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1 Ausgangslage und Aufgabenstellung

Als Schwesterunternehmen der NETTO Marken Discount AG &
Co. KG sowie als Immobilientochter der Marktkauf Holding GmbH
plant die CEV Handelsimmobilien GmbH im Wirselener Stadtteil
Bardenberg die Umsiedlung des NETTO-Markts von der Dorfstra-
Re (,City-Filiale*) an die Stralle Am Kaiser.

Die Lage des bestehenden sowie geplanten NETTO-Markts kann
Bild 1 entnommen werden. Zur Orientierung im Stadtnetz wurden
zusatzlich die Ortsdurchfahrt und sowie die Hauptverkehrsachsen
im Ortskern hervorgehoben. Die Projektentwicklung sieht den
Neubau des NETTO-Markts zum grof3ten Teil auf einer derzeitigen
Griunflache auf der stidlichen Seite der Ortsdurchfahrt Am Kaiser,
gegeniber des Hans-Boéckler-Platzes vor. Es handelt sich hierbei
um ein ca. 5.500 m? groBes Grundstiick * auf dem der NETTO-
Markt (inkl. einem Backer mit Cafe) mit einer Verkaufsflache von
etwas mehr als 1.100 m? entstehen soll.
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Bild 1: Lage des vorhandenen und geplanten NETTO-Marktes im Ortsgebiet (Karte: OpenStreetMap)

Aus der Lage des Plangebiets an der Ortsdurchfahrt in
Bardenberg sowie der benachbarten ErschlieBungsstralen Am
Schulhof und Dorfstral3e auf der gegeniiberliegenden StraRenseite
resultieren verkehrliche Auswirkungen und Anforderungen an die
ErschlieBung des Grundstiickes, die im Rahmen des vorliegenden
Verkehrsgutachtens analysiert und bewertet werden.

Y Im Osten auf dem Grundstiick steht derzeit auch noch ein alter Bauern-
hof, der fir das Bauvorhaben abgerissen werden misste.
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Die Planskizze und das Luftbild in Bild 2 zeigt die im Bestand vor-
handene und an das Plangebiet angrenzende Verkehrssituation.

Bild 2: Skizze und Luftbild des Plangebietes mit der angrenzenden Verkehrsinfrastruktur im Bestand (Karte: TimOnline)

Aus dem Planungsentwurf sowie der Situation im Bestand ergibt
sich im Wesentlichen folgender Untersuchungsbedart:

e Bestandsaufnahme der Verkehrssituation ,vor Ort“ durch eine
Begutachtung der Verkehrsablaufe und Infrastruktur sowie ei-
ne Verkehrszadhlung an den beiden vorfahrtgeregelten Ein-
mindungen Am Schulhof und Dorfstralie,

e Konzeption, Darstellung und Uberprifung der Befahrbarkeit
von potenziellen aufReren ErschlieBungsvarianten fir die An-
bindung des NETTO-Marktes an die Ortsdurchfahrt,

e Analyse und Bewertung der Auswirkungen durch die Erschlie-
Bungsvarianten auf die angrenzenden Verkehrsflachen (u.a.
vorhandene Bushaltestellen, L&ngsparkstande im Abschnitt
zwischen der DorfstralRe und der Stral3e Alter Schulhof auf der
westlichen Stral3enseite, Kreuzung des Gehweges),

e Uberpriifung der inneren ErschlieBung auf dem Parkplatz hin-
sichtlich der Warenanalieferung mit Sattelzugmaschinen an
die geplante Rampe (dynamische Schleppkurvenprifungen),

¢ Ermittlung und Verteilung des zuklnftig, zusatzlich zu erwar-
tenden Verkehrsaufkommens durch den NETTO und Darstel-
lung der daraus resultierenden verkehrlichen Auswirkungen,

e Nachweis der Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitaten an
dem geplanten ErschlieBungsknoten und den benachbarten
Knotenpunkten ,Am Schulhof* und ,Dorfstralle” nach dem ak-
tuellen Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrsan-
lagen (HBS 2015) fur den Planfall,

e Abstimmung, Prasentation und Diskussion der Zwischen- und
Endergebnissen mit allen Beteiligten.

Verkehrsgutachten zur Analyse und Bewertung der verkehrlichen
Auswirkungen durch die Umsiedlung des NETTO-Marktes in Bardenberg



2 Vorhabens- und ErschlieBungskonzept

Das Vorhabens- und ErschlieBungskonzept fir den NETTO-Markt,
das als Grundlage zur Prifung und Bewertung im Rahmen des

Verkehrsgutachtens verwendet wurde, zeigt Bild 3.
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Bild 3: Vorhabens- und ErschlieBungskonzept fiir den NETTO-Markt ,Am Kaiser” (Quelle: CEV Handelsimmobilien GmbH)

Das Planungskonzept sieht folgende Flachenentwicklung vor

Flachen (gerundet) NETTO Béacker Gesamt
Brutto-Geschossflache (BGF) 1.554 m? 100 m? 1.654 m?
Netto-Geschossflache (NGF) 1.380 m? 85 m? 1.465 m?
Verkaufsflache (VKF) 1.050 m? 62 m? 1.112 m?

Tabelle 1: Vorgesehene Flachenplanung fur die Standortentwicklung
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3 Analyse der Bestandssituation

Zur Analyse und Bewertung der verkehrlichen Bestandssituation
wurde am Mittwoch den 25.09.19 eine Bestandsaufnahme der
Ortlichkeit und am Donnerstag den 26.09.19 eine Verkehrszahlung
an den beiden Knotenpunkten Am Kaiser/Alter Schulhof und Am
Kaiser/Dorfstrafle durchgefihrt. Die Ergebnisse der Bestandsauf-
nahmen, der Verkehrszéhlungen sowie die darauf basierenden
Bewertung der Verkehrsablaufe in den beiden Verkehrsspitzen
nach dem Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrs-
analgen (HBS) werden im Folgenden dargestellt und erlautert.

3.1 Bestandsaufnahme

Bild 4 zeigt die Ortsdurchfahrt Am Kaiser in Blickrichtung Wrselen
mit den beiden Haltestellen (grof3es Bild), die Grenze zu dem frei-
en und zum Teil noch bebauten Grundstiick (oben rechts) sowie
die Ortsdurchfahrt in Fahrtrichtung des Ortsteils Pley mit den stra-
Renbegleitenden Radfahrstreifen im Bestand (unten rechts).

Bild 4: Bilder der Ortsdurchfahrt Am Kaiser und dem angrenzenden Plangebiet aus unterschiedlichen Blickrichtungen

Die Aufnahmen sowie insbesondere auch das Luftbild in Bild 2
zeigen, dass der Linksabbiegerfahrstreifen in Richtung Alter Schul-
hof aufgrund der Bushaltestellenmarkierung auf der StrafRe erst
am Ende eine ausreichende Aufstellbreite fir Pkw erreicht. Die
(Breitstrich-)Markierung des Radfahrstreifens in Fahrtrichtung
Wirselen ist zum Teil durchgezogenen, gestrichelt oder abgenutzt.
Dies fuihrt dazu, dass sich fur den Radfahrer im Bestand keine
wirklich klare Situation bzw. durchgehende Radverkehrsfiihrung
auf der Fahrbahn auf dem betroffenen Abschnitt ergibt.

Verkehrsgutachten zur Analyse und Bewertung der verkehrlichen
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Bild 5 stellt die Verkehrssituation an der Einmindung zur Stral3e
Alter Schulhof dar. Mit dem Alten Schulhof beginnt eine Tempo-30
Zone, die in der Zufahrt ausgeschildert ist.

A
o

Bild 5: Bilder des Knotenpunktes Am Kaiser/Alter Schulhof aus unterschiedlichen Blickrichtungen

Bild 6 zeigt die zweite Einmindung Am Kaiser/Dorfstral3e.

Bild 6: Bilder des Knotenpunktes Am Kaiser/Dorfstra3e aus unterschiedlichen Blickrichtungen

Im Gegensatz zur Einmindung Alter Schulhof besitzt dieser Kno-
tenpunkt keinen markierten Fahrstreifen auf der Ortsdurchfahrt mit
einer Aufstellflache fur die Linksabbieger, obschon die Fahrbezie-
hung in die Dorfstrale nachmittags starker ist, als die zum Alten
Schulhof. Trotzdem wird die ausreichende Fahrbahnbreite (ohne
Mittelstreifenmarkierung) von Linksabbiegern dazu genutzt, sich
.in der Mitte“ der Stralle aufzustellen und bei Gegenverkehr auf
das Linksabbiegen zu warten.
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3.2 Verkehrszahlungen

Zur Bewertung der Verkehrsbelastungen sind am 16.09.2019 in
der morgendlichen und nachmittdglichen Spitzenstundengruppe
(6:00 bis 10:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr) an den Einmindun-
gen Am Kaiser/Alter Schulhof und Am Kaiser/Dorfstral3e Knoten-
stromzahlungen durchgefiihrt worden (Bild 7). Dabei erfolgte eine
differenzierte Erfassung nach Leicht- (Pkw, Lfz, Krad) und Schwer-
verkehr (Lkw, Lz, Busse).

g -

P, Alter Schulhof*

rfstraRe” g

Auf Basis der erhobenen Daten fand eine Aufbereitung der erfass-
ten Kfz-Belastungen in Stunden-Intervallen und eine Identifizierung
der Spitzenstunden ,vormittags“ und ,nachmittags statt. Diese
befinden sich morgens an beiden Knotenpunkten zwischen 7:30
und 8:30 Uhr und nachmittags zwischen 15:45 und 16:45 Uhr.

Im Folgenden werden die Knotenstrombelastungen fur die beiden
Spitzenstunden im Bestand dargestellt.

Morgenspitze (7:30 bis 8:30 Uhr)

Nachmittagspitze (15:45 bis 16:45 Uhr)
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Bild 8: Kfz-Spitzenstundenbelastungen an der Einmiindung Am Kaiser/Alter Schulhof im Bestand (Karte: TimOnline)
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Morgenspitze (7:30 bis 8:30 Uhr) Nachmittagspitze (15:45 bis 16:45 Uhr)

Bild 9: Kfz-Spitzenstundenbelastungen an der Einmindung Am Kaiser/DorfstralRe im Bestand (Karte: TimOnline)

Die Knotenstrombilder zeigen die dominierende Verkehrsbhezie-
hung im Geradeausverkehr auf der Ortsdurchfahrt an den beiden
Einmindungen und die verhaltnismafig geringen ab- und einbie-
genden Verkehr in die bzw. von der Dorfstral3e und insbesondere
an der Stral3e Alter Schulhof.

In diesem Zusammenhang wird darauf hingewiesen, dass die Ver-
kehrszahlung wahrend der BaumalRnahme und Sperrung der L223
im Nord-Osten von Bardenberg durchgefiihrt wurde. > Aufgrund
der daraus resultierenden Umleitungsverkehre auf der Ortsdurch-
fahrt ist somit ein Belastungsfall ,auf der sicheren Seite” mit einer
zuséatzlichen Mehrbelastung erhoben worden.

3.3 Qualitaten des Verkehrsablaufs im Bestand

Zur Bewertung des Verkehrsablaufs an den beiden Einmiindungen
an der Ortsdurchfahrt auf Basis der Spitzenstundenbelastungen
,morgens‘ und ,nachmittags“ wurden Qualitats- und Leistungsféa-
higkeitsnachweise nach dem aktuellen Handbuch fir die Bemes-
sung von Stralenverkehrsanlagen (HBS 2015) durchgefiihrt. Hier-
bei wurden die Berechnungs- und Bewertungsverfahren fur vor-
fahrtgeregelte Einmindungen angewendet.

Die Qualitat des Verkehrsablaufs fur ,Knotenpunkte ohne Lichtsig-
nalanlagen® wird nach dem HBS 2015 in sechs Qualitatsstufen von
A bis F unterteilt. Als maRgebendes Bewertungskriterium wird da-
zu die mittlere Wartezeit ty [s] herangezogen, die auf Basis der
Spitzenstundenbelastungen berechnet wird.

2 Nach den Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen (EVE) sollen Verkehrszah-
lungen ausschlieBlich in den ,jahresmittleren“ Monaten zwischen Marz und Okto-
ber auBerhalb der Ferienzeit und auf3erhalb von Wochen mit Feiertagen durchge-
fuhrt werden: Nur in diesen Zeiten ist die ,Rechtssicherheit” der erhobenen Ver-
kehrsbelastungen im Rahmen eines Verkehrsgutachtens gewabhrleistet.
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Im Folgenden werden die Ergebnisse der HBS-Nachweise mit den
berechneten Verkehrsqualitatsstufen fur die zwei Einmindungen
getrennt fir die beiden Spitzenstunden dargestellt und erlautert.
Eine Beschreibung der Qualitatsstufen (QSV) nach dem HBS so-
wie die Datenblatter der verkehrstechnischen Nachweise kénnen
dem Anhang entnommen werden.

Morgenspitze (7:30 bis 8:30 Uhr) Nachmittagspitze (15:45 bis 16:45 Uhr)

Bild 10: Verkehrsqualitdten an den Einmundungen ,DorfstralRe“ und ,Alter Schul-
hof* an der Straf3e ,Am Kaiser" in den Spitzenstunden nach dem HBS

Wie Bild 10 entnommen werden kann ergibt sich an der Einmin-
dung Am Kaiser/Alter Schulhof fiir den Kfz-Verkehr im Bestand in
der morgendlichen Spitzenstunde die QSV A und in der nachmit-
taglichen Spitzenstunde die QSV B. Mal3gebend hierfur ist der
Linksabbieger von der Strale Alter Schulhof in Richtung Suden.
Die restlichen Verkehrsstrome erreichen die QSV A.

Fur die Einmindung Am Kaiser/DorfstraRe ergibt sich in beiden
Spitzenstunden fir den Kfz-Verkehr die QSV B. Mal3gebend hier-
fur ist der Linksabbieger von der Dorfstra3e in Richtung Suden.
Die restlichen Verkehrsstrome erreichen die QSV A.

Somit betragt die in der morgendlichen und nachmittaglichen Spit-
zenstunde die mittlere Wartezeit in allen Knotenpunktzufahrten
weniger als 20 Sekunden. Dies bedeutet, dass an beiden Knoten-
punkten im Bestand eine gute Verkehrsqualitat vorherrscht und
nach der Qualitatsdefinition des HBS die Fahrmdglichkeiten der
wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome vom bevorrechtigten Verkehr
auf der Ortsdurchfahrt zwar beeinflusst werden, die dabei entste-
henden Wartezeiten jedoch gering sind.
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4 Bewertung des Planfalls (mit Netto-Markt)

Im Folgenden wird fur den Planfall das durch den NETTO-Markt
zukunftig zu erwartenden Verkehrsaufkommen ermittelt und der
Anteil in beiden Spitzenstunden auf die angrenzende Ortsdurch-
fahrt verteilt und umgelegt. Auf dieser Grundlage werden dann die
zukunftigen Knotenstrombelastungen an den beiden Knotenpunk-
ten Alter Schulhof und Dorfstral3e berechnet und neu bewertet.

4.1 Verkehrsaufkommen

Zur Ermittlung des zusatzlichen taglichen Verkehrsaufkommens
wurde die aktuelle Planung nach der Konzeptplanung fir den
NETTO-Markt verwendet (vgl. Bild 3). Demnach wird auf dem rund
5.500 m2 groRen Baugrundstick fir den Lebensmittelmarkt eine
Verkaufsflache von 1.050 m2 und fir einen Backer mit Café eine
Verkaufsflache von ca. 63 m2 geplant.

Im Folgenden wird der prognostizierte Tagesverkehr auf Basis der
Plangrundlage, unterschiedlicher Kenngré3en aus der Fachlitera-
tur ® sowie spezifischer MobilititskenngréRen fiir die Stadt und
Stadteregion Aachen * fur die geplante Nutzung ermittelt. Beim
Kunden- und Besucheraufkommen wird aufgrund der Lage der
Projektentwicklung ein Mitnahmeeffekt®> von 0,8 sowie bei den
Kunden der Backerei ein Kopplungseffekt ¢ von 0,5 angesetzt.

Lebensmittelmarkt (NETTO)

Zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens fur den NETTO-Markt
durch die Kunden/Besucher, die Beschéftigten sowie den Wirt-
schaftsverkehr wurden die Bruttogeschossflache von 1.554 m2 und
die Verkaufsflache von 1.050 m? zugrunde gelegt. Dabei sind fur
die Personendichte 1,25 Beschéftige und 130 Kunden/Besucher je
100 m2 Verkaufsflaiche angesetzt worden. Der MIV-Anteil der Nut-
zergruppen Beschaftigte wurde aus den Angaben der Mobilitat in
Deutschland (MiD 2017) fur die Stadteregion Aachen mit 55 %
entnommen. Der MIV-Anteil der Nutzergruppe Kunden wurde auf-
grund der Nutzung und Lage im Netz mit 70 % angenommen.

Fur die Berechnung des Verkehrsaufkommens wird ein Anwesen-
heitsfaktor von 85 % (z. B. fur Urlaub, Krankheit und Fortbildung)
und eine mittlere Wegehaufigkeit von 2,5 Wegen pro Beschaftig-
tem und Werktag (in dieser spezifischen Wegehaufigkeit sind Zu-
und Abschlage, z. B. fur Teilzeitarbeit, Mittagspendeln und Dienst-
fahrten enthalten) unterstellt. Der Pkw-Besetzungsgrad der Be-
schaftigten wird mit 1,1 Personen pro Pkw angesetzt.

® Hinweise zur Schétzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen; For-
schungsgesellschaft fur Stralen und Verkehrswesen (FGSV).

4 Ergebnisse der Mobilitatserhebung Aachen MID 2017 (Stadt Aachen)

® Bei Fahrten zu Einzelhandelseinrichtungen kann davon ausgegangen werden,
dass es sich nicht nur um Neuverkehre handelt, sondern ein Teil der Verkehre
auch auf dem Weg von oder zu einem weiteren Ziel stattfinden. Ein Mithahmeef-
fekt von 0,8 bedeutet in diesem Kontext, dass jede funfte Person den NETTO-
Markt auf dem Weg zu einem weiteren Ziel besucht.

® Da davon auszugehen ist, dass bei mehreren zusammen liegenden Einrichtun-
gen, auch mehrere Einrichtungen aufgesucht werden, ist die Summe der Wege
geringer als die Summe der Kunden bei den einzelnen Einrichtungen. In Bezug
auf den Backer bedeutet ein Kopplungsgrad von 0,5, dass jeder zweite Kunde
des Backers auch davor/danach im NETTO-Markt einkaufen geht.

Verkehrsgutachten zur Analyse und Bewertung der verkehrlichen
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Fir die Kunden/Besucher des NETTO-Marktes wird ebenfalls ein
Pkw-Besetzungsgrad von 1,1 angesetzt. Zudem werden 2,0 Wege
pro Werktag (Hin- und Ruckfahrt) unterstellt.

Nach den Angaben aus der Fachliteratur werden fir den Wirt-

schaftsverkehr 0,45 Fahrten je 100 m2 BGF angesetzt.

Die zu Grunde gelegten Verkehrs- und Mobilitatskenngrof3en sind

in Tabelle 2 zusammengefasst.

11

mit Mitnahmeeffekt

Parameter Beschiftigte Kunden Wirtschaftsverkehr
Bruttogeschossflache 1.554 m?
Verkaufsflache 1.050 m?
Personendichte ) )
[Pers./100 m2 BGF bzw. VKF] 1,25/100 m 130/100 m2 VKF 0,45/100 m2 BGF
Anwesenheitsgrad 85 % - -
Wegehaufigkeit
[Weg/(Person-24 h)] 2,5 2,0 2,0
MIV-Anteil 55 % 70 % 100 %
Besetzungsgrad [Pers/Pkw] 11 11 1,0
Kfz-Fahrten je Werkta
ohne Mitnahmeeffekt 9 14 1738 8
Mitnahmeeffekt 0,8
Kfz-Fahrten je Werktag 14 1.390 8

Tabelle 2:  KenngréRen/Parameter zur Ermittiung des Verkehrsaufkommens (je Tag) fur den Lebensmittelmarkt

Backer mit Café

Neben dem Kfz-Verkehr der durch den NETTO-Markt entstehen
werden, sind weitere Ziel- und Quellverkehre durch eine etwa
100 m? (BGF) groRe Backerei zu erwarten, die im Eingangsbe-
reich angesiedelt wird. Zur Berechnung dieses Verkehrsaufkom-

mens wurden folgende Kenngréf3en zu Grunde gelegt.

KenngrdRen/Parameter Beschaftigte Kunden Wirtschaftsverkehr
Bruttogeschossflache [m?] 100
Verkaufsflache [m?] 62

Personendichte
[Pers./100 m2 BGF bzw. VKF]

4/100 m2 VKF

130/100 m2 VKF

4/100 m2 BGF

Anwesenheitsgrad 85 % - -
Wegehaufigkeit

[Weg/(Person-24 h)] 2,5 2,0 2,0
MIV-Anteil 55 % 70 % 100 %
Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 11 11 1,0
Kopplungseffekt - 0,5 -

" zur Beriicksichtigung der Hin- und Rickfahrt wurden die Ergebnisse jeweils auf

gerade Zahlen aufgerundet.

Verkehrsgutachten zur Analyse und Bewertung der verkehrlichen
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KenngréRen/Parameter Beschaftigte Kunden Wirtschaftsverkehr
Kfz-Fahrten je Werktag

ohne Mitnahmeeffekt 4 52 4
Mitnahmeeffekt 0,8

Kfz-Fahrten je Werktag 4 a1 4

mit Mitnahmeeffekt

Tabelle 3:  KenngréRen/Parameter zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens (je Tag) fur die Backerei (mit Cafe)

Mit den angesetzten KenngroRen und Parametern sind fir den
NETTO-Markt und die Béackerei in Summe 1.818 Kfz-Fahrten je
Werktag (909 im Ziel- und 909 im Quellverkehr) fur Beschéftigte,
Kunden/Besucher und den Wirtschaftsverkehr zu erwarten. Der
Wirtschaftsverkehr setzt sich jeweils zusammen aus Fahrten fir
die Warenanlieferung (u. a. Lkw > 3,5t) und anderen Wirtschafts-
fahrten (z. B. Mullentsorgung, Handwerker, Reinigungskrafte).

4.2 Verkehrsverteilung und -umlegung

Die Verteilung des Verkehrsautkommens Uber den Tagesverlauf
erfolgt durch eine Uberlagerung von nutzungsspezifischen Gangli-
nien der Beschéftigten, Kunden/Besucher und dem Wirtschafts-
verkehr. Mit Hilfe dieser nutzungsspezifischen Tagesganglinien
werden die Spitzenstundenbelastungen des durch die Projektent-
wicklung induzierten Verkehrs ermittelt. Dabei ergibt sich an einem
Normalwerktag aus der Projektentwicklung die hdochste stiindliche
Verkehrsbelastung morgens zwischen 10:00 und 11:00 Uhr mit
79 Kfz-Fahrten/h im Zielverkehr und 69 Kfz-Fahrten/h im Quellver-
kehr und nachmittags zwischen 18:00 und 19:00 Uhr mit 126 Kfz-
Fahrten/h im Zielverkehr und 114 Kfz-Fahrten/h im Quellverkehr.

Eine grundsatzliche Verschiebung der aktuellen morgendlichen
und nachmittaglichen Spitzenstunde an den beiden betroffenen
Knotenpunkten auf der Strale ,Am Kaiser* erfolgt durch die zu-
satzlich erzeugten Kfz-Verkehre nicht.

Tagesgangliniefur den zuklnftigen Zielverkehr
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Bild 11: Tagesganglinie des Zielverkehrs (Kfz/h) fiir die Projektentwicklung an
einem Normalwerktag fiir alle Nutzer-/Personengruppen
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Tagesganglinie fur den zuklnftigen Quellverkehr
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B Neu erzeugter Quellverkehr Quellverkehrdurch Mitnahmeeffekt

Bild 12: Tagesganglinie des Quellverkehrs (Kfz/h) fur die Projektentwicklung an
einem Normalwerktag fir alle Nutzer-/Personengruppen

Zur Bewertung der Verkehrsablaufe in der zuktnftigen morgendli-
chen Spitzenstunde werden die neu erzeugten Ziel-/Quellverkehre
durch den Netto-Markt inkl. Backerei zwischen 7:30 und 8:30 Uhr
angesetzt ®. Daraus ergeben sich im Zielverkehr 38 und im Quell-
verkehr 26 Kfz-Fahrten in der morgendlichen Spitzenstunde.

Fur die nachmittagliche Spitzenstunde werden die neu erzeugten
Ziel- und Quellverkehre der neuen Nutzung zwischen 15:45 und
16:45 Uhr angesetzt. Durch eine 25%ige Berlcksichtigung des
Stundenintervalls 15-16 Uhr und eine 75%ige Berlcksichtigung
des Stundenintervalls 16-17 Uhr ergeben sich im Zielverkehr 81
Kfz-Fahrten und im Quellverkehr 71 Kfz-Fahrten.

Nach der zeitlichen Verteilung der Ziel- und Quellverkehre (ber
den Tagesverlauf erfolgte die (rdumliche) Umlegung der Spitzen-
stundenbelastungen auf das angrenzende StraRennetz. Hierbei
wurden die beiden Einmidndungen ,Alter Schulhof* und ,Dorfstra-
3e" betrachtet und die neuen Verkehre auf Basis der Ergebnisse
aus der Verkehrserhebung (%-Verteilung) auf die Knotenstrome
umgelegt. Die Ergebnisse sind in Bild 13 und Bild 14 dargestellt.

Hinweis: Wie bereits erlautert (siehe S. 10, Fu3note 5) wird durch
den Mitnahmeeffekt berlicksichtigt, dass es sich bei den neuen
Ziel-und Quellverkehren zu/von dem Netto-Markt nicht nur um
Neuverkehre handelt, sondern auch um bereits vorhandene Ver-
kehre zu einem anderen Ziel (z. B. ,zur Arbeit* oder ,nach Hau-
se”). Dies fuhrt an dem neuen ErschlieBungsknoten dazu, dass ein
geringer Teil der urspriinglichen Geradeausverkehre auf der Orts-
durchfahrt zu neuen Abbiegerverkehren werden und bei der Umle-
gung der neuen Ziel-/Quellverkehren zu/von dem Netto-Markt in
Bild 13 als ,negative Geradeausfahrten“ dargestellt werden.

8 Auf der sicheren Seite* wurden fiir die Morgenspitze sogar die etwas hdheren
Ziel- und Quellverkehre aus dem Stundenintervall 8-9 Uhr angesetzt.

Verkehrsgutachten zur Analyse und Bewertung der verkehrlichen
Auswirkungen durch die Umsiedlung des NETTO-Marktes in Bardenberg
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Bild 13: Umlegung der neuen Kfz-Verkehre an der Einmindung Am Kaiser/Alter Schulhof in der morgendlichen (Bild links)
und nachmittéglichen (Bild rechts) Spitzenstunde fiir den Planfall ,mit NETTO-Markt* (in Klammern SV-Fahrzeuge)

Bild 14: Umlegung der neuen Kfz-Verkehre an der Einmiindung Am Kaiser/Dorfstraf3e in der morgendlichen (Bild links) und
nachmittéglichen (Bild rechts) Spitzenstunde fir den Planfall ,mit NETTO-Markt* (in Klammern SV-Fahrzeuge)

4.3 Qualitaten des Verkehrsablaufs im Planfall

Zur Bewertung der zukunftigen Verkehrsablaufe an der Einmun-
dung Am Kaiser/DorfstralRe und dem neuen Erschiel3ungsknoten-
punkt Am Kaiser/Alter Schulhof/Parkplatz NETTO-Markt werden
zunachst die prognostizierten Spitzenstundenbelastungen an den
beiden Knotenpunkten durch eine Uberlagerung des Bestands und
der umgelegten Neuverkehre ermittelt.

Die Ergebnisse der zukunftig zu erwartenden Knotenstrombelas-
tungen in den beiden Spitzenstunden kénnen Bild 15 und Bild 16
entnommen werden.

Verkehrsgutachten zur Analyse und Bewertung der verkehrlichen
Auswirkungen durch die Umsiedlung des NETTO-Marktes in Bardenberg
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Bild 15: Knotenstrombelastungen (Kfz/h) in der morgendlichen (Bild links) und nachmittéaglichen (Bild rechts) Spitzenstunde
fur den Planfall ,mit NETTO-Markt* an der Einmiindung Am Kaiser/Alter Schulhof (in Klammern SV-Fahrzeuge)

A -

Bild 16: Knotenstrombelastungen (Kfz/h) in der morgendlichen (Bild links) und nachmittéaglichen (Bild rechts) Spitzenstunde
fur den Planfall ,mit NETTO-Markt* an der Einmiindung Am Kaiser/Dorfstral3e (in Klammern SV-Fahrzeuge)

Analog zur Analyse der Bestandssituation (Kapitel 3) wurden die
Qualitaten der Verkehrsablaufe an den beiden betroffenen Kno-
tenpunkten auf flr den Planfall ,mit NETTO-Markt‘ nach dem HBS
berechnet. Da der neue ErschlieBungsknotenpunkt weiterhin vor-
fahrtgeregelt bleibt wurden die Berechnungs- und Bewertungsver-
fahren flr Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlagen bzw. fir vor-
fahrtgeregelte Kreuzungen angewendet.

Verkehrsgutachten zur Analyse und Bewertung der verkehrlichen
Auswirkungen durch die Umsiedlung des NETTO-Marktes in Bardenberg
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Die Ergebnisse der Verkehrsqualitatsbewertung zeigt Bild 17.

Morgenspitze (7:30 bis 8:30 Uhr) Nachmittagspitze (15:45 bis 16:45 Uhr)

Einmiindung ,,Dorfstrae* \

Bild 17: Verkehrsqualitdten an den Einmiindungen ,Dorfstral3e“ und ,Alter Schul-
hof* an der Stral’e ,Am Kaiser in den Spitzenstunden nach dem HBS
fur den Planfall ,mit NETTO-Markt*

Im Vergleich zu den Ergebnissen im Bestand lassen sich die Be-
wertungen der Verkehrsqualitdten/-ablaufe flir den Planfall ,mit
NETTO-Markt* wie folgt zusammenfassen:

e Die Verkehrsqualititen der Knotenpunktstrome an der Ein-
mundung Dorfstral3e verandern sich in der Morgenspitze nicht
und sind weiterhin gut (Einbieger von der Dorfstral3e) bzw.
sehr gut (Geradeausverkehre Am Kaiser).

e Nur in der Nachmittagsspitze verschlechtert sich die Ver-
kehrsqualitaten fiur die einbiegenden Verkehrsstrome auf/von
der DorfstraBe von der QSV B zur QSV C (,befriedigend®).
Nach dem HBS bedeutet dies, dass die Kfz-Fahrer in der Zu-
fahrt DorfstralBe auf eine merkbare Anzahl von bevorrechtig-
ten Verkehrsteilnehmern achten missen und die Wartezeiten
spurbar sind. Es kommt zur Bildung von Staus, die jedoch
weder hinsichtlich der rdumlichen Ausdehnung noch bzgl. der
zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellen.

¢ Auch die Verkehrssituation an dem ErschlieBungsknotenpunkt
des NETTO-Marktes verandert sich durch die neue Zufahrt im
Wesentlichen nicht. Sowohl in der Morgenspitze als auch in
der Nachmittagsspitze besitzen die beiden Zufahrten Alter
Schulhof und Parkplatz NETTO-Markt eine gute (QSV A) und
die Geradeausstrome Am Kaiser sogar eine sehr gute Ver-
kehrsqualitat (QSV A).

Verkehrsgutachten zur Analyse und Bewertung der verkehrlichen
Auswirkungen durch die Umsiedlung des NETTO-Marktes in Bardenberg
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4.4 ErschlieBung des Plangebiets

Zur Bewertung des geplanten ErschlieBungskonzeptes wurde auf
Grundlage eines Vermesserplans eine Uberprufung der angedach-
ten Anbindung des Grundstiickes an die StralRe Am Kaiser sowie
eine Prufung der inneren ErschlieBung des Parkplatzes durchge-
fuhrt. Da es sich bei dem Konzeptentwurf in Bild 3 aus Sicht der
ErschlieBung eher um eine Skizze handelt wurde die geplante
Anbindung des NETTO-Marktes, die Anordnung der Stellplatze
sowie die innere ErschlielBung des Parkplatzes in einem ersten
Schritt in einen CAD-Plan uberfuhrt. Auf dieser Basis erfolgten
weitere Erganzungen und Anpassungen des Plans zur Uberprii-
fung der grundsatzlichen Machbarkeit der ErschlieBung.

Bild 18 zeigt das Ubertragene und ergénzte ErschlieRungskonzept
das im Folgenden anhand einzelner Punkte erlautert wird.

VG NETTO-Marki, Warseln-BRueABan
ErschlieBung
MaRstab: 1: 500 @ DIN A4 / Stand 05.11.219

Bild 18: ErschlieBungskonzept (Uberarbeitet) des NETTO-Markt Am Kaiser

Auf folgende Punkte wird hingewiesen:

zu 1) Die fuBBlaufige Gehwegverbindung auf den bzw. von dem
Parkplatz wurde aus der ErschlieBungsskizze tbernom-
men. Im Zuge der weiteren Detail-/Entwurfsplanung muss
darauf geachtet werden, dass durch das Bushaltehaus-
chen, das sich etwas weiter im Stden auf dem Gehweg be-
findet, an dieser Stelle keine ,Engstelle® entsteht bzw. die
Sicht- und Erreichbarkeit der fuBlaufigen Anbindung des
Parkplatzes gewahrleistet ist.

Verkehrsgutachten zur Analyse und Bewertung der verkehrlichen
Auswirkungen durch die Umsiedlung des NETTO-Marktes in Bardenberg
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zu 3)

Die innere ErschlieBung des Parkplatzes wurde mit dyna-
mischen Schleppkurven eines Sattelzuges Uberprift, der
taglich von der Ortsdurchfahrt Gber den Parkplatz zur Lade-
rampe im Norden des NETTO-Marktes fahren muss. Die
Fahrgassen zwischen den Stellplatzen sind mit 6,50 m aus-
reichend breit dimensioniert und ermoglichen ein komfor-
tables Anfahren der Stellplatze. Die Breite der Fahrgasse
auf der auch der Sattelzug zur Warenanlieferung fahren
muss ist sogar zwischen 7,50 m und 8,00 m breit.

Die Zu- und Ausfahrt zum NETTO-Markt befindet sich leicht
versetzt gegenuber der Strale Am Schulhof. Trotz dieses
Versatzes ist das (leicht schrage) Queren der Ortsdurch-
fahrt unter Beachtung des bevorrechtigten Hauptstroms
mdglich. In diesem Kontext wird darauf hingewiesen, dass
es sich voraussichtlich nur um einen sehr geringen Anteil
der Ziel-/Quellverkehre zum/vom NETTO-Markt handeln
wird, die aus/in Richtung Alter Schulhof fahren werden. Der
Grol3teil der Kunden wird entweder nach links oder rechts
auf die StralRe Am Kaiser einbiegen.

Hinweis: Entgegen der in Bild 3 dargestellten Vorhabens-
und ErschlieBungsskizze fir den NETTO-Markt sollte die
Zu-/Ausfahrt nicht zu breit dimensioniert werden. Ein Ne-
beneinanderaufstellen von rechts- und links einbiegenden
wartenden Quellverkehren ist aus Verkehrssicherheitsas-
pekten zu vermeiden, da den Kfz-Fahrern die nach rechts
Richtung Wirselen auf die Ortsdurchfahrt fahren wollen,
durch links daneben stehenden Kfz die Sicht auf den
Hauptverkehrsstrom genommen wird. °

Da die neue Zu-/Ausfahrt den Gehweg parallel zur Orts-
durchfahrt quert stellt diese fur den Ful3gangerlangsverkehr
einen zusatzlichen potenziellen Konfliktpunkt dar. Weil es
sich hierbei jedoch um keine ungewdhnliche Situation han-
delt und z. B. auch der ALDI und REWE weiter im Siden
auf der Bardenberger Strae Uber eine ,normale* Grund-
stiickszufahrt an die Ortsdurchfahrt angeschlossen sind,
stellt diese ErschlieBung per se keine Verkehrssicherheits-
problematik dar. Auch die verhaltnismaRig geringe Anzahl
der Grundschiler, die auf dem betroffenen Gehweg (zum
Teil in Begleitung der Eltern) regelmafig zu Ful zu der
Gemeinschaftsgrundschule gehen, sind aufgrund der ge-
ringen Belastungen zwischen 7-8 Uhr in der Mittagszeit
(siehe Bild 11 und Bild 12) nicht als kritisch zu bewerten.

Anmerkung: Die Aussagen zu Anzahl und der Begleitung
der Grundschiler basieren auf den Videoaufnahmen der
Knotenpunktzahlungen, in denen u. a. auch die Ful3ganger
und Grundschulkinder auf dem Gehweg parallel zur StralRe
Am Kaiser beobachtet und analysiert wurden.

° Hierbei handelt es sich um eine Empfehlung, die nach den Richtlinien
fur die Anlage von StadtstraBen (RASt) bei vorfahrtgeregelten Einmiin-
dungen und Kreuzungen, jedoch auch bei Grundstiickszufahrten bertick-
sichtigt werden sollte.

Verkehrsgutachten zur Analyse und Bewertung der verkehrlichen
Auswirkungen durch die Umsiedlung des NETTO-Marktes in Bardenberg
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zZu 4)

zZu 5)

Zu 6)

Die im Bestand auf3erhalb der Grundstiickszufahrten und
ErschlieBungsstraRen zum Teil durgezogene Markierung
der Radfahrstreifen (vgl. Bild 4, Bild 5, Bild 6) sollte zwi-
schen der Bushaltestelle und TalstraRe durchgangig gestri-
chelt markiert werden. Somit kdnnten die in beide Richtun-
gen geradeaus fahrenden Kfz-Verkehre den Radfahrstrei-
fen, in diesem kurzen Abschnitt mit den Linksabbiegerfahr-
streifen in der Fahrbahnmitte und den einmindenden Er-
schlieRungsstraRen, mitbenutzen. *°

Fur die neue Zu-/Ausfahrt auf/von dem NETTO-Parkplatz
missen einige (wenige) der vorhandenen Langsstellplatze
auf der sudlichen Seite der Ortsdurchfahrt entfallen. Den-
noch kdnnen einige Stellplatze (voraussichtlich drei) erhal-
ten bleiben und weiterhin in unmittelbarer Nahe zu der ge-
planten Ausfahrt genutzt werden.

Die Breite der vorhandenen Fahrbahn Am Kaiser ermég-
licht die Einrichtung bzw. Markierung einer neuen Linksab-
biegeraufstellflache fir max. 3 Pkw. Durch die Aufstellfla-
che ist ein kontinuierlicher Verkehrsfluss in den beiden
Hauptrichtungen Am Kaiser auch nach der Neuansiedlung
des NETTO-Marktes gewahrleistet.

Hinweis: Eine neue Aufstellflache fur Linkseinbieger zum
NETTO-Markt erfordert automatisch eine gestrichelte Mar-
kierung des Radfahrstreifens in diesem Bereich (siehe
Punkt 4). Alternativ wére auch eine durchgehende Markie-
rung von Schutzstreifen fur den Radverkehr denkbar. Dies
sollte jedoch nur flr einen langeren Streckenabschnitt bzw.
fir die ganze Ortsdurchfahrt als durchgangige Radver-
kehrsfuhrung in Erwagung gezogen werden. Im Gegensatz
zu Radfahrstreifen kénnen Schutzstreifen vom Kfz-Verkehr
mitbenutzt werden, sofern es die Verkehrslage erfordert
und die aktuelle Verkehrssituation erlaubt. Schutzstreifen
stellen im Gegensatz zu Radfahrstreifen ein nicht benut-
zungspflichtiges Angebot fir den Radverkehr dar. Eine sol-
che MalRnahme sollte jedoch nie ohne Berlcksichtigung
der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur, angrenzenden
weiteren Planungen und vorhandenen Radverkehrskonzep-
te im Gesamtnetz erfolgen.

1% Nach der StraRenverkehrsordnung ist das Uberfahren einer durchge-
zogenen (Breitstrich-)Markierung eines Radfahrstreifens fur den Kfz-Ver-
kehr nicht erlaubt. Aus diesem Grund wird die Markierung bei angren-
zenden StralReneinmindungen/-kreuzungen oder auch vor/hinter Bushal-
testellen im Regelfall gestrichelt markiert.

Verkehrsgutachten zur Analyse und Bewertung der verkehrlichen
Auswirkungen durch die Umsiedlung des NETTO-Marktes in Bardenberg
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5 Fazit

Im Rahmen des Verkehrsgutachtens sind die verkehrlichen Aus-
wirkungen die durch den Neubau des NETTO-Marktes an der
Ortsdurchfahrt Am Kaiser zu erwarten sind, analysiert und bewer-
tet worden. Hierzu wurden zum einen die Qualititen des Ver-
kehrsablaufs an den angrenzenden Einmindungen Alter Schulhof
und Dorfstral3e im Bestand und fur den Planfall (mit NETTO-Markt)
berechnet und zum anderen die neue ErschlieBung bzw. Anbin-
dung an die Ortsdurchfahrt untersucht und bewertet.

Die Ergebnisse der Untersuchungen, Analysen und Bewertungen
kénnen wie folgt zusammengefasst werden:

e Die Verkehrsstrome an den beiden Einmindungen auf der
Ortsdurchfahrt Am Kaiser weisen sowohl im Bestand als auch
im Planfall in den beiden Verkehrsspitzen morgens und nach-
mittags zum groRten Teil gute und sehr gute Verkehrsqualita-
ten auf. Lediglich die Kfz-Verkehre die nachmittags aus der
DorfstraRe auf die Ortsdurchfahrt einbiegen besitzen im Plan-
fall ,nur” eine befriedigenden Verkehrsqualitat. Beide Einmin-
dungen besitzen demnach auch in Zukunft noch ausreichende
Kapazitaten um weitere Verkehre aufnehmen und (stérungsfrei)
abwickeln zu kdnnen.

e Auch fur die Verkehrsabwicklung an einer neuen Zu-/Ausfahrt
zu/von dem NETTO-Markt sind bei dem prognostizierten Ziel-
und Quellverkehrsaufkommen in den beiden Spitzenstunden
keine Probleme zu erwarten. Dies betrifft sowohl die Belas-
tungen als auch potenzielle Gefahrdungen durch das Queren
eines Gehweges entlang einer Ortsdurchfahrt.

¢ Im Rahmen der Untersuchung wurde nachgewiesen, dass die
aus der Standortentwicklung resultierenden, verkehrlich erfor-
derlichen bzw. zu empfehlenden MaRhahmen alle im beste-
henden Fahrbahnprofil auf dem angrenzenden StraRenab-
schnitt Am Kaiser realisiert werden kénnen. Dies betrifft u. a.
die Einrichtung einer zusatzlichen Aufstellflache fur Linksab-
bieger aus Fahrtrichtung Wirselen und die Anpassung der
Markierungen der Radverkehrsfuhrungen.

e Neben der duRReren ErschlieBung wurde zusatzlich das Kon-
zept fur die innere ErschlieBung auf dem Parkplatz Gberprift.
Mit dynamischen Schleppkurven eines Sattellzuges wurde
nachgewiesen, dass die Fahrgassen auf dem Parkplatz zur
Warenanlieferung an die Rampe im Norden des Verlaufsge-
baudes ausreichend breit dimensioniert sind.

In Summe kann auf Basis des vorliegenden Verkehrsgutachtens
die Schlussfolgerung gezogen werden, dass durch die Umsiedlung
des Netto-Marktes von der Dorfstral’e an die Ortsdurchfahrt Am
Kaiser in Zukunft keine Verkehrsprobleme zu erwarten sind.

Verkehrsgutachten zur Analyse und Bewertung der verkehrlichen
Auswirkungen durch die Umsiedlung des NETTO-Marktes in Bardenberg
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Anhang
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ErschlielBung (Nachweise)

.
‘\
VG NETTO-Markt, Warseln-BRys /\\ > \

Er
[ MaSstab: 1: 500 @ DIN A4 / Mand 05.11. X0 Y

Anlage 1: Dynamische Schleppkurve fir einen einfahrenden Sattelzug (L=16,50m) zur Warenanlieferung
an die Laderampe im Norden des NETTO-Marktes

VG NETTO-Markt, Worselyn-BRusasfen
ErschlieBung, Sattel2ug
MaBstab: 1. 500 @ DIN A4 /

Anlage 2 Dynamische Schleppkurve fiir einen ausfahrenden Sattelzug (L=16,50m) nach der Warenanlieferung
von der Laderampe im Norden des NETTO-Marktes

Verkehrsgutachten zur Analyse und Bewertung der verkehrlichen
Auswirkungen durch die Umsiedlung des NETTO-Marktes in Bardenberg
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Qualitat des Verkehrsablaufs (Nachweise)

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage nach dem
Handbuch fiir die Bemessung von Stra3enverkehrsanalgen (HBS 2015)

23

mittlere
Qsv Beschreibung der Qualitatsstufen Wartezeit
tw [s]
Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann ungehindert den Knotenpunkt
A : ) . . <10
passieren. Die Wartezeiten sind sehr kurz.
Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome werden vom
B | bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten <20

sind gering.

Die Fahrzeugfuhrer in den Nebenstromen mussen auf eine merkbare Anzahl
von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spr-
C | bar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner <30
raumlichen Ausdehnung noch bezuglich der zeitlichen Da uer eine starke
Beeintrachtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Fahrzeugfihrer muss Haltevorgange, verbunden mit deut-
lichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge kdnnen die Warte-
D zeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher <45
Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurtick. Der
Verkehrszustand ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei vorhandenen Belastungen nicht mehr ab-
bauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grof3e und dabei stark streuende Wer-

E te an. Geringfligige Verschlechterungen der EinflussgréRen kénnen zum >45
Verkehrszusammenbruch fiihren. Die Kapazitat wird erreicht.
Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je
Zeiteinheit zuflieRBen, ist Uber ein langeres Zeitintervall grolRer als die Kapazi-

= tat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wachsende )

Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation l6st sich erst
nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieBenden Ver-
kehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet.

Y Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke q tUber der Kapazitat C liegt (q > C).
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Beurteilung einer Einmiindung mit Vorfahrtsregelung innerorts

— & zamc
§ Zutahrt C Knotenpunk:
Verkehrsdaten:
Zufahrt B Verkehrsregelung:
46
Zielvorgaben:
Knotenverkehrsstarke: 771 Fz/h

A-C
Am Kaiser

Datum: 26.09.2019
Uhrzeit: 7:30-8:30

Zufahrt B:

Mittlere Wartezeit ty, =
Qualitatsstufe:

VvV

/B
Alter Schulhof

Analyse

45 s
D

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitaten der Einzelstrome

Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs-| Kapazitdt | Auslastungs-| staufreier
Zufahrt | Strom Op,i G; faktor f; Cre; grad x; Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [-] Po
A 2 (1) 1800 1,000 1800 0,134
3 (1) 0 1600 1,000 1600 0,025
B 4 (3) 707 430 1,000 409 0,075
6 (2) 257 877 1,000 877 0,013
c 7 (2) 278 937 1,000 937 0,049 0,951
8 (1) 1800 1,000 1800 0,229
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitét Kapazitdt | Auslastungs-| Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom QFz,i fre; Cre; G, grad x; reserve R; | Wartezeit w stufe
[Fz/h] [-] [Pkw-E/h] [Fz/h] [-] [Fz/h] [s] QsVv
A 2 235 1,029 1800 1749 0,134 1514 0,0 A
3 43 0,947 1600 1690 0,025 1647 0,0 A
B 4 32 0,953 409 429 0,075 397 9,1 A
6 11 1,000 877 877 0,013 866 4,2 A
c 7 44 1,048 937 894 0,049 850 4,2 A
8 406 1,013 1800 1777 0,229 1371 0,0 A
A 2+3 278 1,017 1768 1739 0,160 1461 0,0 A
B 4+6 43 0,965 476 493 0,087 450 8,0 A
C 7+8 - - - - - - - -
erreichbare Qualitatsstufe QSVg, ges A




Beurteilung einer Einmiindung mit Vorfahrtsregelung innerorts

Zufahrt A <_ 8
K_ 7
§_> Zufahrt C Knotenpunkt:
ﬂ
Verkehrsdaten:
ZufahrtB Verkehrsregelung:
46

Knotenverkehrsstarke: 893 Fz/h

Zielvorgaben:

A-C
Am Kaiser

Datum: 26.09.2019

Uhrzeit: 15:45-16:45

Zufahrt B:

Mittlere Wartezeit ty, =
Qualitatsstufe:

VvV

/B

Alter Schulhof

Analyse

45 s

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitaten der Einzelstrome

Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs-| Kapazitdt | Auslastungs-| staufreier
Zufahrt | Strom Op,i G; faktor f; Cre; grad x; Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [-] Po
A 2 (1) 1800 1,000 1800 0,223
3 (1) 0 1600 1,000 1600 0,028
B 4 (3) 802 378 1,000 370 0,152
6 (2) 419 719 1,000 719 0,015
c 7 (2) 442 777 1,000 777 0,020 0,980
8 (1) 1800 1,000 1800 0,206
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitét Kapazitdt | Auslastungs-| Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom QFz,i fre; Cre; G, grad x; reserve R; | Wartezeit w stufe
[Fz/h] [-] [Pkw-E/h] [Fz/h] [-] [Fz/h] [s] Qsv
A 2 396 1,011 1800 1780 0,223 1384 0,0 A
3 46 0,989 1600 1618 0,028 1572 0,0 A
B 4 57 0,986 370 375 0,152 318 11,3 B
6 11 1,000 719 719 0,015 708 5,1 A
c 7 15 1,047 777 743 0,020 728 4,9 A
8 368 1,007 1800 1787 0,206 1419 0,0 A
A 2+3 442 1,009 1777 1761 0,251 1319 0,0 A
B 4+6 68 0,988 402 407 0,167 339 10,6 B
C 7+8 -
B

erreichbare Qualitatsstufe QSVg, ges




Beurteilung einer Einmiindung mit Vorfahrtsregelung innerorts

Verkehrsdaten:

Verkehrsregelung:

7
2_’ ‘ Zufahrt C
Sﬂ
ZufahrtB
4 6

Knotenverkehrsstarke: 846 Fz/h

Zielvorgaben:

A-C

Knotenpunkt: Am Kaiser

Datum: 26.09.2019
Uhrzeit: 7:30-8:30

Zufahrt B:

Mittlere Wartezeit ty, =
Qualitatsstufe:

gror

/B

DorfstraBBe

Analyse

45 s

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

Kapazitaten der Einzelstrome

liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs-| Kapazitdt | Auslastungs-| staufreier
Zufahrt | Strom Op,i G; faktor f; Cre; grad x; Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [-] Po
A 2 (1) 1800 1,000 1800 0,153
3 (1) 0 1600 1,000 1600 0,044
B 4 (3) 747 365 1,000 346 0,149
6 (2) 307 659 1,000 659 0,018
c 7 (2) 342 871 1,000 871 0,039 0,950
8 (1) 1800 1,000 1800 0,227
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitét Kapazitdt | Auslastungs-| Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom QFz,i fre; Cre; G, grad x; reserve R; | Wartezeit w stufe
[Fz/h] [-] [Pkw-E/h] [Fz/h] [-] [Fz/h] [s] QsVv
A 2 272 1,013 1800 1776 0,153 1504 0,0 A
3 70 1,010 1600 1584 0,044 1514 0,0 A
B 4 52 0,994 346 348 0,149 296 12,1 B
6 12 1,000 659 659 0,018 647 5,6 A
c 7 34 1,000 871 871 0,039 837 4,3 A
8 406 1,006 1800 1789 0,227 1383 0,0 A
A 2+3 342 1,013 1755 1733 0,197 1391 0,0 A
B 4+6 64 0,995 380 382 0,167 318 11,3 B
C 7+8 440 1,005 1800 1790 0,246 1350 2,7 A
erreichbare Qualitatsstufe QSVg, ges B




Beurteilung einer Einmiindung mit Vorfahrtsregelung innerorts

Verkehrsdaten:

Verkehrsregelung:

7
2_’ ‘ Zufahrt C
Sﬂ
ZufahrtB
4 6

Knotenverkehrsstarke: 1094 Fz/h

Zielvorgaben:

A-C

Knotenpunkt: Am Kaiser

Datum: 26.09.2019

Uhrzeit: 16:30-17:30
Zufahrt B:

Mittlere Wartezeit ty, =
Qualitatsstufe:

gror

/B

DorfstraBBe

Analyse

45 s

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

Kapazitaten der Einzelstrome

liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs-| Kapazitdt | Auslastungs-| staufreier
Zufahrt | Strom Op,i G; faktor f; Cre; grad x; Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [-] Po
A 2 (1) 1800 1,000 1800 0,230
3 (1) 0 1600 1,000 1600 0,088
B 4 (3) 909 297 1,000 272 0,291
6 (2) 486 542 1,000 542 0,065
c 7 (2) 557 682 1,000 682 0,066 0,916
8 (1) 1800 1,000 1800 0,212
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitét Kapazitdt | Auslastungs-| Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom QFz,i fre; Cre; G, grad x; reserve R; | Wartezeit w stufe
[Fz/h] [-] [Pkw-E/h] [Fz/h] [-] [Fz/h] [s] QsVv
A 2 414 0,999 1800 1803 0,230 1389 0,0 A
3 143 0,987 1600 1620 0,088 1477 0,0 A
B 4 79 1,003 272 271 0,291 192 18,7 B
6 35 1,000 542 542 0,065 507 7.1 A
c 7 45 1,000 682 682 0,066 637 5,7 A
8 378 1,011 1800 1781 0,212 1403 0,0 A
A 2+3 557 0,996 1744 1752 0,318 1195 0,0 A
B 4+6 114 1,002 321 320 0,356 206 17,4 B
C 7+8 423 1,009 1800 1783 0,237 1360 2,6 A
erreichbare Qualitatsstufe QSVg, ges B




Beurteilung einer Kreuzung mit Vorfahrtsregelung in nerorts

121110

Zufahrt A

—p
—

Zufahrt B

Zufahrt D

“,_7
Zufahrt C

456

Knotenverkehrsstarke:

820 Fz/h

A-C /B-C
Knotenpunkt: Am Kaiser Alter Schulhof/NETTO

Verkehrsdaten: Datum: Werktags Planung
Uhrzeit: morg. Sph

Verkehrsregelung: Zufahrt B: v

Zufahrt D: v

Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit ty, = 45 s
Qualitatsstufe: D

Aufschlisselung nach Fahrzeugarten:

liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitaten der Einzelstrome
Hauptstrome Grundkap. | Abminderungs- Kapazitat Auslastungs- staufreier staufreier
Zufahrt| Strom Op,i G; faktor f; Cereii grad X; Zustand Zustand
(Rang) [Fz/n] [Pkw-E/h] [] [Pkw-E/h] [ Po px bzw. p,
1 (2 406 810 1,000 810 0,031 0,969 0,922
A 2 (1) - 1800 1,000 1800 0,132 1,000
3 (1) 0 1600 1,000 1600 0,025 1,000
4 (4) 737 413 1,000 372 0,082 -
B 5 (3) 727 394 1,000 363 0,008 0,992 0,915
6 (2) 137 1015 1,000 1015 0,011 0,989
7 (2) 274 941 1,000 941 0,049 0,951 0,922
C 8 (1) - 1800 1,000 1800 0,225 1,000
9 (1) 0 1600 1,000 1600 0,007 1,000
10 (4) 735 414 1,000 374 0,027 -
D 11 (3) 743 385 1,000 355 0,006 0,994 0,917
12 (2) 203 936 1,000 936 0,016 0,984
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat Auslastungs- | Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt [ Strom Arz,i foe, Ceej C; grad x; reserve R; Wartezeit w stufe
[Fz/h] [] [Pkw-E/h] [Fz/h] [] [Fz/h] [s] QSsv
1 24 1,029 810 787 0,031 763 4,7 A
A 2 231 1,030 1800 1748 0,132 1517 0,0 A
3 43 0,947 1600 1690 0,025 1647 0,0 A
4 32 0,953 372 391 0,082 359 10,0 B
B 5 3 1,000 363 363 0,008 360 10,0 A
6 11 1,000 1015 1015 0,011 1004 3,6 A
7 44 1,048 941 898 0,049 854 4,2 A
C 8 395 1,025 1800 1756 0,225 1361 0,0 A
9 11 1,000 1600 1600 0,007 1589 0,0 A
10 10 1,000 374 374 0,027 364 9,9 A
D 11 2 1,000 355 355 0,006 353 10,2 B
12 14 1,050 936 892 0,016 878 4,1 A
A 243 274 1,017 1768 1739 0,158 1465 0,0 A
B 4+5+6 46 0,967 441 456 0,101 410 8,8 A
C 8+9 406 1,024 1794 1752 0,232 1346 0,0 A
D 10+11+12 26 1,027 556 541 0,048 515 7,0 A
erreichbare Qualitatsstufe QSV g7 ges B




Beurteilung einer Kreuzung mit Vorfahrtsregelung in nerorts
121110
Zufahrt D
A-C /B-C
Knotenpunkt: Am Kaiser Alter Schulhof/NETTO
—
Zufahrt A 44— Verkehrsdaten: Datum: Werktags Planung
L — & T Uhrzeit: nachm. Sph
3 *
Verkehrsregelung: Zufahrt B: v
Zufahrt D: v
Zufahrt B
456
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit ty, = 45 s
Knotenverkehrsstarke: 1031 Fz/h Qualitatsstufe: D

Aufschlisselung nach Fahrzeugarten:

liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitaten der Einzelstrome

Hauptstrome Grundkap. | Abminderungs- Kapazitat Auslastungs- staufreier staufreier
Zufahrt| Strom Op,i G; faktor f; Cereii grad X; Zustand Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [ Po py bzw. p,
1 (2 388 826 1,000 826 0,062 0,938 0,920
A 2 (1) - 1800 1,000 1800 0,215 1,000
3 (1) 0 1600 1,000 1600 0,028 1,000
4 (4) 894 333 1,000 289 0,194 -
B 5 (3) 862 326 1,000 299 0,020 0,980 0,903
6 (2) 216 922 1,000 922 0,012 0,988
7 (2) 431 787 1,000 787 0,020 0,980 0,920
C 8 (1) - 1800 1,000 1800 0,203 1,000
9 (1) 0 1600 1,000 1600 0,015 1,000
10 (4) 867 346 1,000 308 0,091 -
D 11 (3) 873 321 1,000 295 0,020 0,980 0,903
12 (2) 194 947 1,000 947 0,040 0,960
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat Auslastungs- | Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt [ Strom Arz,i foe, Ceej C; grad x; reserve R; Wartezeit w stufe
[Fz/h] [] [Pkw-E/h] [Fz/h] [] [Fz/h] [s] QSsv
1 51 1,000 826 826 0,062 775 4,6 A
A 2 385 1,006 1800 1788 0,215 1403 0,0 A
3 46 0,989 1600 1618 0,028 1572 0,0 A
4 57 0,982 289 294 0,194 237 15,2 B
B 5 6 1,000 299 299 0,020 293 12,3 B
6 11 1,000 922 922 0,012 911 4,0 A
7 15 1,033 787 762 0,020 747 4,8 A
C 8 364 1,003 1800 1795 0,203 1431 0,0 A
9 24 1,000 1600 1600 0,015 1576 0,0 A
10 28 1,000 308 308 0,091 280 12,8 B
D 11 6 1,000 295 295 0,020 289 12,5 B
12 38 1,000 947 947 0,040 909 4,0 A
A 243 431 1,005 1777 1768 0,244 1337 0,0 A
B 4+5+6 74 0,986 323 327 0,226 253 14,2 B
C 8+9 388 1,003 1786 1782 0,218 1394 0,0 A
D 10+11+12 72 1,000 476 476 0,151 404 8,9 A
erreichbare Qualitatsstufe QSV B

FZ,ges




Beurteilung einer Einmindung mit Vorfahrtsregelung innerorts
Zufahrt A _ B
P 7 A-C /B
g_.' Zufahrt Knotenpunkt: Am Kaiser DorfstraRe
ﬂ
Verkehrsdaten: Datum: Werktaags Planung
Uhrzeit: morg. Sph
Zufahrt B Verkehrsregelung: Zufahrt B: @
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit t,, = 45 s
Knotenverkehrsstarke: 882 Fz/h Qualitatsstufe: D

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitaten der Einzelstrome

Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs- Kapazitdt | Auslastungs-| staufreier
Zufahrt | Strom Op,i Gi faktor f; Crg;i grad x; Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [-] Po
A 2 (1) 1800 1,000 1800 0,165
3 (1) 0 1600 1,000 1600 0,044
B 4 (3) 782 349 1,000 330 0,157
6 (2) 327 645 1,000 645 0,020
c 7 (2) 362 851 1,000 851 0,041 0,946
8 (1) 1800 1,000 1800 0,235
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitdt | Auslastungs-| Kapazitats- mittlere Qualitéts-
Zufahrt | Strom Urz,i foE Cre, G grad x; reserve R; | Wartezeitw stufe
[Fz/h] [ [Pkw-E/h] [Fz/h] [-] [Fz/h] [s] Qsv
A 2 292 1,015 1800 1774 0,165 1482 0,0 A
3 70 1,010 1600 1584 0,044 1514 0,0 A
4 52 0,994 330 332 0,157 280 12,9 B
B 6 13 1,000 645 645 0,020 632 57 A
c 7 35 1,000 851 851 0,041 816 4,4 A
8 420 1,007 1800 1787 0,235 1367 0,0 A
A 2+3 362 1,014 1758 1734 0,209 1372 0,0 A
B 4+6 65 0,995 366 368 0,177 303 11,9 B
Cc 7+8 455 1,007 1800 1788 0,255 1333 2,7 A
erreichbare Qualitatsstufe QSV B

FZEES




Beurteilung einer Einmindung mit Vorfahrtsregelung innerorts
Zufahrt A _ B
P 7 A-C /B
g_.' Zufahrt Knotenpunkt: Am Kaiser DorfstraRe
ﬂ
Verkehrsdaten: Datum: Werktags Planung
Uhrzeit: nachm. Sph
Zufahrt B Verkehrsregelung: Zufahrt B: @
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit t,, = 45 s
Knotenverkehrsstarke: 1169 Fz/h Qualitatsstufe: D

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitaten der Einzelstrome

Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs- Kapazitdt | Auslastungs-| staufreier
Zufahrt | Strom Op,i Gi faktor f; Crg;i grad x; Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [-] Po
A 2 (1) 1800 1,000 1800 0,251
3 (1) 0 1600 1,000 1600 0,088
B 4 (3) 979 271 1,000 245 0,323
6 (2) 524 520 1,000 520 0,077
c 7 (2) 595 653 1,000 653 0,075 0,903
8 (1) 1800 1,000 1800 0,228
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitdt | Auslastungs-| Kapazitats- mittlere Qualitéts-
Zufahrt | Strom Urz,i foE Cre, G grad x; reserve R; | Wartezeitw stufe
[Fz/h] [ [Pkw-E/h] [Fz/h] [-] [Fz/h] [s] Qsv
A 2 452 0,999 1800 1802 0,251 1350 0,0 A
3 143 0,987 1600 1620 0,088 1477 0,0 A
4 79 1,003 245 244 0,323 165 21,7 C
B 6 40 1,000 520 520 0,077 480 75 A
c 7 49 1,000 653 653 0,075 604 6,0 A
8 406 1,010 1800 1782 0,228 1376 0,0 A
A 2+3 595 0,996 1748 1755 0,339 1160 0,0 A
B 4+6 119 1,002 298 297 0,400 178 20,1 C
Cc 7+8 455 1,009 1800 1784 0,255 1329 2,7 A
erreichbare Qualitatsstufe QSV C

FZEES
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