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1 Aufgabenstellung und Inhalte des Berichts

Die Firma Schulte Grundbesitz GmbH & Co. KG méchte in einem ca. 1,6 ha groRRen Bereich, nordlich des
Keltenrings zwischen NordstralSe und Veybach, eine Wohnbauentwicklung anstreben. Die derzeitige Nut-

zung besteht aus kleineren Gewerbehallen, einem Wohn-/ Biirogebiude und Stellplatz-/Lagerflidchen.

Das bislang vorliegende stadtebauliche Konzept sieht eine Bebauung mit Mehrfamilienhdusern vor, die
Mietswohnungen aufweisen. Die ErschlieBung ist von der NordstralRe aus vorgesehen. Die notwendigen
Pkw-Stellplatze sollen in zwei Tiefgaragen eingerichtet werden, zusétzlich sollen 6ffentliche Stellplatze ent-

lang der NordstraRe angelegt werden.

Mitte 2021 wurde in einem ersten Schritt ein Verkehrsgutachten erstellt, in dem die verkehrlichen Auswir-
kungen durch die erzeugten Kfz-Verkehre der geplanten Wohnbebauung auf die anbindenden Knoten-
punkte und die NordstralRe gutachterlich eingeschatzt wurden. Diese starker verkehrstechnisch ausgerich-

tete Begutachtung ist im Kapitel 3 dargestellt.

Ende 2022 erfolgte ein zusatzliches Sicherheitsaudit zum Knotenpunkt Keltenring / NordstraRe. Auf Basis
dieses Sicherheitsaudits wurde vom Verfasser eingeschatzt, ob an diesem Knotenpunkt eine Querungsan-

lage fiir den Fulverkehr notwendig ist. Diese fachliche Priifung ist in Kapitel 4 dargestellt.

In Kapitel 5 werden einzelnen Themen behandelt, die im Zuge der bisherigen Offentlichkeitsbeteiligung

aufgekommen sind.

Bild 1-1: Entwurf des B-Planes (links) und Lageplanentwurf (rechts)
(Quelle: H+B Stadtplanung, Stand 09/2022)
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2 Grundlagen

Das Gebiet soll als Wohnbauflache realisiert werden, daher werden hier auch nur zukiinftige Verkehre
einer Wohnnutzung abgeschatzt. Gemal dem vorliegenden Entwurf sollen 8 Mehrfamilienhduser errichtet

werden.

Zum Zeitpunkt des Verfassens des Gutachtens war noch nicht final festgelegt, wie viele Wohneinheiten
realisiert werden. Das bisher vorliegende Konzept (Prasentation vom Marz 2021) sieht rund 117 Wohnein-
heiten vor, die aus der moglichen Bruttogeschossflache berechnet wurden. Diese Anzahl wird dem Gut-

achten zugrunde gelegt.

Verkehrszahlungen liegen nur fiir den Keltenring aus den regelmalig durchgefiihrten StralRenverkehrszah-
lungen des Landesbetriebs StraBenbau (StraRen.NRW) vor. Aktuelle Verkehrsdaten fur das umliegende
StralRennetz bzw. Knotenstromzahlungen mit Erfassung der einzelnen Fahrstréme liegen fur das Umfeld
des B-Plangebiets nicht vor. Zur Ermittlung der Verkehrsstarken wurden daher an zwei Knotenpunkten
und an einer Grundstiickszufahrt Verkehrszahlungen durchgefihrt. Die Zdhlungen erfolgten liber eine Vi-
deoerfassung (datenschutzrechtlich abgesichert — keine Erkennbarkeit von Personen und Kennzeichen)
am 06.05.2021 {iber einen vollen Tag (24h). Zum Umgang mit der Datenerhebung wahrend des Lockdowns

der Corona-Pandemie vgl. Kapitel 3.1.

Unig,
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; KN 02 NordstraBe /
& O KNS / Zufahrt Plangebiet

) KN 02 "‘;:"" KN 03 NordstraRe /
{ Falkenburger StraRe
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Ischule

Familienzentrum
Bunte Vielfalt

Bild 2-1: Standorte der Verkehrserhebung am 14.04.2021 (Karte: openstreetmap.de)

Desweiteren beriicksichtigt das Verkehrsgutachten die aktuellen technischen Regelwerke der Forschungs-
gesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) und einen Vorabzug des Sicherheitsaudits zum BP Nr.
152 "Keltenring, NordstraRe" vom 28.11.2022, Verfasser: BPR Dipl.-Ing. Bernd F. Kiinne & Partner mbB.
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3 Verkehrstechnische Priifung zur Auswirkung des Vorhabens

3.1 Vorgehensweise

Mit der Diagnose wird zundchst in Kapitel 3.2 das aktuelle Verkehrsgeschehen im Bereich des Entwick-
lungsvorhabens aufgezeigt. Hierzu zahlen, neben der Darstellung der Verkehrsstarken auf Basis von Ergeb-
nissen der Verkehrszdhlung, auch Qualitdtsbewertungen der Knotenpunkte nach dem Verfahren des
»Handbuchs fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen” (HBS) der Forschungsgesellschaft fiir Stra-
Ren- und Verkehrswesen®. Fur die Kapazitatsprifung wird die jeweilige Spitzenstunde an den einzelnen
Knotenpunkten ausgewahlt und keine einheitliche Stunde zur Betrachtung aller Knotenpunkte. Bei der
Darstellung eines StraBenzuges kann es so zu Differenzen bei den Verkehrsstarken benachbarter Knoten-

punkte kommen.

Die Bewertung der verkehrlichen Auswirkungen des Bauvorhabens wird auf den Prognosehorizont 2035
abgestellt. Dabei wird in Kapitel 3.3 die allgemeine verkehrliche Entwicklung diskutiert und darauf aufbau-
end ein Prognose-0-Fall fiir das Jahr 2035 erstellt, der die verkehrliche Entwicklung ohne Berticksichtigung

des untersuchten Bauvorhabens aufzeigt.

Flr den Prognose-Mit-Fall bzw. hier als Planfall bezeichnet (Kapitel 3.4) wird das durch das Vorhaben in-
duzierte Verkehrsaufkommen abgeschatzt. Das abgeschatzte Verkehrsaufkommen wird daraufhin dem
Prognose-0-Fall zugeschlagen und bildet in der Aufsummierung den Planfall, wobei die heute auftretenden
Verkehre der heutigen Nutzungen auf dem Plangebiet abgezogen werden. Darauf aufbauend erfolgt wie-

derum die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit der anbindenden Knotenpunkte nach HBS.

AbschlieBend findet eine zusammenfassende Bewertung der verkehrlichen Auswirkungen der Entwick-

lungsflache in Kapitel 6 statt.

Ubersicht zum Verfahrensablauf:

Diagnose

Ermittlung der heutigen Verkehrssituation (Verkehrszahlung inkl. Pandemie-Hochrechnung)

dul

Prognose-0-Fall

Abschatzung der Verkehrssituation in 2035 ohne geplantes Bauvorhaben

(Zuschlag zur Diagnose)

Ll

ETN L

Abschatzung der Verkehrssituation mit geplantem Bauvorhaben

Abzug der heute auftretenden Verkehre durch Nutzungen auf dem Plangebiet

(Ergebnis der Verkehrsaufkommensabschatzung des neuen Plangebiets

als Zuschlag zum Prognose-0-Fall)

1 Forschungsgesellschaft fir StraBen und Verkehrswesen (2015): Handbuch fiir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS),
KéIn
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Umgang mit den erhobenen Daten wahrend der Corona-Pandemie

Da die Verkehrszihlungen wahrend der Corona-Pandemie durchgefiihrt worden sind?, ist nicht eindeutig,

ob und inwieweit das ermittelte Verkehrsgeschehen vom bislang ,,normalen” Verkehrsgeschehen ab-
weicht. Zur Einschatzung der Daten erfolgt zundchst ein Abgleich mit Ergebnissen aus friiheren Straf3en-
verkehrszahlungen, um daraus eventuell einen ,Pandemie-Zuschlag” ermitteln zu kénnen. Ein allgemein
glltiges Verfahren zur Hochrechnung von Zahlergebnissen wahrend der ,Pandemie-Zeit” existiert bundes-
weit jedoch nicht. In der Regel werden friihere Zahlungen herangenommen, um Zahlungen hochzurech-
nen. Grundsatzlich ist derzeit jedoch nicht vorhersehbar, in welcher Form sich das Verkehrsgeschehen in
der ,,Nach-Pandemie-Zeit” gestalten wird. Zu viele Entwicklungslinien und die Unkenntnis (iber Versteti-
gungsprozesse aktueller Verhaltensmuster machen zum jetzigen Zeitpunkt eine abgesicherte Prognose

schwierig bis unmoglich:

- Aufgrund der Ansteckungsgefahr gab es einen massiven Einbruch bei der Nutzung Offentlicher Ver-
kehrsmittel (OV), ,Profiteure” bei den Arbeitswegen waren der motorisierte Individualverkehr und
vor allem auch der Radverkehr. Es ist davon auszugehen, dass es langere Zeit dauern wird und massive
Anstrengungen bedarf, um den OV wieder zu stirken. Es wird vermutet, dass die Radverkehrsanteile

weiter steigen werden.

- Die Anteile von Home bzw. Mobile Office sind deutlich gestiegen, so dass die Anzahl von Arbeitswe-
gen zurlickgegangen ist. Teilweise ausgeglichen wurde dies durch die Zunahme von Freizeitwegen. Es
kam also zu einer Verlagerung in der zeitlichen Verteilung der Verkehre mit einer Abnahme der Be-
lastungen in den Tagesspitzenstunden. Zudem ist der Nahraum um die Wohnung neu entdeckt wor-
den — zu Fu und mit dem Rad und durch das Online-Shopping haben die KEP-Dienste (Kurier-, Ex-

press- und Paketdienste) deutlich zugenommen.

- Die Anstrengungen insbesondere Radverkehre starker zu fordern, haben deutlich zugenommen. Im
Zuge strengerer Klimaschutzverordnungen wird dieser Trend anhalten und sich eher noch verstarken.
Dies wird dazu fuhren, dass insbesondere in den groRReren Stadten zukiinftig auch verstarkt restriktive
Malinahmen gegeniiber dem Kfz-Verkehr getroffen werden, was wiederum Einfluss auf die Pendler-

verkehre aus der Region haben wird.

Zuklnftig wird es nicht mehr moglich sein, Prognosen mit einfachen Hochrechnungsfaktoren aus den ver-
gangenen Jahren zu erstellen, um verkehrstechnische Priifungen durchzufiihren. Bereits heute ist zu er-
kennen, dass ein Trend einsetzt, die Qualitat der Verkehrsabwicklung fiir alle Verkehrsteilnehmenden star-
ker in den Fokus zu riicken und nicht nur die Leistungsfahigkeit der Strallen auf den Kfz-Verkehr allein

auszurichten.

Da die Entwicklung nicht vorhersehbar ist, erfolgt hier das ,klassische” Vorgehen, indem zunachst ein Ab-
gleich mit Ergebnissen aus frilheren Verkehrserhebungen durchgefiihrt wird und ein ,,Pandemie-Zuschlag”

bericksichtigt wird.

2 Die Zahlung erfolgte im Zeitraum der bundesweiten nachtlichen Ausgangssperre, die zwischen 22-05 Uhr galt.
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3.2 Diagnose

3.2.1 Einbindung in das Strallennetz

Das Gebiet liegt am noérdlichen Rand der Kernstadt von Euskirchen, das Zentrum ist rund 800m entfernt.
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Bild 3-1: Stadtraumliche Lage und Netzeinbindung des B-Plangebiets (Karte: openstreetmap.de)

Das Plangebiet ist Giber die Ringstrale (B56 / B266) in das innerértliche, regionale und lberregionale Stra-

Rennetz eingebunden. Auch der Autobahnanschluss zur Al ist hiertber schnell erreichbar.

3.2.2 StralRenraumliche und funktionale Situationsbeschreibung

Die Anbindung des Plangebietes an das vorhandene Strallennetz erfolgt Gber die Nordstralle an den Kel-
tenring. Die Bewohnerverkehre werden Uber die beiden Tiefgaragenzufahrten dem o6ffentlichen StraBen-

netz zugefiihrt. Das Parken bzw. Halten der Besucher- und Wirtschaftsverkehre findet im Seitenraum der

Nordstrale statt.
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Norg,
Istr,

Bild 3-2: Anbindung des Plangebiets an das StraRennetz (Karte: openstreetmap.de)

Die RingstraRe (Julicher Ring, Keltenring) kann nach den RIN® der StraRenkategoriengruppe HS (angebaute
Hauptverkehrsstralen) zugeordnet werden. Die StralRe besitzt als Fiihrungsangebot flir den Radverkehr
Schutzstreifen. Parken findet entlang der StralRe nicht statt. Am Knotenpunkt mit der Nordstral3e sind zu-
dem separate Linksabbiegefahrstreifen in den Querschnitt eingepasst. Die Nebenrichtungen sind unterge-
ordnet, dies wird mit dem Zeichen 206 StVO ,Halt. Vorfahrt gewahren” (STOP-Zeichen) verdeutlicht. Ein
Querungsangebot fiir FuRganger existiert nicht.

Bild 3-3: Keltenring (links) und Zufahrt NordstraBe (rechts)

3 Forschungsgesellschaft flr StraBen und Verkehrswesen (2008): Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN), KoIn
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NordstralRe (Abschnitt nérdlich des Keltenrings) und Falkenburger StraRe sind in eine Tempo 30-Zone in-
tegriert. Beide Straflen sind nach den RIN der StralRenkategoriengruppe ES (ErschlieBungsstraRen) zuzu-

ordnen.

Nach den RASt 06* entspricht die NordstraRe dem StraBentyp ,, WohnstraRe”, in der Regel weisen solche
StraBen Verkehrsstarken unter 400 Kfz/h auf, also ca. 4.000 Kfz/Tag. Entlang der NordstraRe findet einsei-

tig Parken auf der Fahrbahn statt, die Restfahrbahnbreite lasst keinen Begegnungsverkehr zu.

Die Falkenburger StraRe entspricht nach baulicher Ausfiihrung mit einer Mischverkehrsflache ohne Geh-
weg dem StraBentyp ,Wohnweg”, solche StralRen weisen in der Regel Verkehrsstiarken unter 150 Kfz/h
auf, also ca. 1.500 Kfz/Tag. Da diese StralRe jedoch Teil der Tempo 30-Zone ist, gehen Bau und Betrieb
auseinander. Verkehrsrechtlich handelt es sich bei dieser StraRe um eine Fahrbahn in gesamter Breite.
Hier sagt §25 StVO: "Wird die Fahrbahn benutzt, muss innerhalb geschlossener Ortschaften am rechten
oder linken Fahrbahnrand gegangen werden. [...] Bei Dunkelheit, bei schlechter Sicht oder wenn die Ver-
kehrslage es erfordert, muss einzeln hintereinander gegangen werden." Fahrzeugverkehr darf bis zu 30
km/h schnell fahren. Das Parken kann tberall am Fahrbahnrand stattfinden, Einschrdnkungen bestehen
nur, falls verbleibende Durchfahrbreiten fir Rettungsfahrzeuge zu eng werden. Die StraRe besitzt also kei-
nen Schutzraum fiir den Fuverkehr, Kfz und FuRganger werden auf einer Flache gefiihrt, wobei die ange-

ordnete Hochstgeschwindigkeit nicht vertraglich mit der Stralenraumsituation ist.

Bild 3-4: NordstraBe (links) und Falkenburger StraRe (rechts)

4 Forschungsgesellschaft fiir StraRen und Verkehrswesen (2006): Richtlinien fir die Anlage von StadtstraRen (RASt 06), KoIn
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3.2.3 Verkehrsstarken

Beriicksichtigung eines ,,Pandemie-Hochrechnungsfaktors”

Mit der 24-stlindigen Verkehrszahlung am Donnerstag, den 06.05.2021 wurden die Verkehrsstarken an ei-
nem Werktag ermittelt. Die Ergebnisse kdnnen dem Anhang entnommen werden. Zur Ermittlung eines
,Pandemie-Zuschlags” werden hier friihere Ergebnisse der bundesweiten StralRenverkehrszahlungen ge-

genilbergestellt.

Tabelle 3-1: Keltenring — Vergleich der Ergebnisse von Stralenverkehrszdhlungen aus verschiedenen Jahren und
der Verkehrszahlung vom 6.5.2021

Verkehrsstarke

StraRe Abschnitt Jahr Zuwachs | Zuwachs/a Bezug
Kfz/24h DTVw DTV
Julicher Ring 06.05.2021 10.585

06.05.2021 10.719 -13,5% -2,3% Kfz/24h zu DTVw

B56 . 2015 12.394( 11.290 14,9% 3,0% DTV 2015 - 2010

Keltenring
2010 9.822 -11,7% -2,3% DTV 2010 - 2005
2005 11.118 1,5% 0,2% DTV 2015 - 2005

Die bundesweit durchgefiihrten Stralenverkehrszahlungen finden alle 5 Jahre statt. Diese Ergebnisse wei-
sen DTV bzw. DTVw-Werte aus. DTV-Werte sind dabei in der Regel niedriger, da es sich um den durch-
schnittlichen taglichen Verkehr im Laufe eines Jahres handelt, also inklusive Verkehrsstarken am Wochen-
ende und zu Ferienzeiten. Bei den DTVw-Werten handelt es sich um durchschnittliche Tagesverkehre an
Werktagen, diese Werte sollten ungefdhr mit den Daten aus der aktuellen Verkehrszahlung Gibereinstim-

men, insbesondere da die Z&hlstelle der StraBenverkehrszdhlung in raumlicher Lage lag.

Bild 3-5: DTV nach StraBenverkehrszdhlung 2015 mit Z3hlstellenlage (Quelle: www.nwsib-online.nrw.de)
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Die Ergebnisse aus der Verkehrszahlung vom 6.5.2021 weisen jedoch gegeniliber dem DTVw-Wert eine um
1.675 Kfz/Tag geringere Verkehrsstarke auf. Dies deutet darauf hin, dass aufgrund der Pandemie ein gro-
Rerer Einfluss auf das Verkehrsgeschehen im Laufe eines Werktages ausgeiibt wurde. Eine Hochrechnung

der selbst ermittelten Werte erscheint notwendig.

Fiir die Hochrechnung wurden zunachst die DTVw-Werte auf das Jahr 2021 hochgerechnet. Da die einzel-
nen DTV-Werte sehr uneinheitlich sind bzw. keinen Trend aufweisen, wurde die jahrliche Steigerung von
0,2% angesetzt, die in dem 10-Jahres-Zeitraum zwischen 2005 und 2015 aufgetreten ist. Demnach miisste

der ,,normale” DTVw-Wert im Jahr 2021 bei rund 12.500 Kfz/Tag im Zuge des Keltenrings liegen.

Auf dieser Basis ldsst sich ein Hochrechnungsfaktor ausrechnen, der dann pauschal auf die Zahlergebnisse

der Zdhlung vom 6.5.2021 angewendet wird. Dieser Hochrechnungsfaktor wird mit 1,167 angesetzt.

Tagesverkehre

Der Ring weist mit bis zu rund 12.500 Kfz/Tag eine nicht unerhebliche Verkehrsbelastung auf. Auch der
Schwerverkehrsanteil bis zu 7,6% (800 SV-Fahrzeuge) ist recht hoch, wobei der Anteil von rund 60% Last-

zligen bzw. Lkw mit Anhangern beachtlich ist.

Die NordstralRe weist mit rund 1.700 Kfz/Tag bereits eine deutlich niedrigere Verkehrsbelastung auf, die

Falkenburger StralRe weist mit rund 340 Kfz/Tag eine niedrige Kfz-Verkehrsstérke auf.

Bild 3-6: Verkehrsstarke — Diagnose 2021 (inkl. Pandemie-Zuschlag) (Karte: openstreetmap.de)
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Spitzenstunden des Tagesverkehrs

Die Tagesspitzenstunden an den untersuchten Knotenpunkten werden hier fiir die Diagnose (inkl. Pande-

mie-Zuschlag) im Folgenden dargestellt.
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Zufahrt 1: Julicher Ring

Zufahrt 3: Keltenring

Zufahrt 2: NordstrafRe Siid
Zufahrt 4: Nordstrafte Nord

Bild 3-7: KN 01 - Keltenring / NordstraBe — Diagnose in den téglichen Spitzenstunden [Kfz/h]

Zufahrt 3: NordstralRe Nord
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Zufahrt 4: -

Bild 3-8: KN 02 - NordstraBe / Zufahrt Plangebiet — Diagnose in den taglichen Spitzenstunden [Kfz/h]
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Bild 3-9: KN 03 — NordstraBe / Falkenburger StraRe— Diagnose in den téglichen Spitzenstunden [Kfz/h]

3.2.4 Verkehrsqualitdten an den Knotenpunkten

Fiir eine verkehrstechnische Bewertung werden die Leistungsfihigkeiten an den untersuchten Knoten-

punkten nach den im Handbuch fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS 2015) festgelegten

Standards fir Knotenpunkte Gberprift. Es werden die morgendliche und nachmittagliche Spitzenstunde

des Tagesverkehrs zu Grunde gelegt. Die Uberpriifung nach HBS erfolgt mit Hilfe der Software , Knobel
7.1.16“ der BPS GmbH.

Tabelle 3-2: Qualitit des Verkehrsablaufs / Qualitiatsstufen

Stufe A

Stufe B

Stufe C

Stufe D

Stufe E

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt passieren.

Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Fahrmoglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome werden vom bevorrechtigten

Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.
Spurbare Wartezeiten; ohne spirbare Beeintrachtigung des Verkehrsablaufs.
Lange Wartezeiten; kurzfristige Staubildung; noch stabiler Verkehrszustand.

Sehr lange Wartezeiten; deutliche Staubildung; Kapazitat ist erreicht.
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Als wesentliches Kriterium zur Beschreibung der Qualitat des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten wird die
mittlere Wartezeit der Fahrzeugstrome in der taglichen Spitzenstunde herangezogen. Hierbei muss die
Qualitat jedes einzelnen Nebenstromes getrennt berechnet werden, wobei die schlechteste Qualitat aller

beteiligten Verkehrsstrome fiir die Einstufung des gesamten Knotenpunkts mafgeblich ist.

Fiir Knotenpunkte mit ,rechts vor links“-Regelung sieht das HBS 2015 lediglich ein vereinfachtes Uberprii-
fungsverfahren vor. Da keine feste Zuordnung von Haupt- und Nebenstromen moglich ist, wird auf eine
Berechnung der Kapazitat verzichtet. Grundsatzlich wird davon ausgegangen, dass bei dieser Vorrangre-
gelung ungeféhr bis zu 900 Kfz/h an Einmiindungen bzw. ca. 700 Kfz/h an Kreuzungen abgewickelt werden

konnen.

Welche Stufe der Verkehrsqualitat angestrebt bzw. als akzeptabel angesehen wird, ist eine planerische
und auch verkehrspolitische Entscheidung. Es ist, zumindest im Bereich des stadtischen Verkehrs, mittler-
weile durchaus ublich, fir die absoluten Verkehrsspitzenzeiten auch langere Wartezeiten in Kauf zu neh-
men, solange der Verkehrszustand noch stabil bleibt. Demnach wird ein Verkehrsablauf in Stufe D oder in
Ausnahmefallen selbst in Stufe E noch als akzeptabel betrachtet. Erst bei Stufe F ist ein Knotenpunkt Gber-
lastet. Neben der Leistungsfahigkeit muss aber auch die Verkehrssicherheit berlicksichtigt werden. Je lan-
ger Fahrzeugfiihrer warten miissen, umso eher sind sie bereit, auch kirzere Zeitlliicken im Fahrzeugstrom

zu nutzen, wodurch sich Konflikte oder sogar Unfélle ableiten kénnen.

Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsiiberpriifung

Alle Knotenpunkte weisen in der morgendlichen und nachmittéglichen Spitzenstunde befriedigende bis
sehr gute Verkehrsqualitaten auf. Die mittleren Wartezeiten der jeweils schlechtesten Fahrstrome an den

Knotenpunkten sind (sehr) gering und die Kapazitatsreserven sind hoch.

Tabelle 3-3: Knotenpunkte wahrend der Morgenspitze - Diagnose

KN 01 KN 02 KN 03
V.-Starke 994 Kfz/h 118 Kfz/h 118 Kfz/h
Qualitdtsstufe B A A-B
Mittl. Wartezeit
des schlechtesten 16,1s 3,8s 59s
Fahrstroms
Kapazitatsreserve
des schlechtesten 223 Fz/h 959 Fz/h ca. 780 Fz/h

Fahrstroms
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Tabelle 3-4: Knotenpunkte wahrend der Nachmittagspitze - Diagnose

KN 01 KN 02 KN 03
V.-Stdrke 1.287 Kfz/h 155 Kfz/h 156 Kfz/h
Qualitdtsstufe C A A-B
Mittl. Wartezeit
des schlechtesten 24,5s 3,9s 6,2s
Fahrstroms
Kapazitatsreserve
des schlechtesten 147 Fz/h 912 Fz/h ca. 740 Fz/h

Fahrstroms
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Bild 3-10: Qualitdtsstufen an den Knotenpunkten — Diagnose (Karte: openstreetmap.de)
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3.3 Prognose-Nulifall
3.3.1 Verkehrsstarken

Mit dem Prognose-Nullfall soll die mittelfristige Entwicklung der verkehrlichen Rahmenbedingungen be-
ricksichtigt werden. Die zukliinftige Verkehrssituation im Untersuchungsbereich wird nicht nur durch die
Auswirkung des Bauvorhabens bestimmt, sondern auch durch sonstige, nicht projektspezifische Verande-
rungen des Verkehrsaufkommens. Aufgabe des Prognose-Nullfalls ist, die Entwicklungsrichtung und Gro-
Renordnung dieser sonstigen, allgemeinen oder spezifischen Veranderungen grob abzuschatzen. Der Prog-

nosehorizont wird hier auf das Prognosejahr 2035 abgestimmt.

Wie bereits beim Umgang mit der Corona-Pandemie erwahnt (vgl. Kapitel 3), wird das reale Verkehrsge-
schehen durch zahlreiche Einfliisse bestimmt. Die derzeitige Entwicklung mit h6herem Homeoffice-Anteil,
héherem Radverkehrsanteil auch auf langeren Strecken durch die Elektrifizierung des Fahrrads, das Errei-
chen der Strallenraumkapazitaten durch zu starken Kfz-Verkehr in hochverdichteten stadtischen Lagen
und bevorstehende restriktivere KlimaschutzmaRnahmen ist zu erwarten, dass der weitere Zuwachs des
Kfz-Verkehrs gestoppt wird oder sich der Trend — zumindest bei den Pendlerwegen und in stddtischen

Bereichen - sogar umkehrt.

Fiir die Ermittlung eines Hochrechnungsfaktors wird die Entwicklung der Verkehrsstarke im Zuge des Kel-
tenrings aus verschiedenen Jahren verglichen (vgl. Tabelle 3-1). Entlang des Keltenrings ist die Entwicklung
nach den Ergebnissen der StralRenverkehrszdhlung sehr unterschiedlich, wobei angenommen werden
kann, dass die Ergebnisse aus dem Jahr 2010 - aufgrund zu starker Differenzbelastungen zu den Zahlungen
davor und danach — nicht herangezogen werden sollten. Im Zeitraum 2005 bis 2015 lag die mittlere Zu-

nahme der Verkehrsstarke bei 0,2 % pro Jahr.

Zur Absicherung der Kapazitatsprifungen wird hier zur Berechnung des Prognose-Nullfalls von einer jahr-
lichen Steigerung im Mittel um +0,5% pro Jahr ausgegangen, also +7% bis zum Jahr 2035. Diese Steigerung
wird auf alle StraRen angewendet, auch wenn davon auszugehen ist, dass eine potenzielle Steigerung le-

diglich entlang des klassifizierten Strallennetzes auftreten kénnte.
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Tagesverkehre

Bild 3-11: Verkehrsstarke — Prognose-0-Fall 2035 (Karte: openstreetmap.de)

Spitzenstunden des Tagesverkehrs

Die Tagesspitzenstunden an den untersuchten Knotenpunkten werden hier fiir den Prognoe-Nullfall im

Folgenden dargestellt.
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Bild 3-12: KN 01 - Keltenring / NordstraBe — Prognose-0-Fall 2035 in den téglichen Spitzenstunden [Kfz/h]
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Bild 3-13: KN 02 - NordstraRe / Zufahrt Plangebiet — Prognose-0-Fall 2035 in den téglichen Spitzenstunden [Kfz/h]
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Bild 3-14: KN 03 — Nordstr. / Falkenburger StraBe— Prognose-0-Fall 2035 in den taglichen Spitzenstunden [Kfz/h]
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3.3.2 Verkehrsqualitdaten an den Knotenpunkten

Alle Knotenpunkte weisen in der morgendlichen und nachmittaglichen Spitzenstunde weiterhin befriedi-
gende bis sehr gute Verkehrsqualitaten auf. Die mittleren Wartezeiten der jeweils schlechtesten Fahr-

strome an den Knotenpunkten sind immer noch gering und die Kapazitatsreserven sind hoch.

Tabelle 3-5: Knotenpunkte wahrend der Morgenspitze — P-0-Fall 2035 im Vergleich zur Diagnose

KN 01 KN 02 KN 03
V.-Starke 1.061 Kfz/h 127 Kfz/h 125 Kfz/h
+67 Kfz/h +9 Kfz/h +7 Kfz/h
Qualitatsstufe B A A-B
B A A-B
Mittl. Wartezeit
18,0s 3,8s 6,0s
des schlechtesten
+1,9s +/-0s +0,1s
Fahrstroms
Kapazitatsreserve
200 Fz/h 947 Fz/h ca. 770 Fz/h
des schlechtesten
-23 Fz/h -12 Fz/h -10 Fz/h

Fahrstroms

Tabelle 3-6: Knotenpunkte wahrend der Nachmittagspitze - P-0-Fall 2035 im Vergleich zur Diagnose

KN 01 KN 02 KN 03
V.-Stédrke 1.372 Kfz/h 166 Kfz/h 166 Kfz/h
+85 Kfz/h +11 Kfz/h +10 Kfz/h
Qualitatsstufe C A A-B
A A-B
Mittl. Wartezeit
29,2 s 40s 6,2s
des schlechtesten
+4,7 s +0,15 +/-0s
Fahrstroms
Kapazitatsreserve
123 Fz/h 899 Fz/h ca. 730 Fz/h
des schlechtesten
-24 Fz/h -13 Fz/h -10 Fz/h

Fahrstroms
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Bild 3-15: Qualitdtsstufen an den Knotenpunkten — P-0-Fall 2035 (Karte: openstreetmap.de)
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3.4 Planfall

Fiir den Planfall, also die Darstellung der (verkehrlichen) Situation mit Umsetzung und Vollbelegung des
Bauvorhabens, wird zunachst das durch das Bauvorhaben induzierte Verkehrsaufkommen abgeschatzt.
Um die abgeschatzten Verkehre den Tiefgaragenzufahrten zuordnen zu kénnen, erfolgt eine getrennte

Berechnung nach den beiden Tiefgaragen.

Zur Kapazitatsprifung der Knotenpunkte im Planfall werden Prognose-Nullfall und die Verkehrsaufkom-
mensabschatzung der zukiinftigen Wohnbebauung miteinander liberlagert. Da die heutigen Nutzungen
auf dem Plangebiet dann wegfallen werden, werden die aus der Verkehrszdhlung ermittelten und mit dem

Pandemie-Zuschlag hochgerechneten Verkehre dieser Nutzungen abgezogen.

3.4.1 Verkehrsaufkommensabschatzung

Das Verkehrsaufkommen fiir die geplante Wohnbebauung wird fiir einen durchschnittlichen Werktag ab-
geschatzt. Hierzu wird das einschlagige Verfahren zur Verkehrsaufkommensabschatzung nach BOSSER-
HOFF® und FGSV® angewendet, also nach der aktuellen Fachliteratur bzw. dem aktuellen technischen Re-
gelwerk. Zum Einsatz kommt auch das Programm ,Ver_Bau — Biiro Bosserhoff fiir Abschatzungen zum

Verkehrsaufkommen®.

Fir die Aufkommensabschatzung anzunehmende Kennwerte werden aus verfligbaren empirischen Erhe-
bungen abgeleitet. Hierbei werden, unter Berlicksichtigung der zukiinftigen Gebietsstruktur und der raum-
lichen Lage, Minimum- und Maximalwerte gewahlt, es wird also eine moégliche Spanne der verkehrlichen
Auspragungen dargestellt. AbschlieBend wird ein Mittelwert aus dem Minimal- und Maximalwert gebildet,

dieser dient als Bewertungsgrundlage.

Grundsatzlich wird das Verkehrsaufkommen bei einer Wohnnutzung fir drei Gruppen ermittelt:
= Bewohnerverkehr
= Besucherverkehr

= Wirtschaftsverkehr der Wohnnutzung

MaRgebliche GroRe fiir die Verkehrsaufkommensabschatzung von Wohngebieten ist die Hohe des Bewoh-
nerverkehrs, die beiden anderen GréfRen (Besucher- und Wirtschaftsverkehr) gehen als RandgroRen tber
Pauschalzuschldge in die Berechnung ein (Besucherwege = 5% der Bewohnerwege; Kfz-Fahrten im Wirt-

schaftsverkehr = 10% der Kfz-Bewohnerfahrten).

Die Verkehrsaufkommensabschatzung erfolgt entsprechend diesem Verfahrensablauf:

5 Bosserhoff, Dr.-Ing. D. (2000): Integration von Verkehrsplanung und rdumlicher Planung. Grundsatze und Umsetzung. Abschat-
zung der Verkehrserzeugung. - Hessische StraRen- und Verkehrsverwaltung (Hrsg.), Heft 42, Wiesbaden

6 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (2006): Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebiets-
typen, Koln
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Ermittlung der Bewohnerzahl

anhand von Wohneinheiten

Ll

Ermittlung der Anzahl taglicher Einwohnerwege

anhand der Bewohnerzahl

Ll

Ermittlung der Pkw-Bewohnerfahrten

anhand der Einwohnerwege und der Verkehrsmittelwahl (MIV-Anteils)

Ll

Ermittlung der Besucher- und Wirtschaftsverkehre

anhand der Pauschalzuschlage

Ll

Ermittlung der Spitzenstunden des induzierten Neuverkehrs

anhand der Anwendung von Tagesganglinien

Im Folgenden wird die Wahl der Kennziffern fiir die Wohnnutzung beschrieben und begriindet.

Bewohnerverkehr
Ermittlung der Bewohnerzahl

Wichtigste EingangsgroRe fiir die Abschatzung der durch die Wohnnutzung induzierten Verkehre ist die
Ermittlung der zukiinftigen Bewohnerzahl. Die Bewohnerzahl ist abhangig von der Anzahl der geplanten
bzw. spater realisierten Wohneinheiten (WE). Fiir das Gutachten wird die Realisierung von 117 Wohnein-

heiten angenommen (vgl. Kapitel 2).

Die zukiinftige Bewohneranzahl wird Gber die Annahme einer HaushaltsgroRe getroffen. In Tabelle 6-1
sind beispielhaft Referenzdaten aus verschiedenen Statistiken mit unterschiedlichen Raumbeziigen darge-
stellt.

Das zukiinftige Wohngebiet mit den Geschosswohnungsbauten wird fiir alle Bevolkerungsgruppen attrak-

tiv sein, fur Alleinstehende ebenso wie flir Paare oder Familien. Zur Berechnung der zukiinftigen Bewoh-

neranzahl wird eine Spanne einer durchschnittlichen Belegungsziffer von 2,0 bis 2,5 Personen je Wohnein-

heit angesetzt.
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Tabelle 3-7: Referenzdaten fiir die durchschnittliche HaushaltsgroRRe

Personen/Haushalt  Raumlicher Bezug Jahr Quelle
2,05 Arbeitsmarktregion
Aachen laufende Raumbeobachtung des Bun-
2017 desinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raum-
2,06 Arbeitsmarktregion forschung (BBSR) [www.inkar.de]
Bonn
2,00 Deutschland
2,00 NRW P Mobilitét in Deutschland (MiD 2017)
ldndliche Region - [www.mobilitaet-in-deutschland.de]
190 zentrale Stadt
1,99 2018
193 Deutschland 2030 Statistisches Bundesamt
Vorausberechnung [www.destatis.de]
2,02 NRW 2018

Tabelle 3-8: Ermittlung der Bewohnerzahl

Wohneinheiten (WE) Bewohner je WE Bewohner

von bis von bis
Wohnen -TG 1 40 40 2,0 2,5 80 100
Wohnen - TG 2 77 77 2,0 2,5 154 193
Gesamt 117 117 234 293

Auf Basis der zugrunde gelegten Annahmen ist davon auszugehen, dass die Bewohnerzahl der vorgesehe-

nen Bebauung in einer Spanne zwischen 234 und 293 Bewohnern liegt.

Ermittlung der Anzahl taglicher Bewohnerwege

Die Anzahl der taglichen Wege je Einwohner an einem durchschnittlichen Werktag liegt nach MiD 20177
im deutschlandweiten sowie NRW-Durchschnitt bei 3,1 Wegen je Person/Tag, eine Haushaltsbefragung in

Euskirchen ergab durchschnittlich 3,3 Wege je Person/Tag fur das Jahr 2017.

7 Infas GmbH (2017): Mobilitat in Deutschland 2017 [www.mobilitaet-in-deutschland.de]
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Tabelle 3-9: Referenzdaten fiir die durchschnittliche tigliche Wegeanzahl je Person

Wege/Person Bezug Jahr Quelle
3,1 Deutschland
3,1 NRW
32 ldndliche Region -
zentrale Stadt
o Alleinlebende
’ mittleren Alters 017 Mobilitéit in Deutschland (MiD 2017)
2,8 dltere Alleinlebende [www.mobilitaet-in-deutschland.de]
33 Zweipersonenhaushalte
mittleren Alters
2,6 dltere Zweipersonenhaushalte
Haushalte mit mind. 1 Kind
33 unter 14 Jahren
3,3 Euskirchen 2017 Haushaltsbefragung der Stadt Euskirchen

Zur Absicherung der Verkehrsaufkommensabschatzung wird davon ausgegangen, dass die zukiinftigen Be-
wohner sehr mobil sind. Flr das zu untersuchende Gebiet wird eine Spanne von 3,3 bis 3,7 Wegen je Per-

son/Tag in Ansatz gebracht.

Da nicht alle Wege (z.B. dienstliche Wege, Wege von/zur Mittagspause an der Arbeitsstelle, Wege von der
Schule zur Freizeiteinrichtung, etc.) mit dem Plangebiet in Berlihrung stehen, und somit fiir die vorliegende

Fragestellung irrelevant sind, wird bei den Bewohnerwegen ein Abschlag in Hohe von 10 % beriicksichtigt.

Wege im ,Binnenverkehr”, also Wege innerhalb des Vorhabenbereichs, werden aufgrund der geringen

Ausdehnung und reinen Wohnnutzung nicht weiter bericksichtigt bzw. nicht zusatzlich abgezogen.

Tabelle 3-10: Ermittlung der Bewohnerwege mit Bezug zum Bauvorhaben

Wege je Bewohner / Tag Abschlag Bewohnerwege / Tag
von bis »Wege auBerhalb” von bis
Wohnen - TG 1 3,3 3,7 -10% 238 333
Wohnen - TG 2 3,3 3,7 -10% 457 641
Gesamt 695 974
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Ermittlung der Pkw -Bewohnerfahrten

Da fur die vorliegende Stellungnahme nur die motorisierten Individualverkehre zur Bewertung der Kno-

tenpunkte bzw. Verkehrssituation relevant sind, wird hier auch nur der MIV-Anteil abgeschatzt.

Die Verkehrsmittelwahl ist in Abhangigkeit von gebietsspezifischen Merkmalen anzunehmen. Mit der
Haushaltsbefragung der Stadt Euskirchen im Jahr 2017 wurde folgende Verteilung der Verkehrsmittelwahl
bei den taglichen Wegen (Modal Split) in Euskirchen ermittelt:

- FuRverkehr: 16,8 %
. Radverkehr: 9,7%

= Qvs 12,4 %
= MIVS: 61,1 %

davon MIV-Selbstfahrer: 51,9%

und MIV-Mitfahrer: 9,2%

Fir die vorliegende Verkehrsaufkommensabschatzung wird fir den MIV-Anteil der zukiinftigen Bewohner

eine Spanne zwischen 55 % und 70 % gewabhlt.

Die Anzahl der Pkw-Fahrten ergibt sich dann aus dem MIV-Anteil der taglichen Wege unter Berlicksichti-
gung des Pkw-Besetzungsgrades. Nach den Ergebnissen der MiD-Studie 2017 liegt der durchschnittliche

Pkw-Besetzungsgrad bundesweit bei 1,5 Personen, dieser wird hier auch in Ansatz gebracht.

Durch die zukiinftige Bewohnerschaft des Bauvorhabens werden somit zwischen 255 und 455 Pkw-Fahrten

an einem durchschnittlichen Werktag erzeugt.

Tabelle 3-11: Ermittlung der Pkw-Bewohnerfahrten im Quell-/Zielverkehr

MIV-Anteil Pkw-Besetzungsgrad Pkw-Fahrten / Tag

bis von bis von bis

Wohnen -TG 1 55% 70% 1,5 1,5 87 155
Wohnen - TG 2 55% 70% 1,5 1,5 168 299
Gesamt 255 455

Besucher- und Wirtschaftsverkehr

Bei den Verfahren zur Verkehrsaufkommensabschatzung wird der Besucherverkehr pauschal in Abhangig-

keit von den Bewohnerfahrten ermittelt und liegt nach FGSV in der Regel in einer Hohe von ca. 5 % des

8 OV = 6ffentlicher Verkehr (Bus- und Schienenverkehr)

9 MIV = motorisierter Individualverkehr
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abgeschatzten Bewohnerverkehrs. Im Wirtschaftsverkehr werden bei Wohngebieten Gblicherweise 0,1

Kfz-Fahrten je Bewohner'® in Ansatz gebracht. Diese Pauschalansitze werden iibernommen.

Tabelle 3-12: Ermittlung des Besucher- und Wirtschaftsverkehrs

Besucherverkehr [Pkw/Tag] Wirtschaftsverkehr [Kfz/Tag] Kfz-Fahrten / Tag
bis von bis von bis
auschal 5% 01
P des Bewohnerverkehrs Fahrten je Bewohner
Wohnen - TG 1 4 8 8 10 12 18
Wohnen - TG 2 8 15 15 19 24 34
Gesamt 13 23 23 29 36 52

Verkehrsaufkommen des Neubaugebiets

In der Aufsummierung der Bewohner- sowie Besucher- und Wirtschaftsverkehre ist durch die Wohnbe-
bauung des Gebiets mit einem werktaglichen Kfz-Fahrtenaufkommen in der Spanne von ca. 291 bis 507
Kfz-Fahrten auszugehen. Der obere Wert stellt den worst-case-Fall dar, da hierzu alle zukiinftigen Woh-
nungen durch sehr mobile Familien belegt sein missten, die zudem den GroRteil ihrer Wege mit dem Pkw
zuricklegen missten. Mit Umsetzung der Planung wird eingeschatzt, dass das zukinftig induzierte Ver-
kehrsaufkommen zwischen dem Minimalwert von 291 Kfz-Fahrten / Tag und dem ermittelten Mittelwert
von 399 Kfz-Fahrten / Tag liegen wird. Die weitere Betrachtung der zukiinftigen Verkehrssituation im Gut-

achten erfolgt mit dem Mittelwert.

Das ermittelte Kfz-Fahrtenaufkommen tritt zu jeweils 50% als Quell- und Zielverkehr auf.

Tabelle 3-13: Verkehrserzeugung des Gebiets

Quellverkehr Zielverkehr Kfz-Fahrten / Tag
Verkehre
[Kfz/Tag] [Kfz/Tag] Mittelwert

Bewohnerverkehr - TG 1 61 61 121 87 155
Bewohnerverkehr - TG 2 117 117 233 168 299
Besucherverkehr 9 9 18 13 23
Wirtschaftsverkehr 13 13 26 23 29
Gesamt 199 199 399 291 507

Tagesgang des Neuverkehrs

Zur Ermittlung der bemessungsrelevanten Spitzenstundenwerte, fir die verkehrstechnische Qualitatsbe-

wertung der zu untersuchenden Knotenpunkte, erfolgt eine Verteilung des abgeschatzten Mittelwerts des

10 Kfz-Fahrten = Pkw-Fahrten, Lieferwagen-Fahrten und Lkw-Fahrten
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Kfz-Fahrtenaufkommens auf Basis einer Tagesganglinie fir Wohnwege. Diese wird entnommen aus der
Veroffentlichung ,Neue Tagesganglinien des Quell- und Zielverkehrs — Auswertung der MiD-Daten zum
nutzungsspezifischen Tagesgang der Verkehrsnachfrage” (Klein, Timotheus (2021) — In: StraBenverkehrs-
technik, Heft 3 2021).

Fir die durch die Wohnnutzung induzierte Verkehre ergeben sich durch Anwendung der Tagesganglinie
eine Spitzenstunde wahrend des Morgens (7.00 — 8.00 Uhr) und zwei Tagesspitzenstunden nachmittags
zwischen 16.00 und 17.00 Uhr sowie zwischen 17.00 und 18.00 Uhr.

Wahrend der morgendlichen Spitzenstunde ist von rund 37 durch das Gebiet induzierten Kfz-Fahrten aus-

zugehen, in der nachmittaglichen Spitzenstunde von rund 35 Kfz-Fahrten.

Tabelle 3-14: Tagesgang des Verkehrs des Vorhabens

Verkehre des Wohnbaugebiets (Kfz)

von - bis Zielverkehr Quellverkehr Querschnitt von - bis
% Kfz % Kfz [Kfz]

00:00-01:00 0,4% 0,8 0,1% 0,2 1

01:00-02:00 0,1% 0,2 0,1% 0,2 0

02:00-03:00 0,0% 0,0 0,1% 0,2 0 ] -
03:00 -04:00 0,0% 0,0 0,2% 0,4 0

04:00-05:00 0,0% 0,0 0,7% 1,4 1

05:00 - 06:00 0,1% 0,2 3,2% 6,4 7

06:00-07:00 0,3% 0,6 7,9% 15,8 16

07:00 -08:00 0,8% 16| 179% 35,8 37

08:00 -09:00 1,8% 3,6] 11,0% 22,0 26

09:00 -10:00 2,6% 5,2 8,0% 16,0 21

10:00-11:00 3,8% 7,6 6,6% 13,2 21

11:00-12:00 5,5% 11,0 4,1% 8,2 19

12:00-13:00 7,1% 14,2 3,3% 6,6 21

13:00-14:00 7,6% 15,2 4,2% 8,4 24 380 6-22 Uhr
14:00-15:00 7,1% 14,2 5,6% 11,2 25

15:00 - 16:00 9,1% 18,2 6,1% 12,2 30

16:00-17:00 11,7% 23,4 5,8% 11,6 35

17:00-18:00 12,0% 24,0 5,4% 10,8 35

18:00-19:00 10,5% 21,0 4,5% 9,0 30

19:00-20:00 7,0% 14,0 3,2% 6,4 20

20:00-21:00 4,5% 9,0 1,2% 2,4 11

21:00-22:00 3,4% 6,8 0,5% 1,0 8

22:00-23:00 2,9% 5,8 0,2% 0,4 6

23:00-24:00 1,7% 3,4 0,1% 0,2 4

Kfz/Tag 100,0% 200| 100,0% 200 400 400
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Tabelle 3-15: Tagesgang des Bewohnerverkehrs - Tiefgaragen

Verkehre - Tiefgarage 2

Verkehre - Tiefgarage 1
) Ziel- Quell- Querschnitt
von - bis verkehr | verkehr [Kf2]
[Kfz] [Kfz]
00:00-01:00 0,2 0,1
01:00-02:00 0,1 0,1
02:00-03:00 0,0 0,1
03:00-04:00 0,0 0,1
04:00-05:00 0,0 0,4
05:00 -06:00 0,1 2,0
06:00-07:00 0,2 4,8
07:00-08:00 0,5 10,9 11
08:00-09:00 1,1 6,7 8
09:00-10:00 1,6 4,9 6
10:00-11:00 2,3 4,0 6
11:00-12:00 3,4 2,5 6
12:00-13:00 4,3 2,0 6
13:00-14:00 4,6 2,6 7
14:00-15:00 4,3 3,4 8 116
15:00-16:00 5,6 3,7 9
16:00-17:00 7,1 3,5 11
17:00-18:00 7,3 3,3 11
18:00-19:00 6,4 2,7 9
19:00-20:00 4,3 2,0 6
20:00-21:00 2,7 0,7 3
21:00-22:00 2,1 0,3 2
22:00-23:00 1,8 0,1 2
23:00-24:00 1,0 0,1 1
Kfz/Tag 61 61 122] 122

von - bis

6-22 Uhr

) Ziel- Quell- Querschnitt
von - bis verkehr | verkehr Kfz]
[Kfz] [Kfz]

00:00-01:00 0,5 0,1
01:00-02:00 0,1 0,1
02:00-03:00 0,0 0,1
03:00-04:00 0,0 0,2
04:00-05:00 0,0 0,8

05:00 -06:00 0,1 3,7
06:00-07:00 0,4 9,2

07:00 -08:00 0,9 20,9

08:00 -09:00 2,1 12,9 15
09:00-10:00 3,0 9,4 12
10:00-11:00 4,4 7,7 12
11:00-12:00 6,4 4,8 11
12:00-13:00 8,3 3,9 12
13:00-14:00 8,9 4,9 14
14:00 -15:00 8,3 6,6 15 222
15:00-16:00 10,6 7,1 18
16:00-17:00 13,7 6,8 20
17:00 - 18:00 14,0 6,3 20
18:00-19:00 12,3 5,3 18
19:00-20:00 8,2 3,7 12
20:00-21:00 5,3 1,4 7
21:00-22:00 4,0 0,6 5
22:00-23:00 3,4 0,2 4
23:00-24:00 2,0 0,1 2

Kfz/Tag 117 117 234| 234

von - bis

6-22 Uhr

3.4.2 Verkehrsstarken

Tagesverkehre

Die abgeschatzten Verkehre wurden, unterschieden nach Quell- und Zielverkehren, auf das hier betrach-

tete StraBennetz umgelegt. An den Knotenpunkten wurde eine Verteilung der Neuverkehre nach Fahrt-

richtungen vorgenommen, die den heutigen Fahrstromverteilungen entspricht.

Mit Uberlagerung der Quell-/Zielverkehre des Plangebiets mit dem Prognose-Nullfall 2035 und dem Abzug

der heutigen Verkehre, die in Beziehung zum Plangebiet stehen, ergibt sich die zukiinftig zu erwartende

Verkehrsstarke im Planfall.

AB Stadtverkehr — Biiro fiir Stadtverkehrsplanung




Schulte Grundbesitz Euskirchen GmbH & Co. KG - Verkehrsgutachten zum B-Plan Keltenring / NordstraBe 28

Bild 3-16: Verkehrsstarke — Planfall (Karte: openstreetmap.de)

Spitzenstunden des Tagesverkehrs

Die Tagesspitzenstunden an den Knotenpunkten werden fiir den Planfall im Folgenden dargestellt.
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Bild 3-17: KN 01 - Keltenring / NordstraBe — Planfall in den téglichen Spitzenstunden [Kfz/h]
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Bild 3-18: KN 04 - NordstraRe / Zufahrt TG 1 — Planfall in den téglichen Spitzenstunden [Kfz/h]
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Bild 3-19: KN 02 - NordstraRe / Zufahrt TG 2 — Planfall in den téglichen Spitzenstunden [Kfz/h]
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Bild 3-20: KN 03 — Nordstr. / Falkenburger StraBe— Planfall in den téglichen Spitzenstunden [Kfz/h]

3.4.3 Verkehrsqualitdaten an den Knotenpunkten

Auch im Planfall weisen beinahe alle Knotenpunkte in der morgendlichen und nachmittaglichen Spitzen-
stunde weiterhin gute bis sehr gute Verkehrsqualitaten auf. Die mittleren Wartezeiten der jeweils schlech-

testen Fahrstrome an den Knotenpunkten sind immer noch sehr gering und die Kapazitdtsreserven hoch.

Lediglich am Knotenpunkt Keltenring / NordstraRe weist der Knotenpunkt in der Abendspitze nun die Qua-
litatsstufe D auf. Die Wartezeit verschlechtert sich jedoch lediglich um 1,8 s gegenliber dem Prognose-
Nullfall und liegt nun knapp Uber der Klassengrenze zu der Qualitatsstufe C. Eine MaRRnahme, wie z.B. die
Einrichtung einer Lichtsignalanlage ist nicht notwendig, kann aber dafiir Sorge tragen, dass weitere Kapa-
zitatsreserven zur Verfligung stehen und der Verkehrsablauf auch in starker belasteten Situationen (Ein-

zelfalle) stabil bleibt.
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Tabelle 3-16: Knotenpunkte wahrend der Morgenspitze — Planfall im Vergleich zum P-0-Fall

KN 01 KN 02 (TG 2) KN 03 KN 04 (TG 1)
V.-Starke 1.095 Kfz/h 154 Kfz/h 135 Kfz/h 134 Kfz/h
+34 Kfz/h +27 Kfz/h +10 Kfz/h -
Qualitatsstufe B A A-B A
A A-B -
Mittl. Wartezeit
19,0 s 3,9s 6,0s 3,8s
des schlechtesten
+1,0s +0,1s +/-0s -
Fahrstroms
Kapazitatsreserve
189 Fz/h 920 Fz/h ca. 760 Fz/h 942 Fz/h
des schlechtesten
-11 Fz/h -27 Fz/h -10 Fz/h -

Fahrstroms

Tabelle 3-17: Knotenpunkte wahrend der Nachmittagspitze - Planfall im Vergleich zum P-0-Fall

KN 01 KN 02 (TG 2) KN 03 KN 04 (TG 1)
V.-Starke 1.403 Kfz/h 191 Kfz/h 174 Kfz/h 198 Kfz/h
+31 Kfz/h +25 Kfz/h +8 Kfz/h
Qualitdtsstufe D A A-B A
C A A-B
Mittl. Wartezeit
31,0s 4,15 6,3s 4,2 s
des schlechtesten
+1,8s +0,1s +0,1s
Fahrstroms
Kapazitatsreserve
116 Fz/h 877 Fz/h ca. 720 Fz/h 863 Fz/h
des schlechtesten
-7 Fz/h -22 Fz/h -10 Fz/h

Fahrstroms
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Bild 3-21: Qualitatsstufen an den Knotenpunkten — Planfall (Karte: openstreetmap.de)
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4 Knotenpunkt Keltenring / NordstraRRe

Im Verkehrsgutachten aus dem Jahr 2021 wurde die Einrichtung einer Querungsanlage flr den Fullverkehr
Uber den Keltenring am Knotenpunkt Keltenring / NordstraRe empfohlen. In einem Sicherheitsaudit des
Ingenieurbiiros BPR Dipl. -Ing. Bernd F. Kiinne & Partner Beratende Ingenieure mbB wurden ebenfalls Si-

cherheitsmangel an diesem Knotenpunkt festgestellt.

Auf dieser Basis und auf Basis der Aussagen des technischen Regelwerks soll gepriift werden, ob zur Siche-
rung der Querungsvorginge des FuBverkehrs am Knotenpunkt die Einrichtung einer Lichtsignalanlage

(,Ampel“) erforderlich ist, oder ob ggf. die Anlage einer Mittelinsel ausreichend ist.

4.1 Verkehrliche Situation am Knotenpunkt

In Folgende soll die heutige Situation am Knotenpunkt Keltenring / NordstraRe kurz beschrieben werden.
Die Beschreibung basiert insbesondere auf dem Vorabzug des Sicherheitsaudits, dem Verkehrsgutachten

und eigener Beobachtung bzw. Recherche.
4.1.1 StraBenraum
Keltenring, Jllicher Ring: StraRenbreite ca. 16,00 m

Fahrbahnbreite ca. 11,00 m (ca. 69%-Anteil am Stralenraum)
NordstralRe (Nordseite): StraRenbreite ca. 11,40 m

Fahrbahnbreite ca. 5,85 — 6,00 m (ca. 51%-Anteil am StraBenraum)
NordstralRe (Stidseite): StralRenbreite ca. 15,00 m

Fahrbahnbreite ca. 10,00 m (ca. 67%-Anteil am Straflenraum)

Bild 4-1: Knotenpunkt Keltenring / NordstraBe — Sicht aus siid-Gstlicher Zufahrt (links) und Fahrbahnbreiten

(rechts; nach www.tim-online.nrw.de)
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In den beiden Knotenpunktzufahrten der Hauptrichtung (Keltenring - Jiilicher Ring) sind jeweils ein sepa-

rater Linksabbiegefahrstreifen eingerichtet. Zudem sind im Zuge des Rings beidseitig Schutzstreifen fiir

den Radverkehr markiert.

4.1.2 Verkehrsstarke

Keltenring, Jllicher Ring:

Diagnose 2021

DTV 2015

11.290 Kfz/24h

Julicher Ring: Diagnose 2021 12.350 Kfz/24h
Spitzen-h Querschnitt 21 1.123 Kfz/h
Spitzen-h Zufahrt “21 535 Kfz/h

Keltenring: Diagnose 2021 12.500 Kfz/24h

NordstraRRe (Nord):

Spitzen-h Querschnitt 21
Spitzen-h Zufahrt "21

Diagnose 2021

1.128 Kfz/h
593 Kfz/h

1.700 Kfz/24h

NordstraRRe (Sud):

Spitzen-h Querschnitt 21
Spitzen-h Zufahrt 21

Diagnose 2021

157 Kfz/h
75 Kfz/h

1.800 Kfz/24h

Spitzen-h Querschnitt 21

Spitzen-h Zufahrt 21

166 Kfz/h

84 Kfz/h

Planfall 2035

Julicher Ring: Planfall 2035 13.280 Kfz/24h
Spitzen-h Querschnitt 21 1.206 Kfz/h
Spitzen-h Zufahrt “21 576 Kfz/h

Keltenring: Planfall 2035 13.550 Kfz/24h

Spitzen-h Querschnitt 21

Spitzen-h Zufahrt 21

11 Daten zur Diagnose 2021 und zum Planfall 2035 (zzgl. Allg. Verkehrszunahme und Verkehre aus dem Baugebiet) stammen aus

dem Verkehrsgutachten (vgl. Kapitel 3).

1.222 Kfz/h

646 Kfz/h

AB Stadtverkehr — Biro fur Stadtverkehrsplanung



Schulte Grundbesitz Euskirchen GmbH & Co. KG - Verkehrsgutachten zum B-Plan Keltenring / NordstraBe 35

NordstraRe (Nord): Planfall 2035 2.160 Kfz/24h
Spitzen-h Querschnitt 21 197 Kfz/h
Spitzen-h Zufahrt "21 89 Kfz/h

NordstraRe (Sud): Planfall 2035 2.040 Kfz/24h
Spitzen-h Querschnitt 21 181 Kfz/h
Spitzen-h Zufahrt "21 92 Kfz/h

4.1.3 StraRenkategorie/-klassifizierung, straRenverkehrsrechtliche Anordnung
Keltenring, Jllicher Ring: BundesstralRe (B 56, B 266)
HS 1ll, innergemeindliche Hauptverkehrsstralie
VorfahrtstraRe Z 306 StVO, v,y 50 km/h
NordstralRe (Nordseite): GemeindestraRe
ES V, AnliegerstralRe, Wohnstrale
NebenstraRe Z 206 ,Halt. Vorfahrt gewdhren”, v, 30 km/h (T30-Zone)
NordstralRe (Stdseite): Gemeindestralle
ES IV, Sammelstralte

NebenstraRe Z 206 ,,Halt. Vorfahrt gewdhren”, v, 50 km/h

4.1.4 Kapazitat des Knotenpunkts nach HBS 2015

Vgl. hierzu auch Kapitel 3.

Diagnose 2021 Planfall 2035
Morgenspitze Nachmittagspitze Morgenspitze Nachmittagspitze
Qualitatsstufe B C B D
Schlechtester Linkseinbieger Linkseinbieger Linkseinbieger Linkseinbieger
Fahrstrom NordstralRe Sud NordstralRe Sud Nordstralle Sud NordstralRe Sud
Mittl. Wartezeit* 16,15 24,55 19,0s 31,0s
Kapazititsreserve 223 Fz/h 147 Fz/h 189 Fz/h 116 Fz/h

I mittlere Wartezeit des schlechtesten Fahrstroms am Knotenpunkt
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4.1.5 Nutzungen im Umfeld

Wichtige Nutzungen im Bereich des Knotenpunkts, u.a. Einrichtungen mit besonders schutzbedirftigen

Nutzergruppen:

- Kindertagesstatte und Familienzentrum , Bunte Vielfalt e.V.”
- Menno-Simons-Realschule

- Kindertagesstatte ,,Herz-Jesu”

- Kindertagesstatte “Arche Noah”

- Bushaltestelle ,Im Kleinefeldchen”

- REWE-Supermarkt (Vollsortimenter)

Hinzu kommt die stadtische Kindertagesstatte am nérdlichen Ende der Nordstralle. Vom Baugebiet aus

gesehen muss hierfiir jedoch der Ring nicht gequert werden.

Klevische

Strafie

Katholische

Kindertagesstatte | ‘Fr. In‘:J: 'I—r:l-;::
5 / | [ e i
- Simons
Realschule

Fomilienzentrum

| 15 +
Agentur )
-
fur Arbeit =13 ’
L 37 =5 Z
& S E 7
& Sor / =
I E 2 | i E P
3 o e Evangelische
p i 2 e # Kinderiogesstatie
g 4 |_E, Arche Noah
96 [ ! ‘
= : G | I
f&hn"_- | 4]

Bild 4-2: Wichtige Nutzungen im Bereich des Knotenpunkts Keltenring / NordstraBe
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4.1.6 Einbindung / Situation der Verkehrsmodi

FuRverkehr keine Einbindung/Berticksichtigung am Knotenpunkt
nichster signalisierter Ubergang: UnitasstraRe, ca. 135 m entfernt
nachste Mittelinsel Hohe Veybach, ca. 105 m entfernt

Radverkehr Schutzstreifen im Zuge der RingstralRe

Busverkehr Buslinien entlang der RingstraRen und NordstraRRe (Siid)
Haltestelle ,,Im Kleinefeldchen”, ca. 110 m vom Knotenpunkt entfernt
Haltestelle , Klevische StraRe”, ca. 280 m entfernt
Haltestelle ,,In den Herrenbenden®, ca. 205 m entfernt

Kfz-Verkehr separate Linksabbiegefahrstreifen im Zuge der Ringstralien

mennonitische
Grundschule -’
"
Menno-
Simons-
=
Realschule

Familienzentrum
Bunte Vielfalt

Norg, o

Neuapoastolische
Kirche 3 5,
Furekirchan 1 e

Bild 4-3: Uberquerungsanlagen FuBverkehr
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Bild 4-4: Busliniennetz mit Haltepunkten (Quelle: www.openstreetmap.de, OPNV-Karte)

4.1.7 Verkehrssicherheit

Im Sicherheitsaudit vom November 2022 werden fiinf Unfalle aus den letzten drei Jahren aufgefiihrt (ge-
nauer Zeitraum nicht bekannt). Es wird die Aussage getroffen: ,,Weder die Unfalle mit Sachschaden noch
die beiden Unfalle mit Personenschaden scheinen eindeutig auf sicherheitsrelevante Defizite im Knoten-

punktbereich zurlickzufiihren zu sein.”

Nach dem Sicherheitsaudit bestehen potenzielle Verkehrssicherheitsdefizite aufgrund folgend aufgefiihr-

ter Situationen am Knotenpunkt*?:

Absicherung der Querung der RingstraRen fiir ZufuRgehende aufgrund geringer Zeitllicken im Fahr-

zeugstrom und hoher Querungslangen.
- Keine barrierefreie Querungsmaglichkeit aller Straen am Knotenpunkt.

- Hohe Komplexitdt der Querungssituation, insbesondere fiir schutzbedirftige Personengruppen. Fir

diese Gruppen besteht teils ein ,,erhebliches Sicherheitsdefizit”.

- Eingeschrankte Sicht fiir Einbiegeverkehre aus den Nebenstrallen auf bevorrechtigte Verkehre auf-
grund von Mobiliar, Bepflanzung, haltende Pkw (Hol-Bring-Verkehr Kita) und ggf. ein potenzielles Ne-

beneinanderaufstellen einbiegender Verkehre aufgrund tiberbreiter Einmiindungstrichter.

12 Hinweise aus dem Sicherheitsaudit zu Fihrungsangeboten entlang der Strecken (z.B. Radverkehr) werden hier nicht aufgefihrt.
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Bild 4-5: Zeichen 206 ,,Halt. Vorfahrt gewadhren” und Zeichen 136 ,Kinder”

Weitere Hinweise auf Sicherheitsdefizite geben ggf. auch vorhandene besondere stralenverkehrsrechtli-
che Anordnungen, die in der Regel dann getroffen werden, wenn Defizite bzw. Konflikte sich in Unfallen

widerspiegeln, oder wenn eine besondere Situation spezielle Hinweise erforderlich machen.

Das Zeichen 136 ,,Kinder” darf nach VwV-StVO nur dort angeordnet werden, ,wo die Gefahr besteht, dass
Kinder haufig ungesichert auf die Fahrbahn laufen und eine technische Sicherung nicht moglich ist.” (VwV-
StVO zu Zeichen 136 Kinder).

Das Zeichen 206 ,Halt. Vorfahrt gewadhren” ist nach VwV-StVO nur dann anzuordnen, ,wenn
1. die Sichtverhaltnisse an der Kreuzung oder Einmiindung es zwingend erfordern,

2. es wegen der Ortlichkeit (Einmiindung in einer Innenkurve oder in eine besonders schnell befah-
rene Stralle) schwierig ist, die Geschwindigkeit der Fahrzeuge auf der anderen StralRe zu beurteilen,

oder

3. es sonst aus Griinden der Sicherheit notwendig erscheint, einen Wartepflichtigen zu besonderer

Vorsicht zu mahnen (z. B. in der Regel an der Kreuzung zweier Vorfahrtstralen).”

4.2 Einschatzung der Situation auf Basis technischer Veréffentlichungen
4.2.1 Vorwort zur Anwendung der technischen FGSV-Veroffentlichungen

Betrieb und Ausgestaltung des 6ffentlichen Verkehrsraumes muss nach der Gesetzeslage (StVO, VwV-
StVO) und dem jeweiligen Stand der Technik erfolgen. Der Stand der Technik findet sich in der Regel in den
Veroéffentlichungen der der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) oder in DIN-
Normen. Eine Abweichung hiervon ist immer zu begriinden. Abweichungen kénnen sich beispielsweise
aufgrund spezifischer 6rtlicher Situationen ergeben, oder wenn neuere Forschungserkenntnisse konkret

vorliegen.
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Hinweis:

Die Systematik der technischen Veréffentlichungen der Forschungsgesellschaft fiir Strafsen- und Verkehrs-
wesen (FGSV) unterscheidet in Regelwerke (R1 und R2) und Wissensdokumente (W1 und W2).

R1-Regelwerke: Aussagen, wie technische Sachverhalte geplant oder realisiert werden miissen bzw. sol-
len.
Vertragsgrundlagen und Richtlinien.

Sie besitzen eine hohe Verbindlichkeit

R2-Regelwerke: Aussagen, wie technische Sachverhalte geplant oder realisiert werden sollten.
Merkblétter und Empfehlungen.
Die FGSV empfiehlt ihre Anwendung als Stand der Technik.

W1-Wissensdokument: Aufzeigen des Stands des Wissens und zweckmdfSige Behandlung eines Sachver-
halts.

Hinweise.

Viele malRgeblichen technischen Veroffentlichungen der FGSV befinden sich derzeit in Aktualisierung. Hier-
bei ist zu beachten, dass aus Griinden der Klimarelevanz, der Verkehrssicherheit und der Verkehrsqualitat
»der Full- und Radverkehr kinftig in den Entwurfsregelwerken fiir StadtstraBRen bevorzugt” werden wird
(vgl. Pressemeldung der FGSV vom 12.12.2022). Ein erster Schritt hierzu wurde mit der Veroffentlichung
der ,,E-Klima 2022 - Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veroffentlichungen
im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen“ vollzogen. Notwendige Anderungen im Regel-
werk sind dort aufgefiihrt, die Veroffentlichung greift auf noch in Vorbereitung befindliche Regelwerke vor

und ist somit ab sofort bei Anwendung der vorhandenen technischen Regelwerke heranzuziehen.

Verwendete Richtlinien bzw. StVO:

- RASt 06. Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrallen (2006), Herausgeber: Forschungsgesellschaft fir
StrafRen- und Verkehrswesen (FGSV)

- RILSA. Richtlinien fir Lichtsignalanlagen (2015), Herausgeber: Forschungsgesellschaft flr Stralen-
und Verkehrswesen (FGSV)

- E Klima 2022. Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veroffentlichungen
im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen. Klimarelevante Vorgaben, Standards und
Handlungsoptionen zur Beriicksichtigung bei der Planung, dem Entwurf und dem Betrieb von Ver-
kehrsangeboten und Verkehrsanlagen (2022), Herausgeber: Forschungsgesellschaft fir StraRen- und
Verkehrswesen (FGSV)

- StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) vom 6. Marz 2013, zuletzt gedndert durch Art. 13 Gv. 12.7.2021

- Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) vom 26. Januar 2001,
zuletzt gedndert am 2021-11-08
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4.2.2 RASt 06 - Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraflen (2006)

Nach den RASt 06 ware eine Lichtsignalanlage grundsatzlich eine geeignete Regelungsform am Knoten-

punkt Keltenring / NordstraRe:

Einmiindungen/Kreuzungen
mit Rechts- | mit vorfahrt- | mit LSA
vor-links- | regeinden
Regelung Verkehrs-
zeichen

Knotenpunkte von
ErschlieBungsstraBen
gleichrangige ErschlisBungsstraBen +* o™ -
ErschlieBungsstraBen
unterschiedlichen Rangs O - O

Anschlussknotenpunkte

ErschlieBungsstrafe/
HauptverkehrsstraBe - + +
mit 2 durchgehenden Fahrstreifen

ErschlieBungsstrafe/
Hauptverkehrsstrafie mit 4 oder - O™ +
mehr durchgehenden Fahrstreifen

Bild 4-6: Ausschnitt aus Tabelle 6 in den RASt 06 zur Eignung von Knotenpunktarten (Quelle: RASt 06)

Nach den RASt 06 sind Lichtsignalanlagen ,geeignet, Stellen mit hohen Kraftfahrzeugverkehrsstarken, ho-
hen Geschwindigkeiten und konzentriertem FulRganger- bzw. Radverkehr zu sichern.” (RASt 06, S. 91) Dies

trifft auf die Situation am untersuchten Knotenpunkt zu.

Regelmalig vorkommende Voraussetzungen zum Einsatz einer Lichtsignalanlage nach den RASt 06 (RASt
06, S. 63ff) sind:

Einmiindungen oder Kreuzungen mit Lichtsignal- | Anmerkung zur Situation vor Ort
anlage (in der Regel mit Linksabbiegeschutz) sind

in der Regel geeignet

- beim Neubau oder Umbau, wenn bereits bei | trifft nicht zu
der Planung des Knotenpunkts zu erkennen ist,
dass bei anderen Grundformen Verkehrssi-

cherheitsdefizite zu erwarten waren,

- an bestehenden Knotenpunkten, wenn sich | trifft — nach Aussage des Sicherheitsaudits — nicht
wiederholt Vorfahrtunfalle, Unfalle zwischen | zu
Linksabbiegern und Gegenverkehr oder Unfalle

zwischen Kraftfahrzeugen und Gberquerenden
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Radfahrern oder Fullgdngern ereignet haben
oder zu erwarten sind, die durch eine Lichtsig-
nalanlage hatten vermieden werden kdnnen
und wenn sich andere MaRnahmen als wir-
kungslos erwiesen haben oder keinen Erfolg

versprechen,

- zur Verbesserung des Verkehrsablaufs in Ver-
bindung mit einer entsprechenden baulichen
Gestaltung des Knotenpunkts, wenn an Kno-
tenpunkten ohne Lichtsignalanlage Verkehrs-
strome nicht mehr ohne erhebliche Zeitver-

luste bewaltigt werden kénnen,

trifft — nach Aussage des Verkehrsgutachtens —

nicht zu

- wenn 6ffentliche Verkehrsmittel beim Kreuzen
von bevorrechtigten Stralenziigen oder beim
Abbiegen bzw. Einbiegen an Knotenpunkten
behindert werden bzw. wenn sie beschleunigt

werden sollen,

Dieses Kriterium trifft zu. In den Hauptverkehrszei-
ten des Tages gibt es ein dichtes pulkartig auftre-
tendes Verkehrsaufkommen aus beiden Fahrtrich-
tungen entlang der Hauptrichtung (RingstraRe).
Linkseinbiegende Linienbusse von der NordstraRe
in den Jilicher Ring werden sich an dem Knoten-
punkt aufgrund geringer Zeitliicken im Haupt-

strom Verlustzeiten im Fahrplan einhandeln.

- zur Koordinierung der Verkehrsstrome,

trifft nicht zu, eine Koordinierung kann bereit smit
den bestehenden Lichtsignalanlagen im Zuge der

RingstraRe erfolgen

- zur Verbesserung der Uberquerungsméglich-

keiten fiir FuRganger und Radfahrer

Dieses Kriterium trifft zu. Bislang existiert keine
Uberquerungshilfe iiber die stark befahrene Ring-
stralle, vorhandene Angebote sind zu weit ent-

fernt.

- zur Regelung der Prioritatenreihenfolge fiir be-

stimmte Verkehrsstrome.

trifft nicht zu bzw. nicht notwendig

Eine separate ,FuBgangerschutzanlage” (FuRganger-LSA) sollte nach den RASt 06 nicht eingerichtet wer-
den: ,Problematisch sind einzelne Fullgangersignalanlagen in der Ndhe von nichtsignalisierten Knoten-
punkten. Haufig empfiehlt sich dann als bessere Losung die Signalisierung des gesamten Knotenpunkts.”
(RASt 06, S. 91).
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Weitere Hinweise zur Notwendigkeit einer Uberquerungsanlage fiir den FuRBverkehr werden in Kapitel
6.1.8 Uberquerung von Fahrbahnen durch FuRganger aufgefiihrt. Diese Aussagen betreffen Streckenab-
schnitte zwischen Knotenpunkten, sie geben aber einen Hinweis darauf, ob grundsatzlich die Einrichtung

einer Querungsanlage fiir den FuBverkehr notwendig erscheint.

Notwendigkeiten von Uberquerungsanlagen fiir den FuBverkehr nach den RASt 06 (RASt 06, S. 87ff):

Uberquerungsanlagen sind notwendig, wenn Anmerkung zur Situation vor Ort

ausgepragter Uberquerungsbedarf vorliegt, Dieses Kriterium trifft zu. Bislang existiert keine
Uberquerungshilfe iiber die stark befahrene Ring-
stralle, vorhandene Angebote sind zu weit ent-
fernt und es existieren mehrere Einrichtungen fiir

Familien und Kinder im Bereich des Knotenpunkts.

- die Verkehrsstarke mehr als 1 000 Kfz/h im | Dieses Kriterium trifft zu. In der Diagnose betrug
Querschnitt betragt und die zuldssige Hochst- | die Verkehrsstarke entlang der RingstraBe ca.
geschwindigkeit 50 km/h betrédgt oder 1.100 Kfz/h, im Planfall 2035 wird diese schat-

zungsweise ca. 1.200 Kfz/h betragen.

- die Verkehrsstarke mehr als 500 Kfz/h im Quer- | trifft nicht zu
schnitt betrdgt und die zuldssige Hochstge-

schwindigkeit Gber 50 km/h liegt.

- Uberquerungsanlagen sind unabhingig von | Dieses Kriterium trifft zu (vgl. oben).
den Belastungen sinnvoll und zu empfehlen,
wenn regelmalig mit schutzbedirftigen Ful-
gangern, wie z. B. Kindern und alteren Men-

schen zu rechnen ist.

Nach den RASt 06 sind ,die Einsatzbereiche fiir verschiedene Arten von Uberquerungsanlagen auf der
Strecke zwischen Knotenpunkten des Kraftfahrzeugverkehrs [...] von Umfeldbedingungen und Nutzungen
abhangig. Sie konnen entsprechend dem Bild 77 aus den Verkehrsstarken abgeleitet werden.” (RASt 06, S.
88).

Bei Anwendung des Verfahrens zur Auswahl von Uberquerungsanlagen entlang einer Strecke nach den
RASt 06 erhalt man das Ergebnis, dass eine Mitteltrennung (Mittelinsel) oder eine Lichtsignalanlage not-
wendig sind. Exakt kann dies nach diesem Verfahren nicht festgelegt werden, da keine Zdhlungen zu Ful3-
gangerquerungsvorgangen vorliegen. Wobei darauf hinzuweisen ist, dass auch Zdhlungen kaum weiter-
helfen wiirden, da in der Regel von vielen Personen Querungsvorgange an problematischen Stellen ver-
mieden werden. Es kann jedoch die Aussage getroffen werden, dass die Verkehrsstarke so hoch ist, dass

dies im Diagramm dem , Kerneinsatzbereich” einer Lichtsignalanlage entspricht.
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Bild 4-7: Anwendung des Diagramms ,Einsatzbereiche von Uberquerungsanlagen” auf die Situation

(Quelle: RASt 06, Bild 77, S. 88)

4.2.3 RILSA - Richtlinien fir Lichtsignalanlagen

Nach den RiLSA werden Lichtsignalanlagen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und der Qualitat des

Verkehrsablaufs eingerichtet. Dabei wird auch darauf hingewiesen, dass ,in manchen Fallen [...] zur Ziel-

erreichung auch eine nicht vollstandige Signalisierung aller Verkehrsstrome [genligt], die bei Gewahrleis-

tung der erforderlichen Verkehrssicherheit weniger intensiv in natirliche Verkehrsablaufe eingreift und

auch geringere Kosten verursacht.” (RiLSA, S. 9).

Kriterien fur den Einsatz von Lichtsignalanlagen nach den RiLSA (RiLSA,

. off):

RiLSA Anmerkung zur Situation vor Ort

Verkehrssicherheit trifft nicht zu

Die Einrichtung einer Lichtsignalanlage ist sinn-
voll, wenn Unfélle zu erwarten sind oder sich er-
eignet haben, die durch eine Lichtsignalsteuerung
hatten vermieden werden kénnen, und wenn sich
andere MalRnahmen (z. B. Geschwindigkeitsbe-

schrankungen, Uberholverbote, bauliche
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Querungsanlagen fur Radfahrer und FuRganger)
als wirkungslos erwiesen haben oder keinen Er-

folg versprechen.,

Bei Gefahrdung besonders schutzbediirftiger Per-
sonen (z. B. dltere Menschen, Behinderte und Kin-
der), die eine StraBe regelméaRig an einer bestimm-
ten Stelle queren, wenn in zumutbarer Entfernung
keine gesicherte Querung moglich ist, soll unab-
hangig von der Anzahl der schutzbedirftigen Per-
sonen oder von der Unfallsituation eine Lichtsig-
nalanlage eingerichtet werden, wenn anders ein

Schutz nicht erreichbar ist.

Dieses Kriterium trifft zu. Bislang existiert keine
Uberquerungshilfe iiber die stark befahrene Ring-
stralle, vorhandene Angebote sind zu weit ent-
fernt. Im Bereich des Knotenpunkts befinden sich
zahlreiche Kindereinrichtungen (Schule, Kitas), die

Querungsvorgange notwendig machen.

Qualitdt des Verkehrsablaufs

Die Qualitat des Verkehrsablaufs kann in Verkehrs-
netzen, in Streckenabschnitten und an Knoten-
punkten durch Lichtsignalanlagen verbessert wer-

den.

Auch die Qualitat des Verkehrsablaufs 6ffentlicher
Verkehrsmittel und nicht motorisierter Verkehrs-
teilnehmergruppen kann durch geeignete Bevor-
rechtigungsmalBnahmen entscheidend verbessert

werden.

Dies ist fur den allgemeinen Kfz-Verkehr nicht

zwingend erforderlich.

Flr die Busbeschleunigung und die Verkiirzung der
Wartezeiten fiir den querenden FulBverkehr kann

eine LSA hilfreich sein.

Als Sonderform der Signalisierung sehen die RiLSA auch nicht vollsténdig signalisierte Knotenpunkte vor

(RILSA, S. 51ff). Unter nicht vollsténdig signalisierten Knotenpunkten werden Knotenpunkte verstanden,

bei denen verschiedene, aber nicht alle Verkehrsbeziehungen signaltechnisch geregelt sind.

Danach lassen u.a. folgende Ziele verfolgen:

Erhéhung der Verkehrssicherheit an sonst unsignalisierten Knotenpunkten,

- Erhohung der Kapazitat unsignalisierter Knotenpunkte mit begrenztem signaltechnischem Aufwand,

- Verminderung der Wartezeiten wartepflichtiger Verkehrsteilnehmer im Vergleich zu unsignalisierten

Knotenpunkten,

- Vermeidung unnétiger Verlustzeiten in den Hauptrichtungen vollstandig signalisierter Knotenpunkte,

da bei ausreichend groRen Zeitlicken im Hauptstrom ,Einbiegen” oder , Kreuzen” moglich ist, ohne

dass der vorfahrtberechtigte Fahrzeugstrom angehalten wird,
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- Einsparung von Investitions- und Betriebskosten, da Anlagenperipherie und Steuerung eines nicht
vollstandig signalisierten Knotenpunktes kostengtlinstiger realisiert werden kénnen als bei vollstandig

signalisierten Knotenpunkten.
Als Situationen fiir den Einsatz fiir nicht vollstandige Signalisierungen werden genannt:
- Schaffung von Zeitliicken fiir wartepflichtige Fahrzeuge,
- Beschleunigung und Priorisierung von OPNV-Fahrzeugen und

- Sicherung von Querungsstellen.

EI Busfahrbeziehungen \ \1

1
I
K3b| hi o DK?D:

K3a B 3 I /
Zweife\dig/ Hitb\l Hita
DUNKEL-GELB-ROT-DUNKEL _ &~ TFig j 5
Tib Fla %ﬂﬂa
F1b__ |
K2b K2a ze ]
[ zweifeldiger kafe=e -
Kraftfahrzeugsignalgeber T‘b%F1b AR TR
------- Kia
[&> Hilfssignalgeber —
= FuRgéngersignalgeber
o4 Taster
[s1 Busanmeldung
Bild 39: Beispiel fiir eine nicht vollsténdig signalisierte Kreu- Bild 41: Beispiel fi eine nicht vollstindig signalisierte Ein-
Zung zur Beschleunigung von Linienbussen miindung in Kombination mit einer signalisierten

Querungsstelle

Bild 4-8: Beispiele nicht vollstandig signalisierter Knotenpunkte zur Busbeschleunigung und Einrichtung einer

Querungsstelle (Quelle: RiLSA)

4.2.4 E-Klima 2022

Mit den ,,E-Klima 2022 - Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veroffentlichun-
gen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen” liegt ein neues FGSV-Regelwerk vor, das in
Ergdanzung der vorhandenen Regelwerke weitergehende Handlungsempfehlungen zum Erreichen der Kli-

maschutzziele ausspricht.

In den E-Klima 2002 werden zahlreiche Handlungsfelder und Mallnahmen benannt, die durch geeignete

Verkehrsplanung, geeigneten Straflenentwurf und geeignetes Verkehrsmanagement wesentliche Beitrage

AB Stadtverkehr — Biiro fiir Stadtverkehrsplanung



Schulte Grundbesitz Euskirchen GmbH & Co. KG - Verkehrsgutachten zum B-Plan Keltenring / NordstraBe 47

im Sinne der Reduzierung von THG-Emissionen und Energieverbrauch liefern. Allgemein gehoren hierzu
(Auswahl, E-Klima S. 20ff):

- Veranderte Beurteilung von Reisezeitgewinnen und Reisezeitverlusten im Kfz-Verkehr in Relation zum
Umweltverbund, z. B. Reisezeitgewinne im FuRverkehr (z. B. durch Anlage von Querungsanlagen) als

positive Effekte in die Bewertung einbringen.
- Integration der Belange von Kindern in der Verkehrsplanung, Genderaspekte, Barrierenabbau.

- Nachweis der Angebots- und Verkehrsqualitdt (anzustreben: bestenfalls Stufe D im MIV, Stufen A bis
C im Rad- und FuRverkehr, Stufen A und B im OV).

- Beschleunigung und Priorisierung des Offentlichen Verkehrs (straRenorganisatorische und verkehrs-
lenkende MaRnahme, dynamische StraBenraumfreigabe oder rdaumlich geschiitzte Fahrwege fiir den

OV sowie LSA-Bevorrechtigung).
- Reduzierung der Zu- und Abgangszeiten von und zu Haltestellen.

- Geringe Wartezeiten des Rad- und FuRverkehrs an Uberquerungen mit Lichtsignalanlage, Anlage von

Querungsanlagen.

Des Weiteren gibt es in den E-Klima 2022 Steckbriefe zu einzelnen Regelwerken, in denen tlw. mit zusatz-
lichen Anwendungshinweisen oder mit verdanderten Vorgaben und Standards Klimaschutzziele erreicht
werden kénnen. Hier werden einige MaBRnahmen aus den Steckbriefen auszugsweise vorgestellt, die das
Projekt betreffen:

- HBS - Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen:
Fur den OV sollten die Qualitdtsstufen QSV A bis B, fiir den Rad- und FuRverkehr die Qualitatsstufen
QSV A bis C angestrebt werden.

Eine QSV von E oder F kann im motorisierten Individualverkehr im Rahmen einer Gesamtabwagung

mit der Zielsetzung der Senkung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs vorriberge-
hend in Kauf genommen werden, wenn mittelfristig ein Riickgang der Kfz- Nachfrage und damit der
Bemessungsverkehrsstirken z. B. aufgrund geplanter VerbesserungsmaRnahmen im OV, Rad- und

FuRverkehr erwartet werden kann (Kombination aus Push- und Pull-MaRnahmen).

- RASt 06 - Richtlinien fur die Anlage von StadtstralRen:

Die Belange des OV, Rad- und FuRverkehrs sind generell gegeniiber den Belangen des flieRenden

und ruhenden Kfz-Verkehrs zu priorisieren.

Fiir den FuR- und Radverkehr sind vermehrt Uberquerungshilfen anzubieten.

- RILSA - Richtlinien fir Lichtsignalanlagen:

Die Lichtsignalsteuerung ist ein wichtiges Instrument im Rahmen Uibergeordneter Verkehrskonzepte,
bei denen MaRRnahmen zur Beschleunigung des 6ffentlichen Verkehrs, zur sicheren Fihrung des
FuBganger- und Radverkehrs und zur Blindelung von Kfz-Stromen auf bestimmten Routen vorgese-

hen sind.
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5 Weitere Themen

Im Zuge der Offentlichkeitsbeteiligungen wurden die Erfahrung und die Sorge geduRert, dass bereits heute
und verstarkt in der Zukunft nach Umsetzung des Vorhabens mit Einrichtung einer Lichtsignalanlage am
Knotenpunkt Keltenring / NordstraRe die NordstralRe von stadteinwarts fahrenden Fahrzeugfuhrern dazu
genutzt werden wird, den signalisierten Knotenpunkt Jilicher Ring / Kessenicher StraRe zu umfahren. Die

Nordstralle also zunehmend von kleinrdumigen Durchgangsverkehren (,,Schleichverkehren) belastet ist

bzw. wird.

Wahrend der Beobachtungen vor Ort wurden diesbezliglich keine Auffalligkeiten festgestellt. Zur Quanti-

fizierung solcher Durchgangsverkehre misste jedoch eine Kordonerhebung mit Erfassung der Kfz-Kennzei-

chen durchgefiihrt werden.

——MNords

L

Mordstr

el T

-
I
o)
-]
=
w
=
%
‘::né. |
% |
[
':'.'l’f\’.‘.?(
nger.Ser. i
Simons -~ ’
et Realschule a7
il & y N
5 s
linastr. mw - + B Aoy Chaz-.

Bild 5-1: Mégliche Stauumfahrung iiber die Nordstralle

Die Einrichtung einer Lichtsignalanlage (LSA) am Knotenpunkt Keltenring / NordstraRe kann auf solche
kleinrdumigen Durchgangsverkehre je nach Tageszeit unterschiedliche Auswirkungen besitzen. In den
Uberwiegenden Stunden eines Tages wird eine LSA eher einen Widerstand fiir Durchgangsverkehre dar-
stellen, da die Wartezeiten in der Nordstralle mit Signalisierung langer sein werden, als die Wartezeiten
an einem unsignalisierten Knotenpunkt, wenn der Keltenring weniger stark befahren wird und sich haufig

ausreichend lange Zeitllicken im Fahrzeugstrom ergeben, um einbiegen zu kénnen.
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In den Hauptverkehrszeiten kénnte es jedoch sein, dass mit Signalisierung die Einbiegevorgange aus der

NordstralRe heraus — gegenliber der Situation ohne Signalisierung - erleichtert werden.

Die geplante zukiinftige Anordnung und Ausgestaltung der NordstraRe als FahrradstraRe kann auch als
Widerstand gegen Durchgangsverkehre und zu schnelle Kfz-Verkehre wirken, wenn ausreichend wirksame
Verkehrsberuhigungselemente eingeplant werden. Hierzu gehoren ggf. die Einrichtung von Gehwegliber-
fahrten an den Einmiindungen zur Kessenicher Stralle bzw. zum Keltenring, Engstellen durch vorgezogene
Seitenrdaume (,,Baumtore”), sowie moglichst als barrierefreie Querungsstellen eingerichtete Plateauauf-
pflasterungen. Eine weitergehende MaRnahme waére die Einrichtung modaler Filter, also von Diagonal-

sperren oder EinbahnstraBen, die zwar Radverkehr in alle Richtungen zulassen ,aber die Fahrbeziehungen

des Kfz-Verkehrs einschranken.
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Bild 5-2: Mégliche Standorte von Modalfiltern (Diagonalsperren), Diagonalsperre in KoIn (rechts)

Es wird empfohlen, zunachst die Situation nach Einrichtung einer Signalanlage am Knotenpunkt Keltenring
/ NordstraBe und der FahrradstralRe zu beobachten und ggf. dann auch eine Kordonerhebung durchzufuh-

ren, um auf dieser Basis entscheiden zu kdnnen, wie weitgehend MaRnahmen sein sollten, um Durch-

gangsverkehre zu verhindern.
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6 Zusammenfassung und Fazit

Im Bereich NordstraRe / Keltenring soll ein Wohngebiet mit 8 Mehrfamilienhdusern und rund 117
Wohneinheiten entwickelt werden.

Fiir die verkehrliche Untersuchung zum aufzustellenden Bebauungsplan wurden neben der Diagnose der
heutigen Situation, ein Prognose-Nullfall 2035 (Situation im Jahr 2035 ohne Umsetzung des Vorhabens)
und ein Planfall (Situation im Jahr 2035 mit Umsetzung des Vorhabens) untersucht.

Da die Verkehrszahlungen wahrend der Corona-Pandemie durchgefiihrt werden mussten, wurden die er-
hobenen Werte der Verkehrsstarken tiber einen ,,Pandemie-Zuschlag” hochgerechnet. Dies galt insbeson-
dere zur Absicherung der verkehrstechnischen Kapazitatspriifungen an den zu untersuchenden Knoten-
punkten. Mit Anwendung von weiteren Hochrechnungsfaktoren wurde der Prognose-Nullfall erstellt.

Zur Berechnung des Planfalls wurden die durch die spatere Wohnnutzung induzierten Verkehre abge-
schatzt. Auf Basis der getroffenen Annahmen ist davon auszugehen, dass rund 400 Kfz-Fahrten an einem
durchschnittlichen Werktag durch das Neubaugebiet erzeugt werden.

Die verkehrstechnische Kapazitatspriifung des Kfz-Verkehrs von drei bzw. im Planfall vier Knotenpunk-
ten - inkl. der beiden geplanten Tiefgaragenzufahrten - ergab, dass trotz doppelter Hochrechnung der
Diagnose-Daten und mit Uberlagerung der abgeschitzten Neuverkehre keine Probleme bei der Abwick-
lung des Kfz-Verkehrs an den untersuchten Knotenpunkten zu erwarten sind.

Im Vergleich von Planfall, Prognose-Nullfall und Diagnose ergeben sich in der Regel kaum Verschlechte-
rungen der Verkehrsqualitat. Lediglich der Knotenpunkt Keltenring / NordstraRe weist im Planfall wahrend
der Abendspitze eine Verkehrsqualitatsstufe D auf, jedoch nur knapp Uber der Klassengrenze der Quali-
tatseinstufung zur Stufe C. Gegeniliber dem Prognose-Nullfall fiihren die zusatzlichen Verkehre des Neu-
baugebiets nur zu geringen Verschlechterungen der Kapazitaten an den Knotenpunkten.

Aus Grinden zur Sicherung des querenden Fuverkehrs iber den Keltenring sollte jedoch eine Querungs-
anlage am Knotenpunkt Keltenring / NordstraRe eingepasst werden. Ein Sicherheitsaudit fiir den Knoten-
punkt erkannte mehrere Sicherheitsdefizite. Hierzu zdhlen neben teilweise eingeschrankten Sichtbezie-
hungen, vor allem Defizite flir den querenden FulRverkehr, hier insbesondere bei den Querungen tber den
Keltenring, insbesondere fiir besonders schutzbediirftige Menschen wie Mobilitdtseingeschrankte, Senio-
ren und Kinder. Im Sicherheitsaudit wurde jedoch keine Aussage Ulber die Art der Knotenpunktausgestal-
tung oder einer notwendigen Uberquerungsanlage getroffen. Daher wurden die Bestandsituation am Kno-
tenpunkt und verschiedene Aussagen aus den technischen Veroffentlichungen der FGSV bezliglich einer
Knotenpunktausgestaltung zusammenfassend aufgezeigt.

Bei der Ausgestaltung von Knotenpunkten sind die Verkehrssicherheit, der Verkehrsablauf und die zur Ver-
fligung stehende Flache die Hauptkriterien. Diese Kriterien stehen jedoch nicht gleichrangig nebeneinan-
der. Nach der VwV-StVO besteht das oberste Ziel der StVO in der Verkehrssicherheit, wobei die ,,Vision
Zero“ (keine Verkehrsunfille mit Todesfolge oder schweren Personenschaden) Grundlage aller verkehrli-
chen MaRRnahmen ist. Auch die neuen oder sich in Aktualisierung befindlichen technischen Veroéffentli-
chungen der FGSV priorisieren die Verkehrssicherheit gegenliber der Leichtigkeit des (Kfz-) Verkehrs, dies

gilt im besonderen Male fiir den Rad- und FuRverkehr.
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Eindeutig kann festgestellt werden, dass nach den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrallen (RASt 06)
eine Uberquerungsanlage fiir den FuRBverkehr am untersuchten Knotenpunkt zwingend notwendig ist. Fiir
ZufulRgehende ohne Mobilitatseinschrankung ware eine Mittelinsel an dem Knotenpunkt ausreichend.
Aufgrund der Schule und der Kindertageseinrichtungen, sowie der nachstgelegenen Bushaltestelle an der
Nordstrale ist davon auszugehen, dass viele besonders schutzbediirftige Personengruppen den Keltenring
Uberqueren missen. Fir diese Gruppen stellt der Querungsvorgang auch bei einer potenziell vorhandenen
Mittelinsel — trotz der unterteilten Querungslange und der dadurch theoretisch halbierten Verkehrsstarke
- weiterhin eine groRe Barriere dar. Im Sinne der Barrierefreiheit stellt eine Mittelinsel zudem keine gesi-
cherte Querungsanlage dar. Insbesondere blinde Menschen oder Menschen mit einer starken Sehbeein-
trachtigung kénnen herannahende Verkehre und die Querungsldange bis zur Mittelinsel kaum oder nicht
abschatzen.
Da die einzige gesicherte Querungsanlage (Lichtsignalanlage UnitasstraRe) zu weit entfernt ist, wird da-
her — auf Basis der Aussagen in den RASt 06 und RiLSA - empfohlen, den Knotenpunkt mit einer Lichtsig-
nalanlage auszustatten.
Eine Signalanlage hatte zudem auch Vorteile bezliglich der Leistungsfahigkeit und des stabilen Verkehrs-
ablaufs am Knotenpunkt, v.a. flrr den Fall einer starkeren Belastung des Knotenpunkts als prognostiziert,
oder fir die Einzelfalle mit starkerem Kfz-Verkehrsaufkommen, die gutachterlich nicht betrachtet werden.
Eine Signalanlage bietet zusatzlich die Moglichkeit der Steuerung des Verkehrsablaufs an einem Knoten-
punkt, indem beispielsweise von der slidlichen Zufahrt der NordstralRe kommende, linkseinbiegende Busse
in den Jllicher Ring durch eine Bevorrechtigung beschleunigt werden.
Der Vollsignalisierung sollte einer nicht vollstandigen Signalisierung des Knotenpunkts der Vorzug gegeben
werden. Diese ware zwar kostenglinstiger zu realisieren, eine FuRgangerfurt Gber die Ringstralle wirde
dann aber vorzugsweise auf der Ostseite angelegt, wodurch z.B. Laufwege zur Kita und zum Familienzent-
rum nicht abgedeckt werden wirden. Einseitige Furten flihren auch dazu, dass die langeren Querungs-
wege lber ggf. zwei Knotenarme von ZufuRgehenden nicht angenommen werden und regelwidrige Que-
rungen die Verkehrssicherheit generell beeinflussen.

In der anbindenden NordstraRe und im Umfeld des Wohngebiets sollten zudem folgende Hinweise zukiinf-

tig bedacht werden:

- Die Situation von ggf. kleinrdumigen Durchgangsverkehren und ggf. die Beschleunigung des Kfz-Ver-
kehrs im Zuge der Einrichtung einer FahrradstralRe ohne fahrbahnseitiges Parken ist zu beobachten.
Verkehrsberuhigungselemente sollten grundsatzlich vorgesehen werden, ggf. sollten nach eingehen-
der Prifung sog. modale Filter (Diagonalsperren, EinbahnstralRen) eingerichtet werden.

- Die verkehrsrechtliche Einbindung der Falkenburger Stralle in die Tempo 30-Zone ist zu prifen. Zur
Ubereinstimmung von Bau und Betrieb und zur rechtlichen Absicherung des zu FuR Gehens auf der

»,Fahrbahn“ sollte die Strale als verkehrsberuhigter Bereich (Z 325 StVO) angeordnet werden.

Bonn, den 22.05.2023
Arne Blase
AB Stadtverkehr
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