachgewiesen.
Von der Tiefgarage aus sind die Mehrfamilienhauser tber Treppenhauser direkt
zu erreichen. Die Zu- und Ausfahrtsrampe der Tiefgarage schlief3t stdlich an den
Wendehammer an.

4.2 PlanstraBe A

Die PlanstralRe A ist als konventioneller Strallenraum mit einer Trennung der
Verkehrsarten auszufiihren. Bei einer Verkehrsmenge von 930 Kfz/24h bzw. rund
100 Kfz/h in den Hauptverkehrszeiten, kann die Strale nur wenig Aufenthalts-
qualitaten entfalten. In den Zeiten des Bring- und Holverkehrs der KiTa ist mit
zugigen Geschwindigkeiten der Elterntaxis zu rechnen, sodass ein Mischfla-
chenausbau der Verkehrssicherheit nicht forderlich sein wird.

Bild 15: Vorentwurf Planstralde A (ingenieurbiiro Schmidt, 05/2025)
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Das Bild 15 zeigt den Vorentwurf mit einer Stralenraumbreite von 10,0 m. Nord-
lich der Fahrbahn verlauft ein 2,50 m breiter Gehweg, der insbesondere den El-
tern der Kindergartenkindern einen sicheren, ununterbrochenen Weg zwischen
der Bonnstrale und der der KiTa bietet. Die Fahrbahn besitzt eine Breite von
5,15 m® fur das Begegnen zweier Pkw und der siidliche Gehweg ist 2,35 m breit.

Die Eckausrundung der Einmindung in die Bonnstrale ist fir Rechtsabbieger
mit einem Radius von 5,00 m ausgebildet, sodass Pkw ohne Behinderungen des
Verkehrsflusses auf der Bonnstralle ein- und ausbiegen kénnen. Ausschlielich
groRere Fahrzeuge (z.B. Muillwagen) mussen in den Gegenverkehr der Bonn-
stral3e oder der Planstralle beim Rechtsabbiegen ausholen. Dies ist bei der nur
mafigen Kfz-Verkehrsstarke der Bonnstral3e tolerierbar.

Im Einmindungsbereich der Planstrale in die Bonnstrale mussen fur die warte-
pflichtigen Kraftfahrer, Radfahrer und FuRganger Mindestsichtfelder zwischen
0,80 m und 2,50 m Hohe von standigen Sichthindernissen, parkenden Kfz und
sichtbehindertem Bewuchs freigehalten werden. Die Anfahrsicht muss ein Kraft-
fahrer haben, der mit einem Abstand von 3,00 m vom Auge des Kraftfahrers aus
gemessen vom Fahrbahnrand der Gbergeordneten Stralie wartet.

Auf der Bonnstralle (K 1) sind 50 km/h erlaubt, sodass das sich ergebende
Sichtdreieck eine Schenkellange von 70 m haben muss. Das Bild 16 auf der fol-
genden Seite zeigt, dass die Sichtfelder freigehalten sind, wenn auf den angren-
zenden Gehwegen das Parken ausgeschlossen wird. Dies kann beispielsweise
durch Grinbeete mit niedrigem Bewuchs oder Pollern erreicht werden.

Fur die Anfahrt und das Ausparken sowie die Zu- und Ausfahrten der Tiefgara-
gen wird von zusatzlichen Einbauten in den Strallenraum abgeraten, die zwar
eine geschwindigkeitsdampfende Wirkung entfalten, jedoch auch die Sichtver-
haltnisse einschranken kénnten. Pkw-Parkstande fir Besucher finden sich im
Zufahrtsbereich zur Planstralle A.

Der Wendehammer der Planstral’e A ist fir Pkw mit einem Wenderadius von
6,15 m vorgesehen. Dieser gilt auch, wenn am nérdlichen Fahrbahnrand Liefer-
wagen halten. Hier wird eine Ladezone (Ausschilderung und Kennzeichnung
nach StVO) vorgesehen, wo Paketdienste, Pizzaboten und ahnliche Lieferdienste
ihre Fahrzeuge zwecks Anlieferung kurzzeitig abstellen kénnen. Nach den Lie-
fervorgang kénnen sie zwecks Ausfahrt die komplette Wendeanlage nutzen.

6 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen; Ergénzende Handlungsan-

leitungen zur Anwendung der RASt 06, 02/2024
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Schénké!lénge des
Sichtdreieckes |=70m
AR A

Bild 16: Lageplan Einmundung Planstrae / BonnstralRe mit Sichtdreiecken
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4.3 Privatweg

Ein Privatweg verbindet die Planstral’e A und den Weg ,An der Schallenburg®.
Dieser Privatweg wird mit einer Breite von 5,50 m ausgefuhrt und bringt Ful3gan-
ger und Radfahrende zu den Hausern. Befahrbar ist der Privatweg im Regelfall
ausschlieBlich fir Rettungsfahrzeuge und die Mullabfuhr. Im Ausnahmefall kon-
nen bei der Wohnungsgesellschaft / Hausverwaltung Befahrbarkeitsrechte (Pol-
lerschlissel) fur die private Anlieferung (z.B. Mébelfahrzeuge) angefragt werden.
Aufstellflachen fur Lkw sind ebenso vorhanden wie die notwendigen Feuerweh-
raufstellflachen, deren Lage mit der Feuerwehr Brihl abgestimmt wurde. Die
Mdillsammelbehalter sind ebenfalls direkt anliegend an den Privatweg vorgese-
hen.

Das folgende Bild 17 zeigt den Privatweg mit der Schleppkurve des dreiachsigen
Mdllfahrzeuges. Es zeigt auch, dass die Straf’e ,An der Schallenburg® in ihrem
sudlichen Abschnitt aufgeweitet werden muss, um die Ausfahrt in Richtung der
LindenstralRe sicherzustellen.

Bild 17: Vorentwurf Privatweg (Ingenieurbiiro Schmidt, 05/2025)
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4.4 Verkehrsqualititen im Prognosefall

Fir die relevanten Knotenpunkte wurden auch unter den Prognosebelastungen
die Leistungsfahigkeiten nach HBS 2015 berechnet und die Verkehrsqualitaten
bestimmt.

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen der untersuchten Knoten-
punkte flr den Prognose-Mitfall zeigen die Anlagen 14 bis 21.

¢ Knotenpunkt BonnstraRe / PlanstraRe A (Anlagen 14 und 15)

Im Prognose-Mitfall wird der ErschlieRungsknotenpunkt in der Morgenspitze von
438 Kfz/h befahren. Dabei besteht eine sehr gute Verkehrsqualitat der Stufe A.
Die hochste mittlere Wartezeit mit rund 7 Sekunden fallt fir den linkseinbiegen-
den Kfz-Verkehr aus der Planstral’e an. Fir den linksabbiegenden Verkehr der
ndrdlichen Bonnstralle wird eine mittlere Wartezeit von rund 4 Sekunden ermit-
telt. Somit wird der geradeausfahrende Kfz-Verkehr kaum behindert (4 Haltevor-
gange im Geradeausfahrstrom).

In der nachmittaglichen Spitzenstunde liegt die mittlere Wartezeit des linksein-
biegenden Verkehrs aus der Planstrale bei rund 6 Sekunden. Dabei wird weiter-
hin die sehr gute Verkehrsqualitatsstufe A ermittelt. Durch Linksabbieger in der
Bonnstralle kommt es im Geradeausverkehr vermehrt zu Haltevorgangen. 20
Haltevorgange in der Spitzenstunde rechtfertigen allerdings keine Fahrbahnauf-
weitung. Insgesamt besteht die sehr gute Qualitatsstufe A.

¢ Knotenpunkt BonnstraBe / LindenstraBe (Anlagen 16 und 17)

Die Knotenstrombelastung an dem vorfahrtsgeregelten Knotenpunkt steigt vom
morgendlichen Analysewert in Hohe von 343 Kfz auf 378 Kfz/h (+ 35 Kfz,
+10 %). In der Nachmittagsspitze steigt die Knotenstrombelastung von 413 Kfz
auf 448 Kfz/h (+ 35 Kfz, +8 %). Die Anzahl der linksabbiegenden Kfz aus der
Lindenstralle bleibt dabei weiterhin niedrig (1 Kfz’h am Morgen).

An der Einmundung der Lindenstraf’e zur Bonnstrale besteht sowohl in der
morgendlichen als auch in der nachmittaglichen Spitzenstunde eine sehr gute
Verkehrsqualitat der Stufe A mit einer mittleren Wartezeit von maximal 13 Se-
kunden fir die linkseinbiegenden Verkehr der Lindenstral’e. Die Einflisse von
Linksabbiegern aus dem Hauptstrom der Bonnstrale auf den Geradeausverkehr
sind gering und weisen eine mittlere Wartezeit von rund 12 Sekunden auf.

In der morgendlichen Spitzenstunde werden 2 Haltevorgdnge, nachmittags 14
Haltevorgange im Geradeausfahrstrom der Bonnstrale im Simulationsmodell
ermittelt. Somit sind rund 5% der Fahrzeuge in Nord-Sud-Richtung zu kurzen
Wartevorgangen gezwungen. Die mittlere Wartezeit betragt weniger als 1 Se-
kunde. An der bestehenden Verkehrsregelung sind keine Veranderungen erfor-
derlich.
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¢ Knotenpunkt BonnstralRe / HommelsheimstralRe (Anlagen 18 und 19)

Am Knotenpunkt Bonnstralle / Hommelsheimstralle besteht sowohl in der mor-
gendlichen als auch in der nachmittaglichen Spitzenstunde eine sehr gute Ver-
kehrsqualitat der Stufe A. Die maximale mittlere Wartezeit von rund 6 Sekunden
am Morgen und rund 6 Sekunden am Nachmittag ist dem linkseinbiegenden Ver-
kehr der Hommelsheimstral’e zuzuordnen. Die Einfliisse von Linksabbiegern aus
der BonnstralRe auf den entgegenkommenden Gradeausverkehr sind gering.

e Knoten BonnstraBe / An Hornsgarten / OberstraBe (Anlagen 20 und 21)

FUr den vierarmigen Knotenpunkt Bonnstralle / An Hornsgarten / Oberstralle
bleibt im Prognose-Mitfall ebenfalls die sehr gute Verkehrsqualitatsstufe A erhal-
ten. In der morgendlichen Spitzenstunde wird eine maximale mittlere Wartezeit
von rund 6 Sekunden ermittelt. Diese ist dem Geradeausverkehr aus der Ober-
stral3e zuzuordnen. Am Nachmittag weisen die linksabbiegenden Fahrzeuge aus
der Strafde ,An Hornsgarten®, mit rund 7 Sekunden die hdchste mittlere Wartezeit
auf.

Entlang der BonnstraBe werden keine Beeintrachtigungen und eine sehr
gute Verkehrsqualitat der Stufe A ermittelt.

4.5 Stellplatzbedarf

Mit der neuen Bauordnung, die zum 01.01.2019 in Kraft getreten ist (BauO NRW)
werden nach § 48 auch neue Richtzahlen fir Stellplatze, Garagen und Fahr-
radabstellplatzen innerhalb einer Verwaltungsvorschrift geregelt. Die Kommunen
sind aufgefordert eigene Stellplatzsatzungen zu erstellen, die die ortlichen Erfor-
dernisse berucksichtigen. Der Rat der Stadt Brihl hat diesbezlglich am
13.02.2023 eine Stellplatzsatzung beschlossen, welche als Grundlage fir die hier
vorliegende Verkehrsuntersuchung dient.

Die Anzahl der zu errichtenden Stellplatze je Wohneinheit liegt demnach fir Ein-
familienhauser bei 1 Stellplatz/Wohneinheit und bei Zweifamilien- und Mehrfami-
lienhausern bei 1 Stellplatz je 100m? Bruttogeschossflache der Wohngeschosse.

Hervorzuheben ist, dass die Qualitat der OPNV-ErschlieRung bei der Beurteilung
der Notwendigkeit der Anzahl von Stellplatzen das entscheidende Kriterium dar-
stellt. Die Stadtbahnlinie 18 stellt nur fir einen Teil von Schwadorf eine qualitats-
volle Nahverkehrsverbindung zu den benachbarten Stadten Kéln, Bonn sowie zur
Bruhler Innenstadt dar. Die Entfernung vom Bebauungsplangebiet zur Stadt-
bahnhaltestelle betragt rund 800 m, was als groRe Entfernung zu einer OPNV-
Haltestelle zu bewerten ist. Ansprechender Nahverkehr zur Nahversorgung fehlt
fur das Plangebiet des Bebauungsplans 05.10 im nérdlichen Schwadorf. Im Un-
tersuchungsgebiet wird lediglich ein Anrufsammeltaxi angeboten.
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Fir das Wohngebiet wird deshalb der folgende Stellplatzschliissel empfohlen:

e Mehrfamilienhauser (ab 2 WE):
1 Stellplatze/100m? BGF * ca. 14.500 BGF = 145 Stellplatze

Fur Kindertagesstatten werden in der Stellplatzsatzung der Stadt Brihl 1 Stell-
platz je 15 Kinder empfohlen. Erfahrungsgemal} sind diese Werte allerdings zu
gering. Deshalb wird im Folgenden der konkrete Stellplatzbedarf fir die geplante
Kita anhand der Tagesganglinien der Verkehrserzeugung abgeschatzt:

o Gemal der Abschatzung der Verkehrserzeugung belegen in der Hauptbring-
zeit zwischen 8 und 9 Uhr finf Mitarbeiterfahrzeuge Stellplatze vor der Kita.

¢ In der Spitzenstunde des Bringverkehrs werden bis zu 8 zufahrende Pkw von
Eltern der externen Kinder erwartet. Zusatzlich wird im Sinne einer ,worst
case“-Betrachtung davon ausgegangen, dass zusatzlich 4 zufahrende Pkw
durch Kinder aus dem Wohngebiet hinzukommen. Die durchschnittliche Park-
dauer an einer Kindertagesstatte, in der das Kind in die Kindertagesstatte be-
gleitet und umgezogen wird sowie eventuell ein kurzes Gesprach mit den Er-
zieherlnnen und/oder anderen Eltern gefuhrt wird, betragt in etwa 5 bis 10 Mi-
nuten. Durchschnittlich stehen in der Spitzenstunde somit etwa 2 Eltern-
fahrzeuge auf dem Parkplatz vor der Kita. Unter Berlicksichtigung einer Un-
gleichverteilung innerhalb der Spitzenstunde ist im schlechtesten Fall mit ma-
ximal 4 gleichzeitig belegten Stellplatzen durch Elternfahrzeuge zu rechnen.

e Zusammen mit den parkenden Mitarbeiter-Pkw ist somit ein maximaler Stell-
platzbedarf von 9 Stellplatzen fir die KiTa zu erwarten.

In der Tiefgarage werden entsprechend den Architektenentwirfen 147 Pkw-
Stellplatze geschaffen, sodass diese Zahl vollkommen ausreichend ist. Hinzu
kommen 10 Pkw-Parkstande flir Besucher, die im Einfahrtsbereich der Planstra-
Re A angeboten werden.

Zusatzlich sind bei Einfamilienhdausern je Wohneinheit zwei Fahrradabstellplatze,
bei Zwei- und Mehrfamilienhdusern 3 Abstellplatze je 100m? BGF und fur die
Kindertagesstatte 1 Abstellplatz je 5 Kinder nachzuweisen. Das Bebauungskon-
zept sieht an allen Gebauden witterungsgeschutzte Fahrradabstellanlagen (Bo-
xen) vor, die jedoch nicht den Gesamtbedarf abdecken kénnen. Der Ubrige Stell-
platznachweis wird in der Tiefgarage geflihrt.
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5 Zusammenfassung und Empfehlungen

In Brihl-Schwadorf soll am nérdlichen Siedlungsrand ein Wohnquartier mit rund
140 Wohneinheiten und eine vierzigige Kindertagesstatte entstehen. Dazu stellt
die Stadt Bruhl den Bebauungsplan 05.10 auf. Die zukinftigen rund 430 Bewoh-
ner des geplanten Wohnquartiers werden zusammen mit dem Beschaftigten-
sowie dem Hol- und Bringverkehr der Kindertagesstatte ein Kfz-Verkehrsauf-
kommen von etwa 930 Kfz-Fahrten an einem typischen Wochentag erzeugen.
Das Schwerverkehrsaufkommen ist niedrig; es wird mit maximal 2 Lkw-Fahrten
am Tag (z.B. Mullabfuhr, Mébelwagen) und bis zu 10 Lieferwagenfahrten (< 3,5t)
gerechnet.

Die Bonnstralte bildet die aulere HaupterschlieBungsstrale. Sie ist als Kreis-
strale 1 (K1) gewidmet. Durch das geplante Wohnquartier wird die Kfz-
Verkehrsmenge nach Norden (Richtung Brihl) um rund 650 Kfz/24h und nach
Siden (Richtung Bornheim) um rund 350 Kfz/24h zunehmen. Der hdchstbelaste-
te Querschnitt der BonnstralRe wird eine Verkehrsmenge von rund 5.750 Kfz/24h
erreichen. Diese Verkehrsstarke ist bei dem gleichzeitig niedrigen Schwerver-
kehrsanteil (< 2 %) vertraglich mit der angrenzenden Wohnnutzung.

Die untersuchten Knotenpunkte weisen alle sehr gute Verkehrsqualitdten der
Stufe A in den Spitzenstunden auf. Wesentliche Stérungen auf den Verkehrsfluss
der KreisstralRe sind nicht nachweisbar. Am Knotenpunkt L 183 / K 1 ist die Be-
lastungszunahme so gering, dass hier am Bahnlbergang keine Verschlechte-
rung der Leistungsfahigkeit erwartet wird.

Die Planstral®e A, die in die Bonnstralie (K 1) einmundet, soll im Trennsystem mit
beidseitigen Gehwegen (2,30 bis 2,50 m) und einer Fahrbahnbreite von 5,15 m
hergestellt werden. Fur Pkw und Lieferfahrzeuge besteht im Wendehammer eine
Wendemdglichkeit. Mullfahrzeuge koénnen die PrivatstralBe befahren, die die
Mehrheit der Mehrfamilienhauser fir FuRganger und Radfahrer erschlief3t, indem
die Poller fir die Durchfahrt niedergelegt werden. Fir den ,Normalverkehr ist
eine Durchfahrt bis zur Strale ,,An der Schallenburg“ nicht mdéglich.

Der Stellplatzbedarf flir Pkw wird in einer Tiefgarage gedeckt, die vom Wende-
hammer der Planstral’e A anfahrbar ist. Auch ein Teil der Fahrradabstellplatze
wird in der Tiefgarage nachgewiesen. Fir den taglichen Gebrauch werden Fahr-
radabstellanlagen auch ebenerdig an die Hauseingangen vorgesehen.

Zur Forderung eines autoarmen Wohnens und alternativer Mobilitatskonzepte
besteht die Mdglichkeit innerhalb des Bebauungsplangebietes am Gebietsein-
gang 1 oder 2 Parkstande fur CarSharing-Fahrzeuge zur Verfigung zu stellen.
Ein weiterer Pkw-Parkstand kann fir E-Scooter und ein Miet-Lastenrad genutzt
werden. Durch solche Sharing-Konzepte kann zumindest der Anteil der Zweit-
fahrzeuge im Gebiet deutlich reduziert werden.
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Anlagen
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Anlage 1

Datum der Verkehrszahlung:

Donnerstag 12.09.2024

Zeitintervall: 7:00 -9:00 Uhr

Knotenpunkt:

BonnstraRe / Lindenstrale

BonnstraBe Nord I

LindenstraRe n

Knotenpunkt: 3 BonnstraBBe / LindenstraBe Kfz/2h
Bonnstrafe Nord Pkw
Lkw
| | Kz
178 394
4 6
182 400
154 24/
3 1
157 25
57
2
59 60
4
3 64
2
5
LindenstraRe
32
1
33
Knotenpunkt gesamt
Pkw 583 98,0 %
337 8
4 0 Lkw 12 2,0 %
341 8
Kfz 595 100,0 %
157 345
5 4 Rad 0 0,0 %
162 349
BonnstraBe Siid
Datum der Verkehrszahlung: Donnerstag 12.09.2024 Zeitintervall:  7:00 - 9:00 Uhr
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Kfz/2h
BonnstraBe Siid I
m
Zufahrt| Strom| Fz- Zettintervall
Nr. Nr. | Art |07:00 [07:15 [07:30 |07:45 |08:00 |08:15 |08:30 |08:45 Summe
07:15| 07:30f 07:45| 08:00| 08:15| 08:30| 08:45| 09:00
1 |Pw
R |Lkw
Kfz
2 |Pkw 5 17 14] 22 26 23] 24 23 154
I G |Lkw 0 2 0 1 0 0 0 0 3
Kfz 5 19 14| 23 26 23] 24 23 F 157
3 |Pkw 1 1 3 3 7 3 1 5 24
L |Lkw 0 0 0 0 0 0 1 0 1
Kfz 1 1 3 3 7 3 2 5 25
4 |Pxw 6 2 11 15 4 4 8 7 57
R |Lkw 0 1 0 1 0 0 0 0 2
Kfz 6 3 11 16, 4 4 8 7 59
5 [Pkw
n G |Lkw
Kfz
6 |Pkw 1 1 0 0 0 0 0 1 3
L |Lkw 0 1 1 0 0 0 0 0 2
Kfz 1 2 1 0 0 0 0 1 5
7 |Pw 0 0 0 0 4 0 1 3 8
R |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kfz 0 0 0 0 4 0 1 3 r 8
8 |Pkw 30 38, 47| 60 54 38| 27 43 337
n G |Lkw 0 1 0 1 0 1 1 0 4
Kfz 30 39 47| 61 54 39 28 43 341
9 [Pkw
L |Lkw
Kfz
10 |Pkw
R |Lkw
Kfz
11 |Pkw
v G |Lkw
Kfz
12 |Pkw
L |Lkw
Kfz
1 |Pkw 6 18 17| 25 33, 26 25 28 178
I 2 |Lkw 0 2 0 1 0 0 1 0 4
3 |Kfz 6 20 17 26 33, 26 26 28 182
4 |Pxw 7 3 1 15, 4 4 8 8 60
n 5 [Lkw 0 2 1 1 0 0 0 0 4
6 |Kfz 7 5 12 16! 4 4 8 8 64
7 |Pkw 30 38, 47| 60 58 38| 28 46 345
mn 8 [Lkw 0 1 0 1 0 1 1 0 4
9 [Kfz 30 39 47 61 58 39 29 46 349
10 |Pkw
v 1M |Lkw
12 |Kfz
] 1 |Pw 43! 59 75| 100 95 68 61 82 583!
bis bis [Lkw 0 5 1 3 0 1 2 0 12,
v 12 |Kfz 43! 64 76| 103 95 69 63 82 595!
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Anlage 2

Datum der Verkehrszahlung:

Donnerstag 12.09.2024

Zeitintervall: 15:00 - 18:00 Uhr |

Knotenpunkt:

BonnstraRe / Lindenstrale

BonnstraBe Nord I

LindenstraRe n

Knotenpunkt: 3 BonnstraBBe / LindenstraBe Kfz/3h
Bonnstrafe Nord Pkw
Lkw
—— — Kfz
652 518
6 4
658 522
558 94/
5 1
563 95
82
2
84/ 90
3
8 93
1
9
LindenstraRe
107
1
108
Knotenpunkt gesamt
Pkw 1.191 99,1 %
436 13
2 0 Lkw 11 09 %
438 13
Kfz 1202 1000 %
566 449
6 2
572 451
BonnstraBe Siid
Datum der Verkehrszahlung: Donnerstag 12.09.2024 Zeitintervall:  15:00 - 18:00 Uhr
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Kfz/3h
BonnstraRe Siid I
m
Zufahrt| Strom| Fz- Zeitintervall
Nr. Nr. | Art |15:00 [15:15 [15:30 |15:45 |16:00 |16:15 |16:30 |16:45 [17:00 |17:15 |17:30 |17:45 Summe
15:15) 15:30| 15:45| 16:00{ 16:15| 16:30| 16:45| 17:00| 17:15] 17:30| 17:45| 18:00
1 |Pw
R |Lkw
Kfz
2 |Pkw 43! 42 51 39 48 58| 54 46 44 49! 44 40 558
I G |Lkw 0 3 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 5
Kfz 43! 45 51 39 48 59 55 46 44| 49! 44 40 F 563
3 |Pkw 7 9 4 5 10 9 9 15 4 9 6 7 94
L |Lkw 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Kfz 8 9 4 5 10 9 9 15 4 9 6 7 95
4 |Pxw 4 7 3 6 9 5 7 2 5 9 12 10| 82
R |Lkw 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2
Kfz 4 8 7 6 9 5 7 2 5 9 12 10 84
5 [Pkw
n G |Lkw
Kfz
6 |Pkw 0 0 1 3 1 0 0 0 0 2 1 0 8
L |Lkw 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Kfz 0 1 1 3 1 0 0 0 0 2 1 0 9
7 |Pw 1 3 0 0 0 1 1 2 1 0 1 3 13]
R |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kfz 1 3 0 0 0 1 1 2 1 0 1 3 r 13,
8 [Pw 35 54| 36| 40| 29| 40| 32| 32| 44| 34 24 36| 436
n G |Lkw 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2
Kfz 35 55 36 41 29 40| 32 32, 44 34 24 36| 438
9 [Pkw
L |Lkw
Kfz
10 |Pkw
R |Lkw
Kfz
11 |Pkw
v G |Lkw
Kfz
12 |Pkw
L |Lkw
Kfz
1 |Pkw 50 51 55| 44/ 58 67 63 61 48 58 50, 47| 652
I 2 |Lkw 1 3 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 6
3 |Kfz 51 54, 55 44/ 58 68 64 61 48] 58 50 47| 658
4 |Pxw 4 7 7 9 10 5 7 2 5 " 13 10| 90
n 5 [Lkw 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3
6 |Kfz 4 9 8 9 10 5 7 2 5 11 13 10 93
7 |Pkw 36 57 36 40! 29 41 33 34, 45| 34 25 39 449
mn 8 [Lkw 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2
9 |Kfz 36 58 36) 41 29 41 33 34 45| 34 25 39 451
10 |Pkw
v 1M |Lkw
12 |Kfz
] 1 |Pw 90| 115 98 93 97 113] 103 97 98] 103 88 96| 1.191
bis bis [Lkw 1 6 1 1 0 1 1 0 0 0 0 0 "
v 12 |Kfz 91 121 99 94 97 114] 104 97 98] 103 88 96| 1.202]




Datum der Verkehrszahlung: Donnerstag, 12.09.2024 Zeitintervall: 07:00 - 09:00 Uhr I

Knotenpunkt: 2 1

BonnstraRe Nord
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" Anlage 3

Bonnstrafie / An Hornsgarten v

"
Knot kt: 2 BonnstraBe / An H rt Kfzizh Kiai2h
notenpunkt: onnstralie n Hornsgarten Z, m
v
Zufahrt| Strom| Fz- Zeitintervall
BonnstraBle Nord Pkw N | . | Art [07:00 [07:15 [07:30 [07:45 [08:00 [08:15 [08:30 [08:45 Summe
Lkw 07:15| 07:30| 07:45| 08:00| 08:15] 08:30| 08:45| 09:00

C A Kfz Pw o o o o 2 o 1 9 3
I |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kiz 0 0 0 0 2 0 1 0 Fr s
153 340 Frow 2 0 T 3 7 2 2 7 T8
5 4 1 m | Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
158 344 Kfz 2) 0 1 3 4 2 2 4 F__ 18
Plw [ 17 10| 20| 7] 18 15 19| 20|
IV |Lkw 0 2 2 1 0 0 0 0 5
12| 120 18 3 Kiz 4 19| 12| 21 17) 18] 15| 19 [ 125
0 5 o] o Frow 0 0 2 T 2 3 3 T 2
vV |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
12 125 18 3 Kfz 0| 0| 2| 1 2 3 3 1 12]
I/' Frow 0 T 2 T 0] T 0] 0] 5
-« 1L 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5 Kfz 0| 1 2| 1 0 1 0| 0| r 5
Frow 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 1 o |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5 Kiz 0 0 0 0 0 0 0 0 F o
3 15 Pw T 0| T 1 2 1 0 1 7
IV |Lkw 0 0 0 0 0 1 0 0 1
g 1 Kfz 1 0 1 1 2 2 0| 1 r 8
 [Pw T 0 2 0 0 0 0 0 3
0 v |Lw of o o o o o o 0o 0
§ 0 16 Kz 1 0| 2| 0 0 0 0 0 3|

32 0
7 Frow 3 0 3 3 2 T 2 T 75
1 |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 1 Kfz 3| 0| 3| 3 2 1 2 1 r 15
I 8 Pw 0| 0| 0| 0 0 0 0 0 0|
32 ] I |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
HommelsheimstraRe | Kz of o o o o o o o0 9
Prw 3| 1 0| 2 0 0 1 1 8
IV |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 Kfz 3 1 0 2 0 0 1 1 8
An Hornsgarten 0 Pl 0 0 0 0] 0] 2 2 T 5
1 vV |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
13 Kfz 0 0 0 0 0 2 2 1 5
0 _T Prw. 27 32 41 51 B0] 35| 28] 40| 304
16 1 [Lkw 0 1 0 1 0 1 1 0 4
42 1 0 Kfz 271 33] 41| 52| 50| 36| 29| 40 308
o —" i‘ 0 P T 2 T o o 0 T 2 7
V| oLk 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 0 Kfz 1 2| 1 0 0 0 1 2 7|
4 15 28 PRw T 0| 0| 0 0 0 T 0 2]
43 0 0 o |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4 a 15 0 Kfz 1 0 0 0 0 0 1 0 2
Prw 3| 0| 1 4 1 2 0 1 12|
21 5 Vo |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 -~ 0 28 Kfz 3| 0| 1 4 1 2 0 1 12)

22 5
8 Frow T T 0 5| 7 T T 2 76
0 1 |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kfz 1 1 0 6 4 1 1 2 16
8 —Pw oo o o 1 o o 0 T
v I |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Oberstrale Kfz 0| 0| 0| 0| 1 0| 0| 0| 1
Pw 0 0 0 T 0 0 1 2] 7
o |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
24 Kiz of o of [ of o 1 2 4
0 Pw 2] 1 5| 3 1 7] 1 7] 21
24 IV |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 1 1
Kfz 2 1 5 3 1 4 1 5 22

le—
\ r r Knotenpunkt gesamt T [Pkw 6[ 17| 13] 24| 25| 23] 21| 24 753
5T 30a 72 1 2 |Lw 0 2 2 1 0 0 0 0 5
3 |Kiz 6| 19| 15| 25| 25| 23] 21] 24 158
0 4 0 0 Pkw 563 98,1 % e - - - - - - - - -
AL sl L2 Lk 1 19 9 ‘ n 5 |Lkw ol 0 0 0 ol 1 ol 0 l l | | | | | l 1|
w S 6 |kiz 2 1 5 2 2 3 0 1 16
156 325
7 4 Kfz 574  100,0 % ‘ 7 [Pw GI 1 3 H 2| K 5| K l l | | | | | l 28
163 329 mo| 8 |Lw 0 0 0 0 0 0 0 0 0
9 |Kiz 6 1 3 5 2 3 5 3 28
T—_— BonnstraRe Sid_—~__ 10 [Pw ] 32 34 43 55| 51 37 30| 43 325
V| 11 Lk 0 1 0 1 0 1 1 0 4
12_|Kfz 32| 35| 43| s6| 51| 3] 31| 43 329
Datum der Verkehrszahlung: Donnerstag, 12.09.2024 Zeitintervall: 07:00 - 09:00 Uhr T 7 5 T 5 = 3 7 e
v | 14 [Lw 0 0 0 0 0 0 0 1 1
j . . . 15_|Kiz 3 2 5| 10 6 5 3 9 43
Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung

[ N 86] 70| 59 79 563
bis | bis |Lkw 3 2 2 0 2 1 1 11
15 _|Kiz s8] 71] 98 72| 60| 80 574




Datum der Verkehrszdhlung: Donnerstag, 12.09.2024 Zeitintervall: 15:00 - 18:00 Uhr I

Knotenpunkt: 2 |

BonnstraBe Nord

Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf " Anlage 4

BonnstraBe / An Hornsgarten \ An Hornsgarten

Kifz/3h
Knotenpunkt: 2 BonnstraBe / An Hornsgarten Kfz/3h BonnstraBe Siid
[
Zufahrt[ Strom[ Fz- | Zeitintervall
Bonnstrafe Nord Pkw Nr. | N | Art [15:00 [15:15 [15:30 [15:45 [16:00 [16:15 [16:30 [16:45 [17:00 [17:15 [17:30 [17:45
Lk 15:15| 15:30] 15:45| 16:00| 16:15| 16:30| 16:45| 17:00] 17:15| 17:30| 17:45] 18:00
W
Kfz Pw o o] o 3 T T T o 3 T 0 0
C A I [Lkw o o of of o o o o o o o 0
Kfz o o o 3 1 1 1 o 3 1 0 0
558 467 Piow 7 7 7 5 2] 4 2 3 2| 2 1 3
1 o (Lkw o o of o o 1 of o o o o 0
16 2 Kfz 4 1 1 5 2 5 2 3 2) 2 1 3
574 469 Phw 36| 36| 47| 32| 42| 53] 47| 43| 27| 42| 43| 38|
WV |Lkw of 4 o of o o 1 of 1w of o 0
Kfz 36| 40| 47] 32| 42| 53| 48| 43| 37| 42| 43| 38
32| 486 30 10 Plow 33 3 1 3 4 3 o 2 5[ 4 7
ol 15 1 0 Vo [Lkw o o of of o o o o o o o 0
Kfz 3l 3 3 1 3| 4 3l o 2 5] 4 1
32| 501 31| 10
PR o 3] o 2 o 3 T T 3 T T T
1 [Lkw o o of of o o o o o o o 0|
-« Kfz of 3 o 2 o 3 1 1 3 1 1 1
3 Prw o o o o o o o o o o o 0 0
no|om o |tkw o o of of o o o o o o o 0| 0
0 Kiz o o of o o o o o o o o 0 F_ o
16 Prw T 0 T o 2 T o 3 0 T T T T
7 31 W |Lw o o of of o o o o o o o 0 0|
o Kiz 1 0 1 of =2 1 o 3 o 1 1 1 F_ a1
-~ PR T o o o o T T o 0 T 0 0 7
4 0 v [Lkw o o of of o o o o o o o 0 0|
0 Kiz 1 o o o o 1 1 o o 1 0 0 4
73 : g 31 Piw 7 5 1 5[ 2 1 1 1 2 2 1 5 30]
1 [Lkw o o of of o o o o o o o 0 0
11 Kiz 4 5 1 5 2 1 1 1 2 2 1 5 F 30
0 0 Phw o o o o o o o o o o o 0 0|
1 [T T (T o o of of o o o o o o o 0 0
Kfz o o of o o o o of o o o 0 0
73 Prw 0 1 1 1 1 0 0 2] 1 0 0 3| 70|
HommelsheimstraRe IV |Lkw 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kfz 0 1 1 1 1 o o =2 1 o o 3 10
58 Phw 3 T o o 5 T 0 1 o o o 0 i
Vo [Lkw o o of of o o o o o o o 0 0
An Hornsgarten 0 Kfz 3 1 0| 0 5 1 0f 1 0 0 0 0 1
28
30 Pw | 30] 42| 32 30| 23] 42| 30| 30| 40 30 27| 39| 391
1 |Lkw 0 1 0 1 of o of of o o o 0 2
0 Kfz 30 43| 32| 31| 23] 42 30| 30| 4o 30| 27[ 35 393
30 P T 3| 0 0| 7 T T 0| 0| 2 0 2] 2]
74 6 0 v I fLkw 0 0 0 0| 0] 0 0 0| 0| 0 0 0| 0|
o—" /_‘ 0 Kiz 1 3l o o 2 1 1 of of 2 o 2 12|
PR o o o0 T 2 o 2 T o o o 0 6
0 6 0 o |Lw of o o of o o o o o o o o 0
13 30 51 Kz 0 0 0 1 2 0 2 1 0 0 0 0 6
74 0 0 PR 3 T 2 o 3 2] 2 2| 4 3 T 3 7]
13 a 30 0 Vo [Lkw o o of of o o o o o o o 0 0
% et Kiz 3 1 2 of 3 2f 2 2| 4 3 1 3 26|
0 - 0 51 Phw 2 3 3 2 3 0] 2 3 2 3 3 3] 30|
25 11 1 [Lkw o o of of o o o o o o o 0 0
10 Kiz 2 3l 3] 2 3 o 2 3] 2 3l 3] 4 30)
Phw o 0] T 0 1 3 o o o o T 0 6
0 v I [Lkw o o of of o o o o o o o 0 0|
10 Kfz o o 1 0 1 3l _of o o o 1 0 6
Phw 7 T T 1 2 T 0 1 0 T 0 1 3
o (Lkw o o of of o o o o o o o 0 0
Oberstrafie Kz | ! | ! FT R | ) HR | ) 1 | 13
PR T 8 2 o o0 T 7 2 1 2 2 2 25|
29 WV |Lkw o o of of o o o o o o o 0 0
1 Kfz 1 8 2 o o 1 4 2 1 2| 2 2 25|
50
T [mw ] 43] 40| 51| 41 48] 62] 53] 46| 34] 50| 48] 42 559
7 1 2 |Lkw of 4 of o o 1 1 100 o o 0 16
\ 3 |kiz 43 44| 51| 41 48] e3] 54| 46| 44| 50| 48] 42 574
T35 125 Knotenpunkt gesamt T [Pkw 7 3 T [ 2 5 2] 4] 3 3 2 7 Ell
1 5 [Lkw o o of of o o o o o o o 0 0
0 2 0 [) Pkw 1.149 98,5 % 6 |Kiz 2 3| 1 2| 2] 5| 2 4| 3| 3| 2 2| 31
26 393 12 6
Lkw 18 15 % 7 [Pw 7T 7] 2 6 8 2 T I 3 2 T g 51
» 7 m | 8 |Lkw o o of of o o o o o o o 0 0
532 435 9 |kiz 717l 2] e 8 2o 1] 4 3 2| 1] 4 51
15 2 Kfz 1.167 100,0 %
547 437 10 [Pkw | 34| 46| 34| 31| 30| 45| 35| 33] 44| 35| 28] 4] 735
Vo[ 11 |Lkw 0 1 0 1 of o of of o o o 0 2
" 12_|Kfz 3| 47| 34| 32| 30| 45| 35| 33 44] 35| 28] 40 437
T BonnstrafleSid__—
13 [Pkw 712 7T 3] 6 5T 6] 6 3 e o 7 74
v | 14 |uw o o of of o o o o o o o 0 0
. . 15_|Kf: 7l 12 71 3 e s| e e 3 6 6 7 74
Datum der Verkehrszahlung: Donnerstag, 12.09.2024 Zeitintervall: 15:00 - 18:00 Uhr z
[ 1 [Pmw | 93] 108] 95| 83 94] 119] 7] 93] 87 9] 85 99 7.149)
. . . i bis | bis |Liw of 5 o 1 0 1 1 of 10 of o 0 18
Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung v |15 |kiz | o3| 3] 5| eef 4] 120] o8] 93] 7] 96| 5| oo 1167




Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf Anlage 5

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

QSV A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert Qualitatsstufen Mittlere Wartezeit w [s]
den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering. des
(sehr gut) punxt passi I zel ! gering Verkehrsablaufs Unsignalisierter Knoten | Signalisierter Knoten
QSV B: Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome A =10 =20
(gut) werden vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei ent- B <20 <35
stehenden Wartezeiten sind gering. c <130 <50
Qsv C: Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrdmen miissen auf eine D <45 <70
(befriedigend) merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern ach- E > 45 > 70
ten. Die Wartezeiten sind spurbar. Es kommt zur Bildung von 1 2)
Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner rdumlichen Ausdeh- F B B
nung noch bezlglich der zeitlichen Dauer eine starke Beein- " Die Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke g;
trachtigung darstellt tiber der Kapazitat C; liegt (g; > C;).
QSV D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen 2 Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke q tiber
(ausreichend) MUSS Haltevorgange, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, der Kapazitat C liegt (q > C).

hinnehmen. Fir einzelne Verkehrsteilnehmer kénnen die Warte-
zeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich voriibergehend
ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet
sich dieser wieder zurlick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

QSV E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung
nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr gro3e und
dabei stark streuende Werte an. Geringflgige Verschlechterun-
gen der Einflussgroflen kdnnen zum Verkehrszusammenbruch
(d.h. stdndig zunehmende Staulénge) fuhren. Die Kapazitat wird
erreicht.

(mangelhaft)

QSV F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom
dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen, ist Uber eine Stunde
gréler als die Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden
sich lange, stédndig wachsende Staus mit besonders hohen War-
tezeiten. Diese Situation 16st sich erst nach einer deutlichen Ab-
nahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder auf.
Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

(ungentigend)

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung



Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf

Anlage 6

unsignalisierter

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes e
Knotenpunkt: K1, BonnstraRBe / LindenstraRBe
Planfall: Analyse, morgendliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 07:30 - 08:30 Uhr
vorh. mittlere mittlere Verlustzeit im mittel Rickstau Anzahl der Qualitats-
- H 1t* 0, 0, A
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs Verlustzeit Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgange stufe
starke je Kfz je Kfz Kfz gesamt
Kfzh s s s Kfz Kfz
L 16 11,6 3,6 14,0 0 16 A
1 K1, Bonnstral’e Nord 2 G 86 0,1 0,0 4.0 0 1 A
2
3 K1, BonnstralRe Siid G 201 0,0 0,0 0,0 A
9 4 0,0 0,0 0,0 0 A
10 L 1 12,4 4.4 14,0 0 A
4 LindenstralBe
12 R 35 12,3 4.3 14,0 0 0 33 A
Summe 343 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,06

Erlauterungen:

Gesamt-Qualitatsstufe:

A

Wesentliches Kriterium fir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes mafRgebend.

* Mittlere Wartezeit = mittlere Verlustzeit abzlglich 8 sec fir Abbremsen, Anfahren

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung




Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf Anlage 7

unsignalisierter

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes

Knotenpunkt
Knotenpunkt: K1, BonnstraRBe / LindenstraRBe
Planfall: Analyse, nachmittédgliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 16:15-17:15 Uhr
vorh. mittlere mittlere Verlustzeit im mittel Rickstau Anzahl der Qualitats-
- H 1t* 0, 0, A
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs Verlustzeit Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgange stufe
starke je Kfz je Kfz Kfz gesamt
Kfz/h s s s Kfz Kfz
L 37 11,5 3,5 14,0 0 0 38 A
1 K1, Bonnstrae Nord 2 G 204 0,3 0,0 4.0 0 0 12 A
2
3 K1, BonnstralRe Sid 8 G 148 0,0 0,0 0,0 0 0 0 A
5 0,0 0,0 0,0 A
10 L 0 0,0 0,0 0,0 0 A
4 LindenstralRe
12 R 19 11,5 3,5 14,0 0 0 19 A
Summe 413 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,05

Erlauterungen:
Wesentliches Kriterium fir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes mafRgebend.

Gesamt-Qualitatsstufe: A

* Mittlere Wartezeit = mittlere Verlustzeit abzlglich 8 sec fir Abbremsen, Anfahren

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung



Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf Anlage 8

unsignalisierter

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes e
Knotenpunkt: K1, Bonnstrae / Hommelsheimstrafe
Planfall: Analyse, morgendliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 07:30 - 08:30 Uhr
vorh. mittlere mittlere Verlustzeit im mittel Rickstau Anzahl der Qualitats-
- i it* 0, 0, A
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs Verlustzeit Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgange stufe
starke je Kfz je Kfz Kfz gesamt
Kfzh s s s Kfz Kfz
L 2 12,1 4,1 14,0 0 2 A
1 K1, Bonnstrale Nord 2 G 86 0,0 0,0 4,0 0 A
2
3| K1,BonnstraBe Siid G 201 0,0 0,0 0,0 A
9 R 2 0,0 0,0 0,0 0 A
10 L 8 12,6 4,6 15,0 0 A
4 Hommelsheimstralle
12 R 4 12,1 4,1 14,0 0 0 5 A
Summe 303 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,02

Erlauterungen:

Gesamt-Qualitatsstufe:

A

Wesentliches Kriterium fir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes mafRgebend.

* Mittlere Wartezeit = mittlere Verlustzeit abzlglich 8 sec fir Abbremsen, Anfahren

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung




Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf Anlage 9

. . . (pae unsignalisierter
Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes Knotenpunkt
Knotenpunkt: K1, Bonnstrae / HommelsheimerstraRe
Planfall: Analyse, nachmittédgliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 16:15-17:15 Uhr

vorh. mittlere mittlere Verlustzeit im mittel Rickstau Anzahl der Qualitats-
- H 1+* 0, 0, A
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs Verlustzeit Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgange stufe
starke je Kfz je Kfz Kfz gesamt
Kfzlh s s s Kfz Kfz
L 5 11,2 3,2 14,0 A
1 K1, Bonnstralte Nord 2 G 202 0,0 0,0 40 0 0 2 A
2
3 K1, BonnstralRe Sid 8 G 154 0,0 0,0 0,0 0 0 0 A
5 0,0 0,0 0,0 A
10 L 6 13,8 5,8 17,0 0 0 6 A
4 HommelsheimstralRe
12 R 8 11,7 3,7 14,0 0 0 9 A
Summe 380 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,02
Erlauterungen:
Wesentliches Kriterium fiir die Verkehrsqualitdt an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fir die Einstufung des gesamten Knotenpunktes mafd gebend.
Gesamt-Qualitatsstufe: A

* Mittlere Wartezeit = mittlere Verlustzeit abziglich 8 sec fir Abbremsen, Anfahren

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung



Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf Anlage 10

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes unsignalisierter

Knotenpunkt
Knotenpunkt: K1, Bonnstrae / Am Hornsgarten
Planfall: Analyse, morgendliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 07:30 - 08:30 Uhr
vorh. mittlere mittlere Verlustzeit im mittel Ruckstau Anzahl der Qualitats-
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs- Verlustzeit Wartezeit* 85 % gestaute 95 % Haltevorgange stufe
starke je Kfz je Kfz Kfz gesamt
Kfz/h ] S S Kfz Kfz
1 L 10 11,4 34 14,0 0 0 10 A
1 K1, BonnstralRe Nord 2 G 74 0,1 0,0 4.0 0 0 1 A
3 R 10 0,0 0,0 0,0 0 0 A
4 L 12 13,8 5.8 18,0 0 0 12 A
2 Am Hornsgarten 5 G 1 14,3 6,3 19,0 0 0 1 A
6 R 13 11,6 3,6 14,0 0 0 13 A
7 L 8 10,9 29 13,0 0 0 8 A
3 K1, Bonnstrale Sid 8 G 180 0,1 0,0 4.0 0 0 2 A
9 R 0 0,0 0,0 0,0 0 0 0 A
10 L 2 12,7 4,7 16,0 0 0 2 A
4 OberstralRe 11 G 2 13,7 57 20,0 0 0 2 A
12 R 9 11,8 3,8 14,0 0 0 8 A
Summe 321 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,07

Erlauterungen:
Wesentliches Kriterium fir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes mafRgebend.

Gesamt-Qualitatsstufe: A

* Mittlere Wartezeit = mittlere Verlustzeit abzlglich 8 sec fir Abbremsen, Anfahren

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung



Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf Anlage 11

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes unsignalisierter

Knotenpunkt
Knotenpunkt: K1, Bonnstrae / Am Hornsgarten
Planfall: Analyse, nachmittédgliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 16:15-17:15 Uhr
vorh. mittlere mittlere Verlustzeit im mittel Ruckstau Anzahl der Qualitats-
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs- Verlustzeit Wartezeit* 85 % gestaute 95 % Haltevorgange stufe
starke je Kfz je Kfz Kfz gesamt
Kfz/h ] S S Kfz Kfz
1 L 12 11,5 3,5 14,0 0 0 13 A
1 K1, Bonnstrale Nord 2 G 185 0,1 0,0 4,0 0 0 3 A
3 R 11 0,1 0,0 4,0 0 0 0 A
4 L 10 14,1 6,1 18,0 0 0 11 A
2 Am Hornsgarten 5 G 2 12,6 4.6 15,0 0 0 2 A
6 R 8 12,3 4,3 14,0 0 0 7 A
7 L 10 11,4 34 14,0 0 0 10 A
3 K1, Bonnstrale Sid 8 G 144 0,1 0,0 4.0 0 0 2 A
9 R 3 0,0 0,0 0,0 0 0 0 A
10 L 3 14,7 6,7 18,0 0 0 3 A
4 OberstralRe 11 G 2 13,2 52 14,0 0 0 3 A
12 R 5 12,2 4,2 15,0 0 0 6 A
Summe 395 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,06

Erlauterungen:
Wesentliches Kriterium fir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes mafRgebend.

Gesamt-Qualitatsstufe: A

* Mittlere Wartezeit = mittlere Verlustzeit abzlglich 8 sec fir Abbremsen, Anfahren

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung



Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf

Ganglinien der Nutzungen

Beschaftigte Kinder-Begleiter |Bes- u. Wirtschfts- Bew ohner Bes- u. Wirtschfts-

KiTA verkehr KiTA verkehr Wohnen

Uhrzeit Ziel Quell Ziel Quell Ziel Quell Ziel Quell Ziel Quell
% % % % % % % % % %
0-1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,4 0,2 0,0 0,0
1-2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,2 0,1 0,0 0,0
2-3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,1 0,0 0,0
3-4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,3 0,0 0,0
4-5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,8 0,0 0,0
5-6 0,0 0,0 0,0 0,0 1,0 1,0 0,2 4,6 0,0 0,0
6-7 10,0 0,0 0,0 0,0 15,0 14,0 0,8 13,8 1,0 1,0
7-8 60,0 0,0 20,0 20,0 15,0 15,0 2,5 15,0 9,0 7,0
8-9 20,0 0,0 25,0 24,0 20,0 20,0 2,5 8,0 13,0 11,0
9-10 10,0 0,0 5,0 6,0 18,0 15,0 2,8 5,2 14,0 12,0

10 - 11 0,0 0,0 0,0 0,0 6,0 5,0 3,5 43 10,0 11,5
11-12 0,0 0,0 0,0 0,0 5,0 5,0 5,1 2,9 8,0 9,0
12-13 0,0 5,0 5,0 4,0 20,0 5,0 7,5 3,5 6,5 7,0
13-14 0,0 5,0 5,0 5,0 0,0 20,0 7,0 55 6,0 55
14 -15 0,0 10,0 5,0 6,0 0,0 0,0 4.4 57 4,5 5,0
15-16 0,0 20,0 13,0 12,0 0,0 0,0 6,6 4.8 55 5,0
16 - 17 0,0 20,0 22,0 20,0 0,0 0,0 13,8 55 5,0 4,5
17-18 0,0 40,0 0,0 3,0 0,0 0,0 14,0 7,5 6,0 55
18-19 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 10,2 4,6 5,0 7,0
19-20 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 6,1 4,5 4,5 6,0
20 - 21 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,7 21 1,5 2,5
21-22 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,3 0,5 0,5 0,5
22 -23 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,6 0,3 0,0 0,0
23-24 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,7 0,2 0,0 0,0

Summe 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung

Anlage 12



Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf

Tagesganglinien der Nutzungen

Beschaftigte Kinder-Begleiter | Bes- u. Wirtschfts- Bew ohner Bes- u. Wirtschfts- Summe
KiTA verkehr KiTA verkehr Wohnen
Ziel Quell Ziel Quell Ziel Quell Ziel Quell Ziel Quell | Zielverkehr | Quellverkehr
Zeit 7 7 76 76 2 2 410 410 65 65 560 560
0-1 0 0 0 0 0 0 2 1 0 0 2 1
1-2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0
2-3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3-4 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1
4-5 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 3
5-6 0 0 0 0 0 0 1 19 0 0 1 19
6-7 1 0 0 0 0 0 3 57 1 1 5 58
7-8 4 0 15 15 0 0 10 62 6 5 36 82
8-9 1 0 19 18 0 0 10 33 8 7 39 59
9-10 1 0 4 5 0 0 11 21 9 8 25 34
10- 11 0 0 0 0 0 0 14 18 7 7 21 25
11-12 0 0 0 0 0 0 21 12 5 6 26 18
12-13 0 0 4 3 0 0 31 14 4 5 39 22
13-14 0 0 4 4 0 0 29 23 4 4 36 31
14 - 15 0 1 4 5 0 0 18 23 3 3 25 32
15-16 0 1 10 9 0 0 27 20 4 3 41 33
16 - 17 0 1 17 15 0 0 57 23 3 3 77 42
17-18 0 3 0 2 0 0 57 31 4 4 61 39
18-19 0 0 0 0 0 0 42 19 3 5 45 23
19-20 0 0 0 0 0 0 25 18 3 4 28 22
20-21 0 0 0 0 0 0 15 9 1 2 16 10
21-22 0 0 0 0 0 0 14 2 0 0 14 2
22-23 0 0 0 0 0 0 15 1 0 0 15 1
23 -24 0 0 0 0 0 0 7 1 0 0 7 1
Summe 7 7 76 76 2 2 410 410 65 65 560 560

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung

Anlage 13



Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf Anlage 14

unsignalisierter

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes e
Knotenpunkt: K1, BonnstraBe / PlanstraRe
Planfall: Prognose-Mitfall, morgendliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 07:30 - 08:30 Uhr
vorh. mittlere mittlere Verlustzeit im mittel Rickstau Anzahl der Qualitats-
- H 1t* 0, 0, A
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs Verlustzeit Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgange stufe
starke je Kfz je Kfz Kfz gesamt
Kfzh s s s Kfz Kfz
L 24 12,3 4,3 14,0 0 25 A
1 K1, Bonnstral’e Nord 2 G 102 0,2 0,0 4.0 0 4 A
2
3| K1, Bonnstrake Sid G 236 0,0 0,0 0,0 A
9 R 12 0,0 0,0 0,0 0 A
10 L 27 14,7 6,7 19,0 0 32 A
4 Planstralie
12 R 55 13,0 5,0 16,0 0 1 58 A
Summe 456 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,16

Erlauterungen:

Gesamt-Qualitatsstufe:

A

Wesentliches Kriterium fir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes mafRgebend.

* Mittlere Wartezeit = mittlere Verlustzeit abzlglich 8 sec fir Abbremsen, Anfahren

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung




Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf Anlage 15

unsignalisierter

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes

Knotenpunkt
Knotenpunkt: K1, BonnstraBe / PlanstraRe
Planfall: Prognose-Mitfall, nachmittégliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 16:15-17:15 Uhr
vorh. mittlere mittlere Verlustzeit im mittel Rickstau Anzahl der Qualitats-
- H 1t* 0, 0, A
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs Verlustzeit Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgange stufe
starke je Kfz je Kfz Kfz gesamt
Kfzh s s s Kfz Kfz
L 52 11,7 3,7 14,0 1 57 A
1 K1, Bonnstral’e Nord 2 G 241 0,5 0,0 4.0 0 26 A
2
3 K1, BonnstraBe Siid G 167 0,0 0,0 0,0 A
9 25 0,0 0,0 0,0 0 A
10 L 14 15,5 75 20,0 0 15 A
4 Planstralie
12 R 28 12,3 4.3 14,0 0 0 28 A
Summe 527 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,12

Erlauterungen:

Gesamt-Qualitatsstufe:

A

Wesentliches Kriterium fir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes mafRgebend.

* Mittlere Wartezeit = mittlere Verlustzeit abzlglich 8 sec fir Abbremsen, Anfahren

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung




Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf

Anlage 16

unsignalisierter

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes e
Knotenpunkt: K1, BonnstraRBe / LindenstraRBe
Planfall: Prognose-Mitfall, morgendliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 07:30 - 08:30 Uhr
vorh. mittlere mittlere Verlustzeit im mittel Rickstau Anzahl der Qualitats-
- H 1t* 0, 0, A
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs Verlustzeit Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgange stufe
starke je Kfz je Kfz Kfz gesamt
Kfzh s s s Kfz Kfz
L 19 11,8 3,8 14,0 0 18 A
1 K1, Bonnstral’e Nord 2 G 110 0,1 0,0 4.0 0 3 A
2
3 K1, BonnstralRe Siid G 212 0,0 0,0 0,0 A
9 4 0,0 0,0 0,0 0 A
10 L 1 14,2 6,2 18,0 0 A
4 LindenstralBe
12 R 36 12,1 4.1 14,0 0 0 36 A
Summe 382 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,06

Erlauterungen:

Gesamt-Qualitatsstufe:

A

Wesentliches Kriterium fir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes mafRgebend.

* Mittlere Wartezeit = mittlere Verlustzeit abzlglich 8 sec fir Abbremsen, Anfahren

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung




Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf Anlage 17

unsignalisierter

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes

Knotenpunkt
Knotenpunkt: K1, BonnstraRBe / LindenstraRBe
Planfall: Prognose-Mitfall, nachmittégliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 16:15-17:15 Uhr
vorh. mittlere mittlere Verlustzeit im mittel Rickstau Anzahl der Qualitats-
- H 1t* 0, 0, A
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs Verlustzeit Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgange stufe
starke je Kfz je Kfz Kfz gesamt
Kfz/h s s s Kfz Kfz
L 38 6,9 0,0 14,0 0 38 A
1 K1, Bonnstral’e Nord 2 G 216 0,9 0,0 4.0 0 12 A
2
3 K1, BonnstralRe Sid 8 G 171 0,0 0,0 0,0 0 0 0 A
5 0,0 0,0 0,0 A
10 L 0 0,0 0,0 0,0 0 0 0 A
4 LindenstralRe
12 R 22 4.3 0,0 14,0 0 0 22 A
Summe 452 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,00

Erlauterungen:
Wesentliches Kriterium fir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes mafRgebend.

Gesamt-Qualitatsstufe: A

* Mittlere Wartezeit = mittlere Verlustzeit abzlglich 8 sec fir Abbremsen, Anfahren

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung



Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf Anlage 18

unsignalisierter

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes e
Knotenpunkt: K1, Bonnstrae / Hommelsheimstrafe
Planfall: Prognose-Mitfall, morgendliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 07:30 - 08:30 Uhr
vorh. mittlere mittlere Verlustzeit im mittel Rickstau Anzahl der Qualitats-
- i it* 0, 0, A
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs Verlustzeit Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgange stufe
starke je Kfz je Kfz Kfz gesamt
Kfzh s s s Kfz Kfz
L 3 11,7 3,7 14,0 0 3 A
1 K1, Bonnstral’e Nord 2 G 109 0,0 0,0 4.0 0 1 A
2
3| K1,BonnstraBe Siid G 211 0,0 0,0 0,0 A
9 R 2 0,0 0,0 0,0 0 A
10 L 8 13,1 5,1 16,0 0 A
4 Hommelsheimstralle
12 R 5 12,2 4,2 14,0 0 0 6 A
Summe 338 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,02

Erlauterungen:

Gesamt-Qualitatsstufe:

A

Wesentliches Kriterium fir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes mafRgebend.

* Mittlere Wartezeit = mittlere Verlustzeit abzlglich 8 sec fir Abbremsen, Anfahren

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung




Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf Anlage 19

unsignalisierter

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes e
Knotenpunkt: K1, BonnstraBe / HommelsheimerstraBe
Planfall: Prognose-Mitfall, nachmittégliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 16:15-17:15 Uhr
vorh. mittlere mittlere Verlustzeit im mittel Rickstau Anzahl der Qualitats-
- i it* 0, 0, A
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs Verlustzeit Wartezeit 85 % gestaute 95 % Haltevorgange stufe
starke je Kfz je Kfz Kfz gesamt
Kfzh s s s Kfz Kfz
L 6 11,2 3.2 14,0 0 6 A
1 K1, Bonnstral’e Nord 2 G 214 0,0 0,0 4.0 0 1 A
2
3 K1, Bonnstralte Sid G 176 0,0 0,0 0,0 0 A
9 5 0,0 0,0 0,0 0 A
10 L 6 14,8 6,8 16,0 0 A
4 Hommelsheimstralle
12 R 9 11,9 3,9 14,0 0 0 11 A
Summe 416 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,03

Erlauterungen:

Gesamt-Qualitatsstufe:

A

Wesentliches Kriterium fir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes mafRgebend.

* Mittlere Wartezeit = mittlere Verlustzeit abzlglich 8 sec fir Abbremsen, Anfahren

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung




Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf Anlage 20

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes unsignalisierter

Knotenpunkt
Knotenpunkt: K1, Bonnstrae / Am Hornsgarten
Planfall: Prognose-Mitfall, morgendliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 07:30 - 08:30 Uhr
vorh. mittlere mittlere Verlustzeit im mittel Ruckstau Anzahl der Qualitats-
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs- Verlustzeit Wartezeit* 85 % gestaute 95 % Haltevorgange stufe
starke je Kfz je Kfz Kfz gesamt
Kfz/h ] S S Kfz Kfz
1 L 11 11,8 3,8 14,0 0 0 11 A
1 K1, BonnstralRe Nord 2 G 94 0,1 0,0 4.0 0 0 2 A
3 R 12 0,1 0,0 4,0 0 0 0 A
4 L 13 14,1 6,1 18,0 0 0 13 A
2 Am Hornsgarten 5 G 1 14,9 6,9 19,0 0 0 2 A
6 R 13 11,5 3,5 14,0 0 0 12 A
7 L 8 11,0 3,0 14,0 0 0 9 A
3 K1, BonnstralRe Sud 8 G 189 0,1 0,0 4.0 0 0 4 A
9 R 0 0,0 0,0 0,0 0 0 0 A
10 L 2 12,4 44 15,0 0 0 2 A
4 OberstralRe 11 G 2 13,2 52 14,0 0 0 2 A
12 R 9 12,1 4,1 14,0 0 0 8 A
Summe 354 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,07

Erlauterungen:
Wesentliches Kriterium fir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes mafRgebend.

Gesamt-Qualitatsstufe: A

* Mittlere Wartezeit = mittlere Verlustzeit abzlglich 8 sec fir Abbremsen, Anfahren

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung



Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf Anlage 21

unsignalisierter

Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes

Knotenpunkt
Knotenpunkt: K1, Bonnstrae / Am Hornsgarten
Planfall: Prognose-Mitfall, nachmittégliche Spitzenstunde
Zeitintervall: 16:15-17:15 Uhr
vorh. mittlere mittlere Verlustzeit im mittel Ruckstau Anzahl der Qualitats-
Zufahrt Strom Nr. Verkehrs- Verlustzeit Wartezeit* 85 % gestaute 95 % Haltevorgange stufe
starke je Kfz je Kfz Kfz gesamt
Kfz/h ] S S Kfz Kfz
1 L 13 11,5 3,5 14,0 0 0 14 A
1 K1, Bonnstrale Nord 2 G 195 0,1 0,0 4,0 0 0 5 A
3 R 12 0,1 0,0 4,0 0 0 0 A
4 L 12 14,7 6,7 19,0 0 0 11 A
2 Am Hornsgarten 5 G 2 17,4 9,4 19,0 0 0 2 A
6 R 8 12,2 4,2 14,0 0 0 7 A
7 L 10 12,2 4,2 14,0 0 0 9 A
3 K1, Bonnstrale Sid 8 G 162 0,1 0,0 4.0 0 0 3 A
9 R 3 0,0 0,0 0,0 0 0 0 A
10 L 3 13,4 54 16,0 0 0 3 A
4 Oberstralle 11 G 2 18,3 10,3 20,0 0 0 2 B
12 R 6 11,6 3,6 14,0 0 0 8 A
Summe 428 Summe der Wartezeiten in KFZ-Stunden / Spitzenstunde 0,08

Erlauterungen:
Wesentliches Kriterium fir die Verkehrsqualitat an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen ist die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugstrome.
Die schlechteste Qualitat aller beteiligten Verkehrsstrome ist fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes mafRgebend.

Gesamt-Qualitatsstufe: B

* Mittlere Wartezeit = mittlere Verlustzeit abzlglich 8 sec fir Abbremsen, Anfahren

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung



Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf

Larmrelevante Verkehrsparameter nach RLS-19 - Analyse 2024

Parameter "BonnstraBe " BonnstraRe Lindenstrafe
nordl. Lindenstr. [stdlich Lindenstr.

Kfz-Fahrten DTVw

am Werktag (Mo - Fr) [Kfz/24 h] 5.100 4.600 800

Durchschnittliche

tagliche Verkehrsstarke DTV 4.896 4.416 768

aller Tage des Jahres

Kfz-Fahrten

von Pkw und Lfw [Kfz/24 h] 4.785 4.300 731

- davon Lfw > 2,8 to [Kfz/24 h] 144 129 22

Schwenerkehr

am Werktag (Mo - Fr) SV 62 72 26

- davon Linienbus-Fahrten [Kfz/24 h] 6 6 0

- davon Lkw > 3,5 to 0.A. [Kfz/24 h] 40 50 26

- davon Lastzige > 3,5 to [Kfz/24 h] 16 16 0

Kfz-Fahrten

von Krad [Kfz/24 h] 49 44 11

SV-Anteil am Tagesverkehr [%]

Fahrzeuggruppe Lkw1 P4 0,9% 1,2% 3,3%

Fahrzeuggruppe Lkw2 P2 1,3% 1,3% 1,3%

Tagesverkehr DTVt

DTV 06-22 Uhr [Kfz/16 h] 4.519 4.076 718

Nachtverkehr DTVn

DTV 22-06 Uhr [Kfz/8 h] 377 340 50

mittlere stiindliche Verkehrsstarke Mt

im Tageszeitraum (06-22 Uhr) [Kfz/1 h] 282 255 45

mittlere stindliche Verkehrsstarke Mn

im Nachtzeitraum (22-06 Uhr) [Kfz/1 h] 47 43 6

Lkw-Anteil im Tageszeitraum (06-22 Uhr) [%]

Fahrzeuggruppe Lkw1 pqt 1,0% 1,3% 0,0%

Fahrzeuggruppe Lkw2 pot 1,4% 1,4% 1,5%

Lkw-Anteil im Nachtzeitraum (22-06 Uhr) [%]

Fahrzeuggruppe Lkw1 p4N 0,6% 0,8% 0,0%

Fahrzeuggruppe Lkw2 pon 0,5% 0,5% 0,6%

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung

Anlage 22



Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf

Larmrelevante Verkehrsparameter nach RLS-19 - Prognose-Nullfall

Parameter

“BonnstraBe : BonnstraRe LindenstrafRe

nordl. Lindenstr. |sudlich Lindenstr.
Kfz-Fahrten DTVw
am Werktag (Mo - Fr) [Kfz/24 h] 5.100 4.600 800
Durchschnittliche
tagliche Verkehrsstarke DTV 4.896 4.416 768
aller Tage des Jahres
Kfz-Fahrten
von Pkw und Lfw [Kfz/24 h] 4.785 4.300 731
- davon Lfw > 2,8 to [Kfz/24 h] 144 129 22
Schwerverkehr
am Werktag (Mo - Fr) SV 62 72 26
- davon Linienbus-Fahrten [Kfz/24 h] 6 6 0
- davon Lkw > 3,5 to 0.A. [Kfz/24 h] 40 50 26
- davon Lastzlige > 3,5 to [Kfz/24 h] 16 16 0
Kfz-Fahrten
von Krad [Kfz/24 h] 49 44 11
SV-Anteil am Tagesverkehr [%]
Fahrzeuggruppe Lkw1 oF 0,9% 1,2% 3,3%
Fahrzeuggruppe Lkw2 P> 1,3% 1,3% 1,3%
Tagesverkehr DTVt
DTV 06-22 Uhr [Kfz/16 h] 4.519 4.076 718
Nachtverkehr DTVn
DTV 22-06 Uhr [Kfz/8 h] 377 340 50
mittlere stindliche Verkehrsstarke Mt
im Tageszeitraum (06-22 Uhr) [Kfz/1 h] 282 255 45
mittlere stlindliche Verkehrsstarke Mn
im Nachtzeitraum (22-06 Uhr) [Kfz/1 h] 47 43 6
Lkw-Anteil im Tageszeitraum (06-22 Uhr) [%]
Fahrzeuggruppe Lkw1 p4t 1,0% 1,3% 0,0%
Fahrzeuggruppe Lkw2 pot 1,4% 1,4% 1,5%
Lkw-Anteil im Nachtzeitraum (22-06 Uhr) [%]
Fahrzeuggruppe Lkw1 p4n 0,6% 0,8% 0,0%
Fahrzeuggruppe Lkw2 pon 0,5% 0,5% 0,6%

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung

Anlage 23




Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan 05.10 in Briihl-Schwadorf

Larmrelevante Verkehrsparameter nach RLS-19 - Prognose-Mitfall

Anlage 24

reremeter Bozlzjsr:jrlase Bosn [?:Iti:;zse LindenstraBe Planstrae A |- PlanstraRte B
. : . B-Plan 05.10 | B-Plan 05.10

Lindenstr. Lindenstr.

Kfz-Fahrten DTVw

am Werktag (Mo - Fr) [Kfz/24 h] 5.900 5.000 800 1.020 850

Durchschnittliche

tagliche Verkehrsstarke DTV 5.664 4.800 744 949 791

aller Tage des Jahres

Kfz-Fahrten

von Pkw und Lfw [Kfz/24 h] 5.543 4.677 708 931 777

- davon Lfw > 2,8 to [Kfz/24 h] 166 140 21 19 16

Schwerverkehr

am Werktag (Mo - Fr) SV 64 74 26 4 2

- davon Linienbus-Fahrten [Kfz/24 h] 6 6 0 0 0

- davon Lkw > 3,5 to 0.A. [Kfz/24 h] 42 52 26 4 2

- dawon Lastzlige > 3,5 to [Kfz/24 h] 16 16 0 0 0

Kfz-Fahrten

von Krad [Kfz/24 h] 57 49 10 13 11

SV-Anteil am Tagesverkehr [%]

Fahrzeuggruppe Lkw1 P4 0,8% 1,2% 3,3% 0,4% 0,2%

Fahrzeuggruppe Lkw2 P, 1,2% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3%

Tagesverkehr DTVt

DTV 06-22 Uhr [Kfz/16 h] 5.228 4.430 699 892 743

Nachtverkehr DTVn

DTV 22-06 Uhr [Kfz/8 h] 436 370 45 57 47

mittlere stlindliche Verkehrsstarke Mt

im Tageszeitraum (06-22 Uhr) [Kfz/1 h] 327 277 44 56 46

mittlere stlindliche Verkehrsstarke Mn

im Nachtzeitraum (22-06 Uhr) [Kfz/1 h] 55 46 6 7 6

Lkw-Anteil im Tageszeitraum (06-22 Uhr) [%]

Fahrzeuggruppe Lkw1 pqt 0,9% 1,2% 3,7% 0,4% 0,3%

Fahrzeuggruppe Lkw2 pot 1,4% 1,4% 1,4% 1,4% 1,4%

Lkw-Anteil im Nachtzeitraum (22-06 Uhr) [%]

Fahrzeuggruppe Lkw1 pin 0,6% 0,8% 0,0% 0,0% 0,0%

Fahrzeuggruppe Lkw2 pon 0,5% 0,5% 0,7% 0,7% 0,7%

Runge IVP, Ingenieurbiiro fiir integrierte Verkehrsplanung
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