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-

Die Stadt Krefeld hat in zentraler Lage in Krefeld im Stadtteil DieBem / Lehmheide, eine gewerbliche und
industrielle Nutzung durch mehrere Bebauungsplane (Nrn. 96, 96 1. 291) festgesetzt. Nunmehr beab-
sichtigt die Landmarken AG einen Innovations- und Technologiecampus (ITC) zu entwickeln. Das Plan-
gebiet umfasst eine Flache von ca. 5 ha und befindet sich in direkter Nachbarschaft eines bestehenden
Chemieparks, unmittelbar an der B57 (Untergath). Das stadtebauliche Konzept umfasst ein Parkhaus,
ErschlieBungsflachen, Freiflachen sowie Biro- und Gewerbebauten mit der Zielsetzung, ein Gewerbe-
gebiet (GE) zu entwickeln. Das Plangebiet wird im Norden durch die FeldstraBe, im Westen durch die
Kélner StraBe, im Osten durch den Bakerpfad und im Stden durch die B57 (Untergath) begrenzt. Obwohl
die geplante Nutzung die mogliche Nutzungsintensitat der festgesetzten Nutzung nicht erreicht, soll
das Projekt mit einem auf dieses abgestimmten Bebauungsplan planungsrechtlich festgelegt werden.
Die Verkehrsanbindung und deren Qualitaten sind dem Grunde nach bereits mit den rechtskraftigen
Bebauungsplanen hergestellt. Dennoch soll untersucht werden, ob im Zusammenhang mit der projek-
tierten Gebaudestruktur Verbesserungen im Verkehrsablauf und -angebot erzielt werden kénnen.

1. Aufgabenstellung

Das Plangebiet wird an allen Seiten durch vorhandene Bebauung mit unterschiedlichen Nutzungen ein-
gerahmt. Der gultige Flachennutzungsplan sieht fir das 4,6 ha groBe Grundstiick im Norden GE (Gewer-
begebiet) und im Stden Gl (Industriegebiet) vor.

Mit dieser Untersuchung sollen die Verkehrsstrome und -mengen, die durch die Festsetzungen zu er-
warten sind, dargestellt werden. Hierzu gehoren die Ermittlung und Beschreibung der Verkehrsbelas-
tungen auf der Untergath, da von dieser StraBe die ErschlieBung des Grundstlicks vorgesehen ist. Das
umliegende StraBennetz wird beschrieben und die Auswirkungen des Projekts werden abgeschatzt. Die
Leistungsfahigkeiten der anliegenden Knotenpunkte an der Untergath und deren Bewaltigungskapazitat
werden dargestellt.
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Abbildung 1, Kartenausschnitt Betrachtungsraum

2. Grundlagen

2.1 Beschreibung des Vorhabens

Das stadtebauliche Konzept sieht eine Gliederung des Campus' in zwei Cluster vor. Die Cluster selbst
sollen flexible Baufelder ausbilden, die sich jeweils um einen zentralen Platz anordnen und eine gute
Durchwegung ermdglichen. Auf dem Innovations- und Technologiecampus sollen zukinftig z.B. Biros,
Labore, und Forschungs- und Lehrflachen sowie weitere gewerbliche Nutzungen entstehen, auBerdem
wird es ein Parkhaus geben. Um den unterschiedlichen Nutzungen und ihren Anforderungen gerecht zu
werden, sollen die Baufelder in den zwei Clustern in ihren Dimensionen méglichst flexibel sein und un-
terschiedliche Typologien ausbilden kénnen.?

Die ErschlieBung ist uber zwei Moglichkeiten an der Untergath vorgesehen. Dabei soll zum einen der
Bakerpfad genutzt werden und zum anderen eine westlich des Bakerpfads liegende ringférmige Er-
schlieBungsstraBe, die einige Gewerbebetriebe an die Untergath anschlieft.

2.2 Planungsunterlagen

Seitens der Stadt Krefeld wurden fiir die lichtsignalisierten Knotenpunkte die Signalsteuerungsdateien
zur Verfigung gestellt. Diese dienten als Grundlage zur Bestimmung der Leistungsfahigkeiten dieser
Knoten.

Es liegen 24h-Erhebungen aus dem Jahr 2017 fur die finf im Folgenden genannten angrenzenden Knoten

1 Quelle: tim-online, 18.08.2020
2 Astoc, ITC Studie Krefeld, Entwurfsbeschreibung Stadtebauliches Konzept, 27.03.2020
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an der StraBe Untergath vor®. Fiir die Knoten 4a und 4b liegen keine Erhebungen vor.

e Knoten 1: Untergath / Kélner StraBe (LSA Ki1)

e Knoten 2a: Untergath / Bakerpfad / Hammersteinstrae (LSA K83-a)

e Knoten 2b: Untergath / Parkplatz Bauhaus (LSA K83-b)

e Knoten 3a: Untergath / Alte Untergath / Franz-Hitze-StraBe (LSA K84-a)
e Knoten 3b: Untergath / Alte Untergath / OberbruchstraBe (LSA K84-b)
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Abbildung 2, Lageplan Knotenpunkte®

2.3 Weitere Beteiligte

Die Stadt Krefeld ist StraBenbaulasttrager der anliegenden StraBen, auBerdem handelt es sich bei der
Untergath (B57) um eine Ortsdurchfahrt (OD). Im Bebauungsplan wird eine neue interne ErschlieBungs-
straBe vorgesehen. Sowohl diese als auch der Bakerpfad zwischen dieser und der Untergath werden als
offentliche Verkehrsflachen festgesetzt.

24 Architektur

241 Hochbau

Die Planungen fir den ITC werden durch das Architekturbliro ASTOC, Architects and Planners GmbH
aus Koln durchgefiihrt. Die im Folgenden dargestellten stadtebaulichen Plane wurden durch dieses Biiro
erstellt und werden in diesem Bericht nachrichtlich dargestellt. Es ist zu beachten, dass es sich nur um
stadtebauliche Studien, nicht um Architekturplane im Sinne eines Bauantrags handelt. Diese zeigen die
planerischen Moglichkeiten auf.

3 Quelle: Ingenieurbiro TSC Beratende Ingenieure fiir Verkehrswesen GmbH & Co. KG, Essen
4 Quelle: tim-online, 18.08.2020

VSU GmbH 12/86



Verkehrsgutachten fiir die Aufstellung des Bebauungsplans Nr. 840 in Krefeld

-

Derzeit werden unterschiedliche Planungsvarianten erarbeitet, deren BGF zwischen etwa 90.500 und
93.000 m? inklusive eines Baukdrpers, der flr ein Parkhaus vorgesehen ist, liegen. Dieser Untersuchung
liegt das stadtebauliche Konzept in der ,Studie ITC Krefeld* der Architekten vom 03.09.2020 zugrunde.
In der Summe ergeben sich in dieser Studie bis zu maximal 84.000 m? BGF fir die geplanten Gebaude
ohne das Parkhaus. Der als Parkhaus reservierte Baukorper erhalt nach derzeitigem Planstand eine BGF
von etwa 38.000 m? so dass bei einem Flachenansatz von 27 m*/Stellplatz dort etwa 1.400 Stellplatze
gebaut werden kdénnen. Derzeit liegen hierzu noch keine Planungen vor, so dass dieser Wert sowohl
nach oben als auch nach unten abweichen kann.

N
A

Bebauungsplan Nr. 840 mit stadtebaulichem Konzept
Untergath / westlich Backerpfad

Abbildung 3: Stadtebauliches Konzept®

24.2 Parken und Anlieferung

Auf dem Campus weist das stadtebauliche Konzept derzeit ein Parkhaus auf, in welchem ca. 1.400 Pkw-
Stellplatzen realisiert werden konnen. Die jeweils nachzuweisenden Stellplatze werden in den Einzel-
bauantragen zu einem spateren Zeitpunkt ermittelt. Sowohl die stadtebauliche Untersuchung als auch
diese Untersuchung weisen nach, dass das voraussichtliche Verkehrsaufkommen sowie die voraus-
sichtlich in Anspruch genommene Stellplatzzahl im Rahmen des Bebauungsplans realisiert werden kon-
nen. Dies vor allem deshalb, weil die geplante Nutzung in der Verkehrsmenge und -Stellplatzzahl hinter
der derzeit zulassigen Intensitat zurlckbleiben wird.

5 BKI, 23.07.2021
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2.5 Bestand

251 Gewerbe

Das Plangebiet liegt in untermittelbarer Nahe eines bestehenden Chemieparks. In ndherer Umgebung
befinden sich zudem weitere Gewerbebetriebe, u. A. eine Bauunternehmung, ein ElektrogroBhandler und
ein Elektromaschinenservice. An der Untergath befindet sich zudem ein Baumarkt.

252 ErschlieBung und Verkehr

Die bestehenden Gewerbebetriebe nordlich der Untergath werden zu einem Teil tber den Knoten ,,Un-
tergath / Bakerpfad” angebunden (signalisierter Knotenpunkt, Knoten 2a) und zu einem anderen Teil
(westlich des Bakerpfads) lber eine ringformige ErschlieBungsstraBe an der Untergath (Knoten 4a und
4b).

Das Plangebiet liegt im Bereich der Umweltzone der Stadt Krefeld.

™ ﬁ»’ﬁ;\ XA Al / T / >

A

Abbildung 4, Umweltzone der Stadt Krefeld® mit Markierung des Standortes, 0. M.

Stdlich der Untergath befinden sich neben Gewerbebetrieben auch Wohngebaude. Dort kann aktuell an
der StraBe kostenfrei geparkt werden, es gibt kein Bewohnerparken.

253  Anbindung an das OPNV-Netz

Auf der Kélner StraBe fahrt die StraBenbahnlinie 041 von Montag bis Freitag von 4:56 Uhr bis 3:23 Uhr
die Haltestelle ,Am Kénigshof“ in Richtung Ténisvorst an. Zwischen 6:29 Uhr und 19:59 Uhr betragt die
Taktung zehn Minuten. In der Gegenrichtung fahrt die StraBenbahn von 4:37 Uhr bis 3:07 Uhr bis ins
sudlich gelegene Fischeln (Haltestelle ,Grundend"). Auch in dieser Richtung betragt die Taktfrequenz

6 Luftreinhalteplan Krefeld
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zwischen 6:15 Uhr und 20:35 Uhr zehn Minuten. Die StraBenbahnhaltestellen an der Kélner StraBe be-
finden sich in etwa 400 m Entfernung zum Bakerpfad.

Auf der Kdlner StraBe und der Obergath fahren auBerdem die Buslinien 060 und 061 auf der Strecke
zwischen Fischeln (Haltestelle ,Grundend”) und Hulser Berg bzw. Krefeld Horkesgath (Haltestelle
.Kempener Feld"). In Richtung Norden fahrt die Linie 060 von der Haltestelle ,Brauerei” von 5:10 Uhr bis
20:50 Uhr in wechselnder Taktfrequenz (etwa 30-60 Minuten), in Richtung Stiden fahrt die Linie 060 von
5:50 Uhr bis 20:50 Uhr, ebenfalls in wechselnder Taktfrequenz. In Richtung Norden fahrt die Linie 061
von der Haltestelle ,Brauerei” von 8:11 Uhr bis 20:24 Uhr in wechselnder Taktfrequenz (etwa 30-60 Mi-
nuten), in Richtung Stiden fahrt die Linie 061 von 9:27 Uhr bis 20:37 Uhr, ebenfalls in wechselnder Takt-
frequenz. Die nachste angefahrene Haltestelle in nordlicher Richtung ist die Haltestelle ,FeldstraBe”, die
jeweils eine Minute spater bzw. friher von den Linien 60 und 61 angefahren wird. Die Bushaltstelle
.Brauerei" befindet sich in etwa 850 m Entfernung auf der Obergath und die Haltestelle ,FeldstraBe”
befindet sich in etwa gleicher Entfernung auf der Kdlner StraBe.

Der Hauptbahnhof befindet sich etwa in 1,5 km Entfernung vom Plangebiet in nordlicher Richtung.

Nach dem in Krefeld gliltigen Nahverkehrsplan (NVP) aus dem Jahr 2013 gelten Siedlungsflachen als
erschlossen, wenn eine Bushaltestelle 250 m, eine StrafBen-/Stadtbahnstation 400 m oder der An-
schluss an einen RE/RB-Haltepunkt 1.000 m entfernt ist”. Im NVP wird aber kein Kriteriensystem zur
Beurteilung der Qualitat verwendet, so dass fiir die Beantwortung der Frage, wie die Verkehrsqualitat
im OPNV zu beurteilen ist, beispielhaft das Kriteriensystem aus der Essener Stellplatzsatzung® ange-
wendet wird.

Kriterien der OPNV-Qualitat
1. Qualitat optimal

e maximale Entfernung von 500 m zu den zentralen Bahnhofen des Stadtbahn-/ StraBenbahn-
Systems (Bedienung in der HVZ und NVZ® mind. im 5-min-Takt)

e umsteigefreie Verbindungen mindestens drei Hauptrichtungen des Stadtbahn-/ StraBenbahn-
Systems

2. Qualitat sehr gut

e maximale Entfernung von 400 m zu Bahnhof / Haltestelle des Stadtbahn-/ StraBenbahn-Sys-
tems

e Bedienung mind. 5-Min.-Takt in HVZ und 10-Min.-Takt in NVZ
e Umsteigefreie Verbindungen in Richtung Stadtzentrum
3. Qualitat gut
e max. Entfernung von 400 m zu Bahnhof / Haltestelle des Stadtbahn-/StraBenbahn-Systems
e max. Entfernung von 300 m zu Haltestellen im Busnetz
e max. Entfernung von 600 m zu Haltestellen im RE-/RB-System
e Bedienung mind. 20-Min.-Takt in HVZ und NVZ

Die Bedienqualitat ist derzeit nur mit ,gut” zu attestieren. Fur die Einstufung in ,sehr gut” fehlt die dichte

7 Kap. 8.1, NVP Krefeld, Mai 2013
8 Anlage 2 der Stellplatzsatzung der Stadt Essen vom 30.06.2020
° Haupt- und Nebenverkehrszeit
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Vertaktung des StraBenbahnsystems, das derzeit einen 10-min-Takt aufweist.

254 Geltendes Planungsrecht

Derzeit gelten auf dem Plangebiet mehrere Bebauungspléne, diese sind im Einzelnen:

e Bebauungsplan Nr. 96 - UmgehungsstraBe Krefeld-Stid von Kélner Straf3e bis DieBemer
Bruch, rechtskraftig seit dem 23.07.1976 (rote und blaue Flache)

e Bebauungsplan Nr. 96 1. Erganzung - UmgehungsstraBe Krefeld-Sid von Kdlner StraBe bis
DieBemer Bruch, rechtskraftig seit dem 31.01.1997 (rote Flache)

e Bebauungsplan Nr. 291 - Ostlich Kélner StraBe zwischen Fitingsweg und Untergath, rechts-
kraftig seit dem 20.11.1971 (griine und gelbe Flache)

Die Unterlagen hierzu wurden der Verfasserin dieses Gutachtens am 04.09.2020 vom AG zur Verfluigung
gestellt.

| Griine Flache: B-Plan Nr. 291
A Rote Flache: B-Plan Nr. 096_u_096_1E
\ Blaue Flache: B-Plan Nr. 096

\ N\, P = -
; \\ “ -,\. O\. C\/ L
! \ ._\ ; \\_'-. \ .;. ™ o ol
= \ \ % \ \ A > § £
“ _// . : N \ Gelbe Flache: B-Plan Nr. 291_2Ae

Abbildung 5, Aufteilung B-Plane°

3. Verkehrszahlung

Da nicht fiir alle zu untersuchenden Knotenpunkte Verkehrszahlen vorlagen, wurden die Knoten Unter-
gath / ErschlieBungsstraBe West (Knoten 4a) und Untergath / ErschlieBungsstra3e Ost (Knoten 4b) am
20.08.2020 hinsichtlich des flieBenden Verkehrs erhoben.

3.1 Zahlung Untergath / ErschlieBungsstrale, Knoten 4a und 4b

Am Donnerstag, den 20.08.2020 fand eine 24-stlindige Verkehrszahlung an den Knotenpunkten Unter-
gath / ErschlieBungsstraBe mittels Videobeobachtung statt. Es handelt sich um die Zu- und Ausfahrten
in das Gewerbegebiet nordlich der Untergath. Dabei sind die Zu- und Ausfahrten auf zwei Anschlisse

10 03.09.2020, Landmarken AG
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verteilt, so dass die Verkehrsanlage als zwei Knoten (Knoten 4a und 4b) zu betrachten und untersuchen
ist.

Abbildung 6, Lageplan Knoten Untergath / ErschlieBungsstraBe

311 Knoten 4a (westlicher Knotenteil)

Im Erhebungszeitraum wurden insgesamt 25.526 Fahrzeuge erfasst. Dabei betrug der Schwerverkehrs-
anteil im Mittel 4 %, dies entspricht etwa 990 Lkw/Lastzligen (bzw. Lz). Die Ganglinie der Erhebung zeigt
Abbildung 7:

Ganglinie Untergath / ErschliessungsstraBe (Knoten 4a),
20.08.2020, 24h
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Abbildung 7, Ganglinie Untergath / ErschlieBungsstraBe, Knoten 4a, westlicher Teil

Im Diagramm ist eine ausgepragte Nachmittagsspitze mit knapp 2.180 Fahrzeugen zwischen 16:00 und
17:00 Uhr erkennbar. Die Morgenspitze ist mit knapp 1.825 gezahlten Fahrzeugen weniger ausgepragt

™ Quelle: tim-online, 18.08.2020, auch die ErschlieBungsstraBe gehdrt nominal zur ,Untergath” bezeichnet
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und fand zwischen 7:15 und 8:15 Uhr statt. Das Verkehrsgeschehen nimmt nach der Morgenspitze bis
etwa 9:30 Uhr ab, um dann bis zur Nachmittagsspitze kontinuierlich anzusteigen. Danach ist eine
schnelle Abnahme der Verkehrsmengen erkennbar. In den Nachtstunden zwischen etwa ein und drei
Uhr ist nahezu kein Verkehr am Knotenpunkt vorhanden.

Es wurden fir den Tag die Morgens-, die Mittags- und die Nachmittagsspitzenstunde ermittelt

Spitzenstunde Kfz Pkw SV-Anteil

7:15 = 8:15 Uhr 1.822 1.749 2,0%
14:00 - 15:00 Uhr 1.857 1783 3,0%
16:00 - 17:00 Uhr 2.179 2.136 1,0%

Tabelle 1, Spitzenstunden Knoten 4a, Zahlung

Der in der Morgenspitze starkste Strom war der Geradeausfahrer auf der Untergath in Richtung Osten
mit 940 Kfz. Der entgegenkommende Strom war mit ca. 860 Kfz der am zweitstarksten befahrenen
Strom. Aus der ErschlieBungsstraBe kamen knapp 25 Fahrzeuge.

Strombelastungen flr die Sph (07:15-08:15 Uhr)
mKfz
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Untergath in Richtung Osten Untergath in Richtung Westen ErschlieBungsstraBe

Abbildung 8, Strombelastungen Morgenspitze, Untergath / ErschlieBungsstraBe, Knoten 4a, westlicher
Teil

Der in der nachmittaglichen Spitzenstunde am starksten belastete Strom war, wie auch in der Morgen-
spitze, der Geradeausfahrer auf der Untergath in Richtung Osten mit knapp 1105 Kfz. Der entgegenkom-
mende Strom war mit ca. 1.050 Kfz der am zweitstarksten befahrenen Strom. Aus der ErschlieBungs-
straBe kamen etwa 25 Fahrzeuge.

VSU GmbH 18/86
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Strombelastungen fir die Sph (16:00-17:00 Uhr)
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Abbildung 9, Strombelastungen Nachmittagsspitze, Untergath / ErschlieBungsstraBe, Knoten 4a, west-

licher Teil

312 Knoten 4b (6stlicher Knotenteil)

Im Erhebungszeitraum wurden insgesamt 25.345 Fahrzeuge erfasst. Dabei betrug der Schwerverkehrs-
anteil im Mittel 4 %, dies entspricht etwa 990 Lkw/Lz. Die Ganglinie der Erhebung zeigt die folgende

Abbildung:

Ganglinie Untergath / ErschliessungsstraBe (Knoten 4b),
20,08.2020, 24h
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Abbildung 10, Ganglinie Untergath / ErschlieBungsstraBe, Knoten 4b, stlicher Teil

Im Diagramm ist eine ausgepragte Nachmittagsspitze mit etwa 2.165 Fahrzeugen zwischen 16:00 und
17:00 Uhr erkennbar. Die Morgenspitze ist mit etwa 1.810 gezahlten Fahrzeugen weniger ausgepragt und

VSU GmbH
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fand zwischen 7:15 und 8:15 Uhr statt. Das Verkehrsgeschehen nimmt nach der Morgenspitze bis etwa
9:00 Uhr ab, um dann bis zur Nachmittagsspitze kontinuierlich anzusteigen. Danach ist eine schnelle
Abnahme der Verkehrsmengen erkennbar. In den Nachtstunden zwischen etwa ein und drei Uhr ist das
Verkehrsaufkommen am Knotenpunkt gering.

Es wurden fir den Tag die Morgens-, die Mittags- und die Nachmittagsspitzenstunde ermittelt

Spitzenstunde Kfz Pkw SV-Anteil

7:15 = 8:15 Uhr 1.810 1736 2,0%
14:00 - 15:00 Uhr 1.827 1753 3,0%
16:00 - 17:00 Uhr 2.166 2.123 1,0%

Tabelle 2, Spitzenstunden Knoten 4b, Zahlung

Der in der Morgenspitze starkste Strom war der Geradeausfahrer auf der Untergath in Richtung Osten
mit 910 Kfz. Der entgegenkommende Strom war mit knapp 850 Kfz der am zweitstarksten befahrenen
Strom. Aus der ErschlieBungsstraBe kamen weniger als finf Fahrzeuge.

Strombelastungen fiir die Sph (07:15-08:15 Uhr)
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Abbildung 1, Strombelastungen Morgenspitze, Untergath / ErschlieBungsstraBe, Knoten 4b, dstlicher
Teil

Der in der nachmittaglichen Spitzenstunde am starksten belastete Strom war, wie auch in der Morgen-
spitze, der Geradeausfahrer auf der Untergath in Richtung Osten mit knapp 1.090 Kfz. Der entgegenkom-
mende Strom war mit knapp 1.050 Kfz der am zweitstarksten befahrenen Strom. Aus der ErschlieBungs-
straBe kamen, wie morgens, weniger als finf Fahrzeuge.
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Strombelastungen fir die Sph (16:00-17:00 Uhr)
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Abbildung 12, Strombelastungen Nachmittagsspitze, Untergath / ErschlieBungsstraBe, Knoten 4b, 6stli-
cher Teil

313 Ergebnisse

Die erhobenen Zahlen am Knoten Untergath / ErschlieBungsstraBe West wurden mit den Zahlen am
Knoten Untergath / Kélner StraBe, die aus dem Jahr 2017 vorlagen, verglichen. Dabei stellte sich heraus,
dass die aktuellen Zahlen im Mittel um etwa 15% unter den Zahlen aus dem Jahr 2017 lagen. Mdglicher-
weise ist die Corona-bedingte Situation (z.B. Verstarktes Homeoffice, Reduzierung der Aktivitaten und
die damit verbundene Reduzierung der Wege) Grund fur den Rickgang des erhobenen Verkehrs. Um
hier eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse (insbesondere hinsichtlich der Leistungsfahigkeitsnachweise)
zu erhalten, wurden in Abstimmung mit der Stadt Krefeld die im August 2020 erhobenen Zahlen um 15 %
angehoben. Die Berechnung der Leistungsfahigkeitsnachweise erfolgte entsprechend mit den angegli-
chenen Zahlen.

4. Verkehrsprognose

41 Prognosehorizont 2030 (Prognose-Nullfall)

Fir den Prognosehorizont 2030 wird seitens der Stadt Krefeld derzeit eine Stagnation der Verkehrsmen-
gen im motorisierten Individualverkehr (MIV), die dem allgemeinen Trend zur vermehrten Nutzung al-
ternativer Mobilitdtsangebote wie Fahrrad und OPNV entspricht, gesehen. Gestiitzt wird diese Annahme
auch durch das Leitbild zum Mobilitatskonzept Krefeld 2030+: "Stadt- und sozialvertrégliche Mobilitdt fiir
alle: Die Innenstadt ist mit dem OPNV und dem Fahrrad optimal erreichbar. Aufgrund der guten Alternativen
gibt es nur noch wenige Anldsse, bei denen man zwingend auf das Auto angewiesen ist, um das Stadtzent-
rum zu erreichen."1?

Fir den Prognosehorizont 2030 werden aus diesem Grunde die erhobenen Zahlen aus den Verkehrs-

12 Mobilitétskonzept Krefeld: Leitbild, S. 5, LK Argus, Burkhard Horn, Juli 2019
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zahlungen 2017 und die angeglichenen Zahlen aus 2020 in Abstimmung mit der Stadt Krefeld ohne wei-
tere Hochrechnungsfaktoren verwendet.

4.2 Definition der untersuchten Falle

Die untersuchten Falle werden in Analyse- und Bezugsfalle unterschieden. In Tabelle 3 werden die Falle
definiert.

Analysefall Der Fall bildet die erhobenen Zahlen aus den Verkehrszah-
lungen 2017 ab und stellt so die Verkehre im Jahr 2017 dar.

Bezugsfall 2030 Der Fall ergibt sich durch Hochrechnung der erhobenen
Zahlen aus den Verkehrszahlungen 2017 und aus 2020 mit
dem Faktor 1,0 auf das Prognosejahr 2030. Die mogliche
Ausnutzung des geltenden Planungsrechts ist nicht bertick-
sichtigt.

Prognosehorizont 2030, Ohne-Fall

Bezugsfall mit MaBnahme (bestehen- | Der Fall stellt die erwarteten Verkehre im Jahr 2030 dar,
des Planungsrecht) wenn das geltende Planungsrecht komplett ausgenutzt
werden wiirde.

Bezugsfall mit MaBnahme (neues Pla- | Der Fall stellt die erwarteten Verkehre im Jahr 2030 dar,
nungsrecht) wenn das neue, hier untersuchte, Planungsrecht komplett
ausgenutzt werden wirde.

Tabelle 3, Definition der untersuchten Falle

5. Verkehrsaufkommensermittlung

Bereits durch das bestehende Planungsrecht (s. Kapitel 2.5.4) ist mit einer Zunahme des Verkehrs im
Vergleich zum ,Ohne-Fall* zu rechnen. Hier wird zunachst die Verkehrszunahme auf Grundlage des
neuen Planungsrechts ermittelt, danach wird der Vergleich zwischen den zusatzlichen Verkehren auf
Grundlage des bestehenden und des neuen Planungsrechts gezogen. Insgesamt sind die durch die Pla-
nung erwarteten Verkehrsmengen geringer als die durch geltendes Planungsrecht moglichen. Durch die
Planungen ist, bedingt durch die Beschaftigten-, Besucher-, Liefer- und Dienstleistungsverkehre mit ei-
nem Zuwachs des Verkehrs gegenuiber dem bestehenden Verkehrsaufkommen zu rechnen. Als Grund-
lage der Leistungsfahigkeitsbetrachtungen erfolgt zunéchst eine Abschatzung des zu erwartenden Ver-
kehrs mithilfe von Kenndaten und der vorliegenden stadtebaulichen Planung. Die Kenndaten werden
den ,Hinweisen zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen“13 sowie zusatzlichen An-
gaben des Unternehmens entnommen. AuBerdem wurden Ergebnisse des Schlussberichts der ,Modal-
Split-Erhebung - Mobilitatsbefragung 2017 zum werktaglichen Mobilitatsverhalten der Bevélkerung in
Krefeld"'# verwendet.

5.1 Verkehrserzeugung durch die Planungen

Zur Abschatzung der Verkehre wurden die Verkehrserzeugungen nach Nutzergruppen differenziert be-
trachtet. Derzeit wird davon ausgegangen, dass die geplanten Gebaude vorrangig als Blroraume mit
wenig Publikumsverkehr genutzt werden, denkbar sind auBerdem Raume fir Forschung und Lehre. Es

13 Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, FGSV-Verlag, Ausgabe 2006

14 Schlussbericht der »Modal-Split-Erhebung - Mobilitatsbefragung 2017 zum werktaglichen Mobilitatsverhalten der Bevélke-
rung in Krefeld", Ingenieurbiiro Helmert, Aachen, 2017
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werden die Verkehre, die durch die Beschaftigten und die Besucher*innen bzw. Kund*innen hervorgeru-
fen werden, separiert ermittelt. AuBerdem werden die Wirtschaftsverkehre (bedingt durch Anlieferung
und Dienstleistungen) ermittelt. Fiir den Wirtschaftsverkehr liegen in der Literatur keine eindeutigen An-
gaben vor. GemaB den Hinweisen zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, S. 26,
.kann vereinfachend als Zuschlag mit 5-30% zu den fiir das Gebiet ermittelten Fahrten der Beschaftig-
ten" gerechnet werden. Bosserhoff'® gibt in Tab. 3.2-13 einen Wert von 0,1 Lkw-Fahrten je Beschéftigten
und Tag flr Buronutzung an. Die Information ist allerdings bereits 20 Jahre alt und berticksichtigt nicht
die Tendenzen der Rationalisierung und vor allem nicht der Digitalisierung. Da im vorliegenden Projekt
davon ausgegangen wird, dass Wirtschaftsfahrten zusammengefasst werden (z.B. Entsorgungsfahr-
ten), wird mit einem Anteil von 0,05 Fahrten / Beschaftigtem und Tag gerechnet.

Untersucht wird mit dem Fall ,,Bironutzung” ein Maximalfall hinsichtlich der prognostizierten Verkehre.
Bei groBeren Anteilen gewerblicher Nutzung, etwa Lager- und Produktionsstatten, wird das Verkehrs-
aufkommen voraussichtlich niedriger ausfallen.

5.2 Nutzung im Bestand

Derzeitist ein Teil des Plangebiets bereits durch Burogebaude bebaut. Da spater an dieser Stelle wieder
Blrogebaude geplant sind, wurde verglichen, um wieviel Quadratmeter sich die Flache andert, damit die
bereits heute vorhandenen Verkehre nicht doppelt eingerechnet werden. Die Verkehre aus der aktuellen
Nutzung wurden bereits in den vorliegenden Zahlungen miterfasst. Es handelt sich um knapp 4.000 m?
Bruttogeschossflache, um welche die geplanten etwa 84.000 m? BruttogeschoBflache kalkulatorisch re-
duziert werden.

5.3 Nutzung Buro

5.3.1 Beschaftigte Biiro

Die gesamte Bruttogeschossflache (BGF) fur die Nutzung als Buroflachen liegt bei der derzeitigen stad-
tebaulichen Planung unter Berticksichtigung des genannten Abzugs von 4.000 m bei etwa 79.945 m?. Es
wurden vier Beschaftigte je 100 m? BGF angenommen, dies entspricht der Nutzung ,GroBraumbdiro” und
damit wird das ,Worst-Case-Szenario® betrachtet. Aufgrund der noch frithen Planungsphase ist es mog-
lich, dass deutlich weniger Beschaftigte am Standort arbeiten werden. Unter der 0.g. Annahme ergeben
sich etwa 3.200 neue Beschaftigte am Standort. In der spateren Praxis kénnen die Beschaftigenzahlen
abweichen. Dies hangt davon ab, welche Biroform (Einzel- oder GroBraumbdiro) oder welche Arbeits-
platzqualitat die spateren Bauantrage darstellen. Relevant ist auch der Anteil an Konferenz- und sons-
tigen Raumen oder Kantinen, die den Durchschnittswert senken. Mit der hier vorgenommenen Einschat-
zung wird voraussichtlich ein GroBteil der spateren Nutzungen abgedeckt.

53.2 Verkehrsaufkommen durch Beschaftigte

Auf Grundlage der Mobilitatsbefragung der Stadt Krefeld wird in Abstimmung mit der Stadt Krefeld der
MIV-Anteil mit 76 % angesetzt, dabei betragt der Selbstfahreranteil 42,7% und der Mitfahreranteil 8,2%.
Somit liegt der Besetzungsgrad bei 1,19 Personen je Fahrzeug. Auf mégliche Veranderungen des Ver-
kehrsverhaltens in Zukunft wird damit nicht eingegangen, um wiederum den ungtinstigsten denkbaren
Entwicklungsfall im Verkehrsaufkommen darstellen zu konnen. Nach den ,Hinweisen zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen® werden taglich durch Beschaftigte zwischen 2,5 und 3,0 Wege
zuriickgelegt, in der Untersuchung werden 2,7 Wege / Beschaftigtem/Beschaftigter angesetzt. Bei einer

15 Bosserhoff, Dietmar: Integration von Verkehrsplanung und rdumlicher Planung, Teil 2: Abschatzung der Verkehrserzeu-
gung (Schriftenreihe der Hessischen Stra3en- und Verkehrsverwaltung, Heft 42) Wiesbaden, 2000
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Anwesenheit von 85 % der Beschaftigten (Reduzierung wegen Dienstfahrt, Urlaub, Krankheit, u.a.) ist
taglich mit etwa 4.688 Pkw-Fahrten (An- und Abfahrten) durch die Beschaftigten in den Biiros zu rech-
nen.

MIV-Anteil 76%
Fahrtenhaufigkeit Beschaftigte 2,7 Wege [ Person und Tag
Besetzungsgrad 1,19 Personen / Pkw

Abminderung (Krankheit, Urlaub) 85%
Berechnung 3198 x 0,76 x 2,7 x 0,85 /1,19 = 4.688 Wege

Tabelle 4, Mobilitatskennwerte MIV Beschaftigte Buro

5.3.3 Besucher*innen / Kund*innen Biiro

Es wird davon ausgegangen, dass es sich bei den Blronutzungen um Einrichtungen handelt, die wenig
Publikumsverkehr erzeugen, so dass von einem Anteil von taglich einem Besucherweg je zwei Beschaf-
tigten ausgegangen wird'®. Daraus ergeben sich 800 Besucher*innen und dementsprechend etwa
1.600 Besucherwege pro Tag. Je nach Buroart ist eine Reduzierung oder auch eine Erhthung der Besu-
cherverkehre denkbar.

5.3.4 Verkehrsaufkommen durch geschaftlichen Besucherverkehr

Unter Zugrundelegung des MIV-Anteils von 90%'” und einem Besetzungsgrad mit 1,19 Personen je Fahr-
zeug werden taglich etwa 1.212 Pkw-Fahrten (An- und Abfahrten) durch die Besucher*innen der Biros
hervorgerufen.

MIV-Anteil 90%
Besetzungsgrad 1,19 Personen / Pkw
Berechnung Besucher 1.600 x 0,90 /1,19 = 1.210 Wege

Tabelle 5, Mobilitatskennwerte MIV Blirobesucher

53.5 Wirtschaftsverkehre (Anlieferung und Dienstleistungen)

Die Wirtschaftsverkehre, die durch die Blros verursacht werden, werden taglich mit etwa 160 Fahrten
abgeschatzt, dies entspricht einem Zusatz von 5% zur Zahl der motorisierten Beschaftigtenwege. Die
geplanten neuen Gebaude werden keine zuséatzlichen Lkw-Lieferverkehre hervorrufen8. Somit wird da-
von ausgegangen, dass die ermittelten Wirtschaftsverkehre mittels Lieferwagen stattfinden werden.

53.6 Zusammenfassung Verkehrsaufkommen

Fir die vorliegende stadtebauliche Planung ist insgesamt mit einem werktaglichen Verkehrsaufkommen
von ca. 6.048 Kfz-Fahrten (An- und Abfahrten) gegenliber dem weitgehend unbebauten Grundsttick zu

16 Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Ausgabe 2006, FGSV Verlag
7 Aus der Mobilitatsbefragung 2017
18 Telefonat Herr Graber, 16.12.2021
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rechnen. Dieses Aufkommen verteilt sich jeweils zur Halfte auf Quell- und Zielverkehre. Es ergibt sich
folgende Verteilung der Verkehre:

Anzahl

Verkehrserzeugung Beschaftigte Blro

4.688 Fahrten

Verkehrserzeugung Kunden Buro

1.210 Fahrten

Wirtschaftsverkehre Biro

160 Fahrten

Summe aller Fahrten in 24h

6.058 Fahrten

Quellverkehr

3.029 Fahrten

Zielverkehr

3.029 Fahrten

Tabelle 6, Verkehrserzeugung durch die Planung (DTVw)

Um die Auslastung der Stellplatzanlagen und auch die Leistungsfahigkeit der umliegenden Knoten-
punkte beurteilen zu kénnen, wurden auf der Grundlage der vorliegenden Informationen Tagesgangli-
nien fur die unterschiedlichen Gruppen verwendet. Dabei wurde fir die Beschaftigten- und Wirtschafts-
verkehre auf die Tagesganglinien aus den ,Hinweisen zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen” Ausgabe 2006, zuriickgegriffen. Die Ganglinie aus den Richtlinien wurde verwendet, da
derzeit keine aktuelleren Ganglinien vorliegen. Mogliche Veranderungen im Verkehrsverhalten werden
damit nicht abgebildet. Fur die Besucher- bzw. Kundenverkehre wurden eigene Ganglinien entwickelt,
die von einer etwa gleichmaBigen Verteilung tber den Tag, bestimmt durch die angenommenen Off-

nungszeiten, ausgehen.

Den Ganglinien liegen die im Folgenden dargestellten Anteile zugrunde:

Beschaftigte Stunde

0:00| 1:.00{ 2:00f 3:00f 400| 500/ 6:00] 7:00] 8:00/ 9:00| 10:00| 11:00
Zielverkehr 0,00%| 0,00%| 0,00%| 0,00%| 1,00%| 6,75%|22,20%|28,70%| 8,75%| 1,75%| 1,00%| 0,50%
Quellverkehr 0,00%| 0,00%| 0,00%| 0,00%| 0,00%| -1,00%| -2,00%| -4,50%] -5,25%|-3,50%| -3,25%| -2,50%
Beschéftigte Stunde

12:00| 13:00{ 14:00| 15:00| 16:00| 17:00| 18:00| 19:00| 20:00| 21:00| 22:00| 23:00
Zielverkehr 5,20%(13,40%| 5,40%| 175%| 1,25%| 1,00%| 0,25%| 0,40%| 0,00%| 0,70%| 0,00%| 0,00%
Quellverkehr -13,00%| -11,75%| -6,00% | -7,00%| -11,75% | -13,75%| -7,00%| -2,50%| -2,00%| -1,25%| -1,50%] -0,50%

Tabelle 7, prozentuale Ganglinie Beschaftigte

Besucher / Kunden Stunde

0:00| 1.00[ 2:00f 3:00] 4:00 500 6:00] 7:00( 8:00[ 9:00| 10:00| 11:00
Zielverkehr 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0% 0,0%| 10,0%| 10,0%| 10,0%| 10,0%
Quellverkehr 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 00%| 0,0%| 0,0%| 0,0% 0,0%|-10,0%| -10,0%
Besucher / Kunden Stunde

12:00{ 13:00[ 14:00] 15:00| 16:00| 17.00{ 18:00| 19:00| 20:00{ 21:00| 22:00| 23:00
Zielverkehr 10,0%| 10,0%| 10,0%| 10,0%| 10,0%| 10,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%
Quellverkehr -10,0%| -10,0%| -10,0%| -10,0%| -10,0%| -10,0%| -10,0%| -10,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%

Tabelle 8, prozentuale Ganglinie Besucher / Kunden

Es ergeben sich auf dieser Grundlage die Abbildung 13 dargestellten, zusatzlich zu erwartenden Ver-

kehre fur 24 Stunden:
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Abbildung 13, Ganglinie Verkehrsprognose MIV

In der morgendlichen Spitzenstunde zwischen 7 und 8 Uhr sind knapp 680 zusatzliche Fahrten durch
die geplante Nutzung zu erwarten. In der nachmittaglichen Spitzenstunde zwischen 17 und 18 Uhr sind
etwa 390 zusatzliche Fahrten gegenlber dem gezahlten Verkehrsaufkommen zu erwarten. Zwischen 12
und 13 Uhr ist eine geringfligig geringer ausgepragte Mittagsspitze im Quellverkehr erkennbar (etwa
370 Fahrzeuge), diese wird verursacht durch die Beschaftigten, die etwa in der Pause oder als Halbtags-
krafte das Gelande verlassen. Zwischen 13 und 14 Uhr kehren diese teilweise zurlick an den Arbeitsplatz
und verursachen dann eine Mittagsspitze im Zielverkehr (etwa 380 Fahrzeuge).

5.4 Verkehrsverteilung auf die umliegenden Straf3en

Der vorhandene Verkehr auf den anliegenden StraBen wurde durch die Zahlungen im Mai 2017 und im
August 2020 erhoben. Die auf Grundlage der Planung ermittelten Verkehre sind auf den Prognosehori-
zont 2030 zu addieren.

Die Spitzenstunden-Verkehre fur die Beschaftigten-, Besucher- und Lieferverkehre werden komplett auf
die erhobenen Zahlen addiert. Fur die Planungen wird davon ausgegangen, dass sich die Verkehrsver-
teilung ahnlich einstellt, wie sie gezahlt wurde. Die vorliegenden Zahlergebnisse bilden derzeit die ge-
naueste Aussage zum Verkehrsgeschehen ab, so dass diese erhobene Verkehrsverteilung angesetzt
wird. Effekte der Verdrangung, die méglicherweise durch das hohere Verkehrsaufkommen entstehen
konnen, werden hier nicht abgebildet, so dass die ermittelten Zahlen eher als ,hohe Schatzung" fiir die
hier betrachteten Knotenpunkte angesehen werden kénnen.

Die Zufahrt zum Innovationscampus ist derzeit tiber den Bakerpfad und eine neu zu erstellende Erschlie-
Bungsstrale, die Uber die vorhandene ErschlieBungsstraBe an der Untergath angebunden werden soll,
vorgesehen. Da der Knoten Untergath / Bakerpfad lichtsignalgesteuert ist und der Bakerpfad die direkte
Zufahrt an das geplante Parkhaus ermdglicht, werden (zunachst) alle prognostizierten Verkehre tber
den Knoten Untergath / Bakerpfad geflhrt.

Auf Grundlage der Zahlungen wurde berechnet, dass zum Bakerpfad etwa 35 % der Fahrzeuge aus Rich-
tung Westen, 65 % aus Richtung Osten kommen. Etwa 60 % der Verkehre verlassen den Bakerpfad in
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Richtung Osten und etwa 40 % in Richtung Westen. Uber die HammerstraBe (in Richtung Siiden) ver-
lassen weniger als 0,5 % aller Fahrzeuge den Bakerpfad, Gber die HammerstraBe erreicht kein Fahrzeug

den Bakerpfad.
Am Knoten Untergath / Kdlner StraBe (Knoten 1) fahren etwa 18 % in Richtung

Suden, 59 % in Richtung

Westen und 23 % in Richtung Norden. Die Fahrzeuge, die am Knoten in Richtung Osten fahren, kommen

zu etwa 65 % aus Richtung Westen, zu etwa 15 % aus Studen und zu etwa 20 %

aus Norden.

Am Knoten Untergath / Alte Untergath / Oberbruchstrafe (Knoten 3b) fahren etwa 5 % in Richtung Nor-
den und 95 % in Richtung Osten. Die Fahrzeuge, die am Knoten in Richtung Westen fahren, kommen zu

etwa 7 % aus Sltden, zu etwa 88 % aus Osten und zu etwa 5 % aus Norden.
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5.5 Verkehre durch bestehendes Planungsrecht

Da fiir das Plangebiet bereits Planungsrecht (Kapitel 2.5.4) besteht, sind bereits durch die Ausnutzung
des geltenden Planungsrechts zusatzliche Verkehre gegentber den gezahlten Verkehrsmengen zu er-
warten. Es ist abzuschatzen, wieviel Verkehr auf Grundlage des bestehenden Planungsrechts im Ver-
gleich zum neuen Planungsrecht zu erwarten ware. Hierdurch kann ermittelt werden, ob das derzeitige
Planvorhaben im Rahmen der bisherigen festgesetzten Nutzung verbleibt und somit gegenlber dieser
mehr oder weniger Verkehr erzeugen wird. Der Verkehr, der durch das bestehende Planungsrecht ent-
stehen kann, wird mithilfe der Festsetzungen von GFZ bzw. Baumassenzahl (angenommene Bruttoge-
schosshéhe 3,5 m) und der gleichen Annahme flir die Beschaftigten mit vier Beschaftigten pro 100 m?
abgeschatzt. Die Bruttogrundflachen der geltenden Bebauungsplane wurde Gber die GFZ in BGF umge-
rechnet. Im Ergebnis stehen etwa 91.215 m? BGF zur Verfligung. Bei einem Ansatz von vier Beschaftigten
je 100 m? ergeben sich etwa 3.650 Beschaftigte (91.215*4/100) am Standort.
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Beschaftigte auf Grundlage des bestehenden Planungsrechts ca. 3.650
Beschaftigte auf Grundlage des beabsichtigten Planungsrechts ca. 3.198
Zusatzliche Fahrten auf Grundlage des bestehenden Planungsrechts  ca. 7.170
Zusatzliche Fahrten auf Grundlage des beabsichtigten Planungsrechts ca. 6.060
Differenz Fahrten ca.-1.10

Tabelle 9, Vergleich Beschaftigtenzahlen & zusatzliche Fahrten nach bestehendem und geplanten Pla-
nungsrecht

Die Anzahl der nach beabsichtigtem Planungsrecht prognostizierten 3.198 Beschaftigten liegt deutlich
unter der durch das bestehende Planungsrecht zu erwartenden Beschaftigtenzahl. Im Vergleich der zu
erwartenden Fahrtenanzahl (bestehendes und beabsichtigtes Planungsrecht) ist festzustellen, dass
durch das bestehende Planungsrecht deutlich mehr Beschaftigte und damit auch eine hohere Fahrten-
anzahl moglich sind, als es mit dem beabsichtigten Planungsrecht vorgesehen ist. Insgesamt kann die
mogliche Gesamt-Fahrtenanzahl bis zu knapp 20 % Uiber den auf Grundlage des neuen Planungsrechts
prognostizierten Fahrten liegen. Somit liegt die Menge des prognostizierten Verkehrs auf Grundlage des
beabsichtigten Planungsrechts unter dem méglichen maximalen zusatzlichen Verkehr auf Grundlage
des bestehenden Planungsrechts. Dies bedeutet eine zukiinftige Entlastung der Knotenpunkte im Ver-
gleich zur derzeit moglichen Nutzung.

5.6 Weitere Verkehrsaspekte

5.6.1 Parken

Auf dem Plangebiet ist im stadtebaulichen Konzept ein Parkhaus mit etwa 1.400 méglichen Stellplatzen
berticksichtigt. Voraussichtlich werden die geplanten Stellplatze durch die Beschaftigten und in gerin-
gem MaBe durch die Besucher*innen genutzt. Neben dem Parkhaus sind weitere Stellplatze auf den
Grundstticken méglich. Abbildung 18 zeigt die bendtigten Stellplatze auf Basis der in Abschnitt 5.3 prog-
nostizierten Verkehre. Die pinkfarbene Linie stellt keinen finale Planstand, sondern die aufgrund des
stadtebaulichen Konzepts ermittelte Stellplatzzahl fir das Parkhaus dar.

mmfreie Stellplatze
—Bilanz Belegung Parkraumbelegung Parkhaus
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Abbildung 18, Parkraumbelegung Parkhaus/Parkplatze Pkw
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Unter Berlcksichtigung der mittels der Mobilitatskennwerte, die durch die Befragung gewonnen wurden,
prognostizierten Beschaftigten- und Besucher*innenverkehre sind ca. 1.390 Pkw-Platze erforderlich. Es
ist damit zu rechnen, dass sich das geplante Parkhaus und die Parkplatze, bereits ab 6:00 Uhr fillen
und dann bis 8:00 Uhr vollstandig belegt sind. Es ist erkennbar, dass nach der Vormittagsspitze Fahr-
zeuge die Stellplatze wieder verlassen, so dass im Tagesverlauf freie Stellplatze zur Verfligung stehen.
Es wird auch hier von der Tagesganglinie fiir Bironutzungen ausgegangen, diese zeigt auf, dass bereits
ab den friilhen Morgenstunden Beschaftigte Ihren Arbeitsplatz aufsuchen.

5.6.2 Radverkehr

An der Untergath befinden sich in beiden Fahrtrichtungen Radwege. Auf der OberbruchstraBe (Kreuzung
mit der Untergath dstlich des Plangebiets) verlaufen sowohl die empfohlene Radroute fur Krefeld als
auch das Radverkehrsnetz NRW in etwa 450 m Entfernung. Sowohl auf der Kélner StraBe in Richtung
Norden und Siden als auch auf der Obergath in Richtung Westen ist das Radverkehrsnetz vorhanden.
Den Ausschnitt aus dem Fahrradstadtplan der Stadt Krefeld zeigt Abbildung 15.
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Abbildung 19, Fahrradstadtplan Krefld19, o.M.

Nach der Mobilitatsbefragung 2017 nutzen lediglich 4 % der Krefelder Bevélkerung das Fahrrad, um Ar-
beitswege zurtickzulegen. Unter Zugrundelegung dieses Anteils am Modal-Split der Beschaftigten- und
Kundenzahlen sowie der Ganglinien, ergeben sich die in Abbildung 16 dargestellten, zusatzlich zu er-
wartenden Fahrradverkehre flir 24 Stunden:

19 Quelle: https://www.kre-

feld.de/C1257CBDO01F275F /files/stk15 2011 02 fahrradstadtplan.pdf/$file/stk15 2011 02 fahrradstadtplan.pdf?OpenElement,
29.10.2020
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Abbildung 20, Ganglinie Verkehrsprognose Fahrradverkehr

Es werden taglich etwa 326 Fahrradfahrten durch die geplante Nutzung prognostiziert. Aufgrund der
Ergebnisse aus der Mobilitatsbefragung, in der lediglich 4 % der Berufstatigen das Fahrrad fir den tag-
lichen Arbeitsweg nutzen, ist die Anzahl zusatzlicher Fahrradfahrer*innen als gering einzustufen. Dies
wirde sich andern, wenn eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl in Krefeld gelingt. Gleichzeitig wiir-
den weniger Kraftverkehrsfahrten erfolgen.

Unter Berlcksichtigung der Mobilitatskennwerte und der Ganglinien sind fiir die Beschaftigten und
Kund*innen bzw. Gaste knapp 90 Fahrradabstellplatze erforderlich. Fiir die Fahrradverkehre wurden die
gleichen Ganglinien wie flr den MIV verwendet. In Abbildung 21 wird der gesamte Bedarf im Tagesver-
lauf dargestellt.
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Abbildung 21, Stellplatzbedarf Fahrrad Beschaftigte/Kunden/Besucher

Nach der Studie MID?? haben die mit dem Fahrrad zuriick gelegten Wege von 2002 bis 2017 um 13 %
zugenommen, so dass auch zukiinftig mit einer weiteren Zunahme des Radverkehrs gerechnet werden
kann. Im Mobilitatskonzept Krefeld 2030 ist ein Handlungsfeld der Radverkehr, dessen Anteil durch die
Forderung und Verbesserung der Infrastruktur (Schaffung von sicheren und attraktiven Strecken fur den
Radverkehr) bis im Jahr 2030 30 % betragen soll?’. Die in diesem Gutachten angenommenen Mobili-
tatskennziffern fur die Pkw-Nutzung wiirden sich dann erheblich reduzieren.

57 Beriicksichtigung des OPNV

Im Plangebiet sind keine Verkehre des OPNV zu berticksichtigen, da dort kein OPNV stattfindet. Jedoch
werden die Beschaftigten und Kund*innen bzw. Besucher*innen zu einem gewissen Anteil den OPNV
nutzen, um das Plangebiet zu erreichen. Unter Beriicksichtigung des OPNV-Anteils von 21 % am Modal-
Split aus der Mobilitatsbefragung werden durch die Beschaftigten taglich 1.542 Fahrten mit dem OPNV
erzeugt. Fur den geschaftlichen Besucherverkehr wurden auf Grundlage der Mobilitatsbefragung 8% fur
den OPNV angesetzt, somit ergeben sich etwa 128 zusatzliche Fahrten (1.600 x 0,08). In der Summe
werden also taglich etwa 1.670 zusatzliche Fahrten prognostiziert.

OPNV-Anteil 21%

Fahrtenhaufigkeit Beschaftigte 2,7 Wege / Person und Tag
Abminderung (Krankheit, Urlaub) 85%

Berechnung Beschaftigtenfahrten 3.198 x 0,21 x 2,7 x 0,85 = 1.542 Fahrten

Tabelle 10, Mobilitatskennwerte OPNV Beschaftigte Biro

20 Abbildung 1, Mobilitat in Deutschland, Analysen zum Radverkehr und FuBverkehr, Mai 2019

21 https://www krefeld-bewegen.de/dialoge/wie-soll-die-mobilitaet-krefeld-weiterentwickelt-werden/radverkehr, Recherche-
datum: 09.06.2021
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Es ergeben sich auf dieser Grundlage die in Abbildung 22 dargestellten, zu erwartenden zusatzlichen

Nutzer im OPNV fir 24 Stunden:

Zu- und Abfluss = Ziel- und Quellverkehre
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Abbildung 22, Ganglinie Verkehrsprognose OPNV

Um abzuschétzen, ob bedingt durch die Planungen zusétzliche Angebote im OPNV erforderlich werden,
wurden die prognostizierten Fahrten auf die Richtungen verteilt. Hierbei wurden die Verkehrsverteilun-
gen aus der Erhebung zugrunde gelegt. Die Ergebnisse flr die Spitzenstunde vormittags und nachmit-
tags sowie flr den gesamten Tag werden in den folgenden Abbildungen dargestellt.
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Abbildung 25, OPNV-Zunahmen 24h

Nach hiesiger Einschatzung ist durch die Planung zunéchst keine Veranderung des OPNV-Angebots
erforderlich.

6. Grundlagenermittlung zur schalltechnischen Untersuchung

Zur Grundlagenermittlung der schalltechnischen Untersuchung ist die ,Richtlinie fir den Larmschutz an
StraBen“?? der FGSV das maBgebende Regelwerk. Entsprechend dieser Richtlinie sind Standardwerte
fur die stlindliche Verkehrsstarke M in Kfz/h und der Anteil von Fahrzeugen der Fahrzeuggruppe Lkw]
und Lkw2 am Gesamtverkehr in Prozentwerten als p7und p2 zu bestimmen. Die Fahrzeuggruppe Lkwl
beschreibt hierbei Lastkraftwagen ohne Anhanger mit einer zulassigen Gesamtmasse von bis zu 3,5t
und Busse. Die Gruppe Lkw2 beschreibt dementsprechend Lastkraftwagen mit Anhangern und einer

22,,Richtlinien fir den Larmschutz an StraBen” (RLS-19) der Forschungsgesellschaft flr StraBenverkehr - Ausgabe 2019
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Es liegen Verkehrserhebungen aus zwei Jahren vor. Die Erhebung am Knoten 1 (Untergath / Kélner
StraBe) wurde im Jahr 2017 durchgefihrt und die Erhebung am Knoten 4a/b (Untergath / ErschlieBungs-
straBe) im Jahr 2020. Dementsprechend wurden in der alteren Zahlung nicht die Vorgaben aus der
RLS 19 hinsichtlich Lkw1 und Lkw2 bertcksichtigt, es wurden die Verkehre nur unterteilt in Leicht- und
Schwerverkehr erhoben. Mithilfe der Zahlung aus dem Jahr 2020 (in dieser Zahlung wurden die Anteile
berlcksichtigt) werden in Abstimmung mit dem Schallschutzgutachter die vorliegenden Schwerver-
kehrsanteile der alteren Zahlung umgerechnet.

zulassigen Gesamtmasse uber 3,5 t.

Die Grundlagen flr die Berechnung werden auf Basis der bestehenden Verkehrsmengen, die auf der in
Abschnitt 3 beschriebenen Verkehrserhebung (VE) basieren, in Kombination mit den in Kapitel 5 ermit-
telten Verkehrsmengen des Planvorhabens (PV) bestimmt. Entsprechend der in Abschnitt 5 beschriebe-
nen Routen werden hierbei die zusatzliche Verkehrsmengen auf die bestehenden Verkehrsmengen der
Untergath sowie der Kdlner StraBe und der Obergath aufaddiert. Zusatzlich zu den genannten Ergebnis-
sen werden bei der Ermittlung des durchschnittlich taglichen Verkehrs (DTV) weitere Faktoren bertck-
sichtigt. Bei Multiplikation der ermittelten Verkehrsmengen mit dem Saisonfaktor (SF) fiir den Monat Mai
(entsprechend des Zeitpunkts der Verkehrserhebung) wird der durchschnittliche werktagliche Verkehr
(DTVw5) ermittelt. Bei zusatzlicher Berticksichtigung des von der Verkehrsstarke abhangigen Wochen-
faktors (WF) wird der DTV bestimmt. Hier ist zu beachten, dass Saison- und Wochenfaktoren fir Kfz
und Lkw getrennt ermittelt werden. Die auf der Erhebung basierenden Verkehrsmengen und die ent-
sprechend der RLS-19 gewahlten Faktoren zeigt die folgende tabellarische Darstellung.

VE (*/24h) PV (*/24h) SF (-) WEF (-)
Kfz/Lkw1/Lkw2 | Kfz/Lkwl/Lkw2 | Kfz/Lkw* | Kfz/Lkw*
Koélner Str. Nord 17932 / 383/ 271 323/1210 0,97/093]0,91/0,79

Untergath 29235/879/622 | 1462/58/0 |[0,97/093|0,91/0,79
Kélner Str. Stiden | 13946 /275/194 232/9/0 097/093]1091/079
Obergath 27781/ 865/ 613 905/36/0 |0,97/093]091/079

Tabelle 11: Ermittlung des DTV (Kfz, Erhebung 2017)

Mit den in Tabelle 11 dargestellten Faktoren wird die Verkehrsmenge eines durchschnittlichen Tages
unabhangig von Wochentag und Jahreszeit ermittelt. Zur Ermittlung der schalltechnischen Einwirkungen
ist die Dimensionierung der Standardwerte fiir die stlindliche Verkehrsstarke (M) zur Tages- und Nacht-
zeit maBgeblich. Dies geschieht auf Basis von Standardwerten zur Definition der stiindlichen Verkehrs-
starke wie sie durch die Tabelle 2 der RLS-19 definiert werden. Zusatzlich wird der Lkw1- & Lkw2-Anteil
in Prozent (p1 & p2) dargestellt. Die folgenden Tabellen zeigen die finalen, dem schalltechnischen Gut-
achten zugrunde liegende Verkehrsstarken M, abhangig vom Betrachtungsfall (Bezugsfall 2030 und die
Bezugsfalle mit MaBnahme (zwei Falle: bestehendes und neues Planungsrecht).

tags (6:00 - 22:00 Uhr) nachts (22:00 - 6:00 Uhr)
StraBe
(Kfr\z/llh) plin% | p2in % (Kfl\z/llh) plin% |p2in%
Koélner Str. Nord 891 2,30% 1,57% 155 2,08% 2,25%
Untergath 1.453 2,30% 1,57% 253 2,08% 2,25%
Kélner Str. Stden 693 230% | 157% 121 2,08% 2,25%
Obergath 1.381 230% | 157% 240 2,08% 2,25%

Tabelle 12: Stlindliche Verkehrsstarke M der untersuchten StraBenabschnitte im Bezugsfall 2030
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tags (6:00 - 22:00 Uhr) | nachts (22:00 - 6:00 Uhr)
StraBe
(Kfr\z/llh) plin% | p2in% (Kfl\z/llh) plin% | p2in%
Kélner Str. Nord 954 230% | 157% 166 2,08% | 2,25%
Untergath 1735 | 230% | 157% 302 2,08% | 2,25%
Kolner Str. Stiden 738 2,30% 1,57% 128 2,08% 2,25%
Obergath 1555 | 230% | 157% 270 2,08% | 2,25%

Tabelle 13: Stlindliche Verkehrsstarke M der untersuchten StraBenabschnitte im Bezugsfall mit MaB-
nahme (bestehendes Planungsrecht)

tags (6:00 - 22:00 Uhr) | nachts (22:00 - 6:00 Uhr)
StraBe
(Kfr\z/llh) plin% | p2in% (Kfl\z/llh) plin% | p2in%
Kélner Str. Nord 944 230% | 157% 164 2,08% | 2,25%
Untergath 1.691 | 230% | 157% 294 2,08% | 2,25%
Kolner Str. Stiden 731 2,30% 1,57% 127 2,08% 2,25%
Obergath 1528 | 230% | 157% 266 2,08% | 225%

Tabelle 14: Stiindliche Verkehrsstarke M der untersuchten StraBenabschnitte im Bezugsfall mit MaB-
nahme (neues Planungsrecht)

7. Prufung der ErschlieBung und Realisierbarkeit, Leistungsfahig-
keitsnachweise
Die Leistungsfahigkeitsnachweise erfolgen mithilfe der Programme Ampel und Knobel aus dem Hause
BPS. Folgende Knoten wurden untersucht:
e Knoten 1: Untergath / Kélner Strae (LSA Ki1)
e Knoten 2a: Untergath / Bakerpfad / HammersteinstraBe (LSA K83a)
e Knoten 2b: Untergath / Parkplatz Bauhaus (LSA K83b)
e Knoten 3a: Untergath / Alte Untergath / Franz-Hitze-StraBe (LSA K84a)
e Knoten 3b: Untergath / Alte Untergath / Oberbruchstrafe (LSA K84b)
e Knoten 4a: Untergath / ErschlieBungsstraBBe (westlicher Teil), nicht-signalisierter Knotenpunkt
e Knoten 4b: Untergath / ErschlieBungsstraBe (dstlicher Teil), nicht-signalisierter Knotenpunkt

Der Nachweis der Leistungsfahigkeit erfolgt jeweils fur die wahrend der entsprechenden Zahlung am
starksten belastete Spitzenstunde vor- und nachmittags, d.h. moglicherweise auftretende Leistungsfa-
higkeitseinschrankungen oder -engpasse treten nur in der jeweils betrachteten Spitzenstunde auf.

Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fir die
maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen im Anhang dargestellt. Als Grundlage fiir die Nach-
weise dienten die Zahlergebnisse aus den Zahlungen aus dem Jahr 2017 bzw. 2020. Es wurden die ak-
tuellen Signalsteuerungsdateien der Stadt Krefeld als Grundlage genutzt.

Die zu erreichende Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs wird nach dem ,Handbuch fur die Bemessung

VSU GmbH 36/86



Verkehrsgutachten flr die Aufstellung des Bebauungsplans Nr. 840 in Krefeld

-

von StraBenverkehrsanlagen” (HBS)?2 nachgewiesen. Im HBS werden als Qualitatsstufen des Verkehrs-
ablaufs die Stufen A - F angegeben, dabei bedeutet die Stufe ,A" eine sehr gute Verkehrsqualitat und
.F“ weist auf eine mangelhafte Qualitat hin. In Planungsprozessen muss eine Qualitatsstufe von min-
destens ,D* erreicht werden. Da zu den FuBganger*innen- und Fahrradfahrer*innenzahlen keine Infor-
mationen vorliegen, wurden die Anzahlen sowohl fiir die FuBganger*innen als auch fiir die Radfahrer*in-
nen fir die Spitzenstunde (Sph) mit der Stadt Krefeld abgestimmt. Dabei wurden folgende Zahlen fest-
gelegt:

Untergath/Kolner StraBe 50 FuBganger*innen / Sph 50 Radfahrer*innen / Sph

Untergath / Bakerpfad 25 FuBganger*innen / Sph 25 Radfahrer*innen / Sph

Untergath / Parkplatz Bauhaus | 25 FuBganger*innen / Sph | 25 Radfahrer*innen / Sph

Untergath / alte Untergath 35 FuBganger*innen / Sph 35 Radfahrer*innen / Sph

Tabelle 15, Annahmen Anzahl FuBganger*innen und Radfahrer*innen
Die Zahlen werden fiir alle am jeweiligen Knoten vorhandenen Querungen verwendet.

In den HBS-Formblattern wird die abschlieBende Qualitatsstufe unter Beriicksichtigung des MIV und
der FuBganger*innen genannt. Aus diesem Grunde stimmt die im Text genannte Qualitatsstufe, die sich
auf den MIV bezieht, nicht immer mit der unten angegebenen Gesamtbewertung auf dem HBS-Formblatt
uberein.

Es werden ein ,Analysefall”, der den Ist-Zustand der Zahlungen abbildet, ein Bezugsfall fir das Jahr
2030, und ein ,Bezugsfall mit MaBnahme", der die ermittelten Verkehrsaufkommen zusatzlich bertick-
sichtigt, untersucht.

Die HBS-Formblatter zum Verkehrsfluss und den Leistungsfahigkeiten befinden sich im Anhang.

7.1 Leistungsfahigkeitsnachweise Analysefall VM (lst-Situation,
Spitzenstunde vormittags)

711 Knoten 1: Untergath / Kélner StraBe / Obergath (LSA Ki1)

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Zahlung vom 10.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die vormittagliche Spitzenstunde zwischen 7:30 und 8:30 Uhr ermittelt. Die Knotenbe-
lastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fur die maBgebliche
Spitzenstunde sind in den Abbildungen 2-12 im Anhang dargestellt.

Im Analysefall (ohne das Projekt) vormittags (Spitzenstunde 7:30 - 8:30 Uhr) ist der Knoten an der
Grenze der Leistungsfahigkeit mit der Qualitatsstufe ,E". Verursacht wird diese Qualitatsstufe durch die
Strome 1, 5, 11 und 12. Strom 1ist der Linksabbieger auf der Kélner StraBe in Fahrtrichtung Osten, Strom 5
ist der Geradeausfahrer auf der Obergath, Strom 11 der Geradeausfahrer auf der Untergath und Strom 12
ist der Rechtsabbieger von der Obergath in Richtung Norden.

Die mittlere Wartezeit betragt fir Strom 1 (Linksabbieger aus der Kélner StraBe) etwa 95 s, fiir Strom 5
(Geradeausfahrer auf der Obergath) etwa 80 s. Die Stréme 11 und 12 haben eine mittlere Wartezeit von
etwa 75 s. Die Riickstaulange wird mit etwa 75 m fir Strom 1 auf der Kélner StraBBe angegeben. Strom 5
hat eine Riickstaulange von etwa 155 m und die Strome 11 und 12 von etwa 150 m. Die Riickstauungen auf
der Kélner StraBe beeinflussen keine Nachbarknoten. Durch die Rickstauungen auf der Obergath wird
die Ausfahrt aus der StraBe Am Dreifaltigkeitskloster behindert, auBerdem kénnen weder die Rechts-

23 1BS: Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen, Ausgabe 2001, Fassung 2005
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noch die Linksabbiegespuren erreicht werden. Auf der Untergath wird die Ausfahrt von der Erschlie-
BungsstraBe durch Rickstauungen beeintrachtigt, es muss jedoch festgestellt werden, dass die vorhan-
dene Einfadelspur aus der ErschlieBungsstraBe durch parkende Fahrzeuge blockiert wird. Dies war bei
der Begehung am 15.09.2020 zu beobachten. Die Linksabbiegespur kann durch die in der Berechnung
ermittelte Anzahl sich zurtick stauender Fahrzeuge nicht erreicht werden.

7.2 Knoten 2a: Untergath / Bakerpfad / HammersteinstraBe (LSA K83-a)

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Zahlung vom 11.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die vormittagliche Spitzenstunde zwischen 7:30 und 8:30 Uhr ermittelt. Die Knotenbe-
lastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fur die maBgebliche
Spitzenstunde sind in den Abbildungen 13-21 im Anhang dargestellt.

Im Analysefall vormittags (Spitzenstunde 7:30 - 8:30 Uhr) ist der Knoten noch leistungsfahig mit der
Qualitatsstufe ,D". Verursacht wird diese Qualitatsstufe durch die Stréme 10 und 12. Strom 10 ist der
Linksabbieger vom Bakerpfad auf die Untergath in Fahrtrichtung Osten, Strom 12 ist der Rechtsabbieger
vom Béakerpfad auf die Untergath in Fahrtrichtung Westen.

Die mittlere Wartezeit betragt fur die Strome 10 und 12 (Stréme auf dem Bakerpfad) unter 60 s. Fir alle
ubrigen Strome liegt die Wartezeit unter 30 s, einzige Ausnahme bildet Strom 6 mit einer mittleren War-
tezeit von etwa 35 s. Die Ruckstaulange wird mit unter 20 m fur die Stréme auf dem Bakerpfad angege-
ben. Auf der Untergath liegen die Ruickstaulangen fiir Strom 2 bei etwa 105 m und fiir Strom 8 unter 90 m.
Fir die restlichen Strome betragt die Rickstaulange weniger als 25 m. Bedingt durch die Rickstauungen
auf der Untergath aus Osten kommend kann die Linksabbiegespur in Richtung Stden nicht erreicht wer-
den. Auf der entgegenkommenden Fahrbahn wird durch Riickstauungen auf der Geradeausfahrbahn der
Rechtsabbieger blockiert. Auf dem Bakerpfad reichen die Stauerscheinungen bis etwa zur Lage der Alten
Untergath, so dass hier die Ausfahrt wahrend eines Rickstaus nicht méglich ist.

713 Knoten 2b: Untergath / Parkplatz Bauhaus (LSA K83-b)

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Zahlung vom 11.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die vormittagliche Spitzenstunde zwischen 7:30 und 8:30 Uhr ermittelt. Die Knotenbe-
lastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fur die maBgebliche
Spitzenstunde sind in den Abbildungen 22-30 im Anhang dargestellt.

Im Analysefall vormittags (Spitzenstunde 7:30 - 8:30 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig mit der Quali-
tatsstufe ,B". Verursacht wird diese Qualitatsstufe durch die Strome 6 und 7. Strom 6 ist der Rechtsab-
bieger vom Parkplatz auf die Untergath in Fahrtrichtung Osten, Strom 7 ist der Linksabbieger von der
Untergath auf den Parkplatz.

Die mittlere Wartezeit betragt fir die Strome 6 und 7 (Parkplatz und Untergath) etwa 30 s. Fir Strom 3
liegt die Wartezeit unter 20 s und fur Strom 2 unter 10 s. Die Rickstaulange fur Strom 2 wird mit unter
70 m angegeben. Die Rickstaulangen fur alle anderen Strome liegen unter 20 m. Die Rickstauungen
auf der Untergath beeinflussen keine Nachbarknoten, jedoch kann die Rechtsabbiegespur in Richtung
Parkplatz nicht erreicht werden.

714 Knoten 3a: Untergath / Alte Untergath / Franz-Hitze-StraBe /
OberbruchstraBe (LSA K84-a)

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Z&ahlung vom 17.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die vormittagliche Spitzenstunde zwischen 7:15 und 8:15 Uhr ermittelt. Die Knotenbe-
lastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fiir die maBgebliche
Spitzenstunde sind in den Abbildungen 30-39 im Anhang dargestellt.
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Im Analysefall vormittags (Spitzenstunde 7:15 - 8:15 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig mit der Qualitats-
stufe ,C". Dabei werden die Strome 3 und 8 (Rechtsabbieger in die Franz-Hitze-StraBe bzw. Geradeaus-
fahrer auf der Untergath in Richtung Westen) mit der Qualitatsstufe ,A" bewertet.

Die mittlere Wartezeit liegt fr alle Strome unter 40 s. Es werden Ruckstaulangen von unter 125 m (Strom
2) und unter 70 m (Strom 8) berechnet. Fur die tUbrigen Strome liegen die Rickstaulangen unter 30 m.
Die Ruckstauungen auf den NebenstraBen beeinflussen keine Nachbarknoten und sind unkritisch. Be-
dingt durch die Rickstauungen auf der Untergath aus Westen sind sowohl die Rechts- als auch die
Linksabbiegespur blockiert und kdnnen nicht erreicht werden. Die Rickstauungen, die durch Richtung
Westen fahrende Fahrzeuge entstehen, reichen bis zum dstlichen Teil des Knotens und hier bis tber
die Haltelinie der folgenden LSA. AuBerdem wird die Einfahrt in die Alte Untergath durch die Rickstau-
ungen blockiert.

715  Knoten 3b: Untergath / Alte Untergath / OberbruchstraBe (LSA K84-b)

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Zahlung vom 17.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die vormittagliche Spitzenstunde zwischen 7:15 und 8:15 Uhr ermittelt. Die Knotenbe-
lastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fir die maBgebliche
Spitzenstunde sind in den Abbildungen 40-48 im Anhang dargestellt.

Im Analysefall vormittags (Spitzenstunde 7:15 - 8:15 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig mit der Qualitats-
stufe ,,C". Dabei werden die Stréme 2 und 8 (Geradeausfahrer der Untergath in Richtung Osten bzw.
Westen) mit der Qualitatsstufe ,A" bewertet.

Die mittlere Wartezeit liegt fir alle Strome unter 40 s, einzige Ausnahme bildet Strom 7 (Linksabbieger
in die OberbruchstraBe) mit knapp 42 s Wartezeit. Es werden Rickstaulangen von unter 85 m fur die
Strome 2 und 8 und unter 30 m fiir die tbrigen Stréme berechnet.

Die Rickstauungen auf den NebenstraBen und auf dem 6stlichen Abschnitt der Untergath beeinflussen
keine Nachbarknoten und sind unkritisch. Die Riickstauungen auf der Untergath aus Westen kommend
reichen bis zum westlichen Teil des Knotens und hier bis tber die Haltelinie der folgenden LSA. AuBer-
dem ist die Einfahrt in die Franz-Hitze-StraBe blockiert durch die Rickstauungen.

71,6 Knoten 4a: Untergath / ErschlieBungsstraBe West, nicht-signalisierter
Knotenpunkt

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die, wie in Kapitel 3.1.3 beschrieben, modifizierten Ergeb-
nisse der Zahlung vom 20.08.2020 zugrunde gelegt. Dabei wurde die vormittagliche Spitzenstunde zwi-
schen 7:15 und 8:15 Uhr ermittelt. Beim Knoten handelt es sich um die nicht-signalisierte Ausfahrt der
ringformigen ErschlieBungsstraBe an der Untergath. Es gibt dort nur eine Fahrbeziehung aus der Er-
schlieBungsstraBe heraus in Richtung Westen. Das Abbiegen von der Untergath in die ErschlieBungs-
straBe ist nicht mdglich. Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfa-
higkeitsbewertung flr die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen 49-53 im Anhang dar-
gestellt.

Im Analysefall vormittags (Spitzenstunde 7:15 — 8:15 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig mit der Qualitats-
stufe ,B“. Hervorgerufen wird diese Qualitatsstufe durch die Strome 4 und 6 (Links- und Rechtsabbieger
aus der ErschlieBungsstraBe). Dabei ist zu bericksichtigen, das Linksabbiegen auf die Untergath aus
der ErschlieBungsstraBe nicht moglich ist. Aufgrund der Programmvorgaben im ,Knobel" ist eine andere
Darstellung nicht moglich.

Die mittlere Wartezeit liegt fiir den Rechtsabbieger aus der ErschlieBungsstraBe unter 12 s, fur die Gbri-
gen Strome bei etwa 5 s. Es sind fiir alle Stréme ausreichende Kapazitatsreserven vorhanden. Es ist
nicht mit Stauerscheinungen in der ErschlieBungsstraBe zu rechnen.
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717  Knoten 4b: Untergath / ErschlieBungsstraBe Ost, nicht-signalisierter
Knotenpunkt

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die, wie in Kapitel 3.1.3 beschrieben, modifizierten Ergeb-
nisse der Zahlung vom 20.08.2020 zugrunde gelegt. Dabei wurde die vormittagliche Spitzenstunde zwi-
schen 7:15 und 8:15 Uhr ermittelt. Beim Knoten handelt es sich um die nicht-signalisierte Ein- und Aus-
fahrt der ringférmigen ErschlieBungsstraBe an der Untergath. Dort ist sowohl die Ein- als auch die Aus-
fahrt von bzw. in die Untergath mdglich. Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Ergebnis
der Leistungsfahigkeitsbewertung fir die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen 54-58 im
Anhang dargestellt.

Im Analysefall vormittags (Spitzenstunde 7:15 - 8:15 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig mit der Qualitats-
stufe A"

Die mittlere Wartezeit liegt fir alle Strome unter 10 s. Es sind fur alle Strome ausreichende Kapazitats-
reserven vorhanden. Es ist weder in der ErschlieBungsstraBe noch flr den Linksabbieger aus der Unter-
gath mit Stauerscheinungen zu rechnen.

71.8  Zusammenfassung Leistungsfahigkeiten Analysefall Vormittag

Die Ergebnisse der Untersuchungen zu den Leistungsfahigkeiten im Analysefall vormittags werden in
der folgenden Tabelle dargestellt. Es ist erkennbar, dass der Knoten Kélner StraBe / Untergath bereits
heute fur die Spitzenstunde im Analysefall vormittags als nicht ausreichend leistungsfahig einzustufen
ist. Alle Gbrigen Knoten sind im Analysefall vormittags leistungsfahig in einer Bandbreite von ,A" bis
.D".
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Tabelle 16, Leistungsfahigkeiten der Knoten (Bezugsfall VM)

7.2 Leistungsfahigkeitsnachweise Analysefall NM (Ist-Situation,
Spitzenstunde nachmittags)

7.21  Knoten 1: Untergath / Kélner StraBe / Obergath (LSA K1)

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Zahlung vom 09.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die nachmittagliche Spitzenstunde zwischen 16:30 und 17:30 Uhr ermittelt. Die Knoten-
belastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fiir die maBgebli-
che Spitzenstunde sind in den Abbildungen 59-69 im Anhang dargestellt.

Im Analysefall nachmittags (Spitzenstunde 16:30 - 17:30 Uhr) ist der Knoten an der Grenze der Leis-
tungsfahigkeit mit der Qualitatsstufe ,E*. Verursacht wird diese Qualitatsstufe durch die Strome 1,4,5,11
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und 12. Strom 1ist der Linksabbieger auf der Kélner Straf3e in Fahrtrichtung Osten, Strom 4 ist der Links-
abbieger in Richtung Norden auf der Obergath, Strom 5 ist der Geradeausfahrer auf der Obergath in
Richtung Osten, Strom 11 der Geradeausfahrer auf der Untergath und Strom 12 ist der Rechtsabbieger
von der Obergath in Richtung Norden.

Die mittlere Wartezeit betragt fiir Strom 1 (Linksabbieger aus der Kélner StraBe) etwa 120 s, fir Strom 5
(Geradeausfahrer auf der Obergath) etwa 110 s. Die mittlere Wartezeit fir Strom 4 betragt etwa 95 s. Die
Stréme 11 und 12 haben eine mittlere Wartezeit von etwa 110 s. Die Rlckstaulange wird mit etwa 95 m fur
Strom 1 auf der Kélner StraBe angegeben. Strom 4 hat eine Rickstaulange von knapp 90 m, Strom 5 hat
eine Ruckstaulange von etwa 195 m und die Strome 11 und 12 von etwa 190 m.

Die Ruckstauungen auf der Kélner StraBe beeinflussen keine Nachbarknoten. Durch die Riickstauungen
auf der Obergath wird, wie in der Vormittagsspitze (Kapitel 7.1.1), die Ausfahrt aus der StraBe Am Drei-
faltigkeitskloster behindert. Zudem kénnen weder die Rechts- noch die Linksabbiegespur erreicht wer-
den. Auf der Untergath wird die Ausfahrt von der ErschlieBungsstraBe durch Rickstauungen beeintrach-
tigt, es muss jedoch festgestellt werden, dass die vorhandene Einfadelspur aus der ErschlieBungsstraBe
durch parkende Fahrzeuge blockiert wird. Dies war bei der Begehung am 15.09.2020 zu beobachten. Die
berechneten Riickstauungen mit etwa 200 m Lange reichen bis zur dstlichen Ein- und Ausfahrt der Er-
schlieBungsstraBe und blockieren diese. Auch die Linksabbiegespur kann durch aufgestaute Fahrzeuge
nicht erreicht werden.

7.2.2  Knoten 2a: Untergath / Bakerpfad / HammersteinstraBe (LSA K83-a)

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Z&hlung vom 09.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die nachmittagliche Spitzenstunde zwischen 16:30 und 17:30 Uhr ermittelt. Die Knoten-
belastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fiir die maBgebli-
che Spitzenstunde sind in den Abbildungen 70-78 im Anhang dargestellt.

Im Analysefall nachmittags (Spitzenstunde 16:30 - 17:30 Uhr) ist der Knoten an der Grenze seiner Leis-
tungsfahigkeit mit der Qualitatsstufe ,E*. Verursacht wird diese Qualitatsstufe durch die Stréme 10 und
12. Strom 10 ist der Linksabbieger vom Bakerpfad auf die Untergath in Fahrtrichtung Osten, Strom 12 ist
der Rechtsabbieger vom Bakerpfad auf die Untergath in Fahrtrichtung Westen.

Die mittlere Wartezeit betragt fir die Strome 10 und 12 (Stréme auf dem Bakerpfad) knapp 80 s. Fur alle
ubrigen Strome liegt die Wartezeit unter 30 s. Die Riickstaulénge wird mit etwa 40 m flr die Strome auf
dem Bakerpfad angegeben. Auf der Untergath liegen die Riickstauléngen fiir Strom 2 bei etwa 115 m und
fir Strom 8 unter 95 m. Firr die restlichen Strome betragt die Riickstaulénge weniger als 20 m.

Bedingt durch die Rickstauungen auf der Untergath aus Osten kommend kann die Linksabbiegespur in
Richtung Stden nicht erreicht werden, auf der entgegenkommenden Fahrbahn wird durch Rickstauun-
gen auf der Geradeausfahrbahn der Rechtsabbieger blockiert. Auf dem Bakerpfad reichen die Stauer-
scheinungen mit etwa 40 m bis Uber die Zufahrt in die Alte Untergath und blockieren diese.

723  Knoten 2b: Untergath / Parkplatz Bauhaus (LSA K83-b)

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Zahlung vom 11.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die nachmittagliche Spitzenstunde zwischen 16:00 und 17:00 Uhr ermittelt. Die Kno-
tenbelastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fir die maB-
gebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen 79-87 im Anhang dargestellt.

Im Analysefall nachmittags (Spitzenstunde 16:00 - 17:00 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig mit der Qua-
litatsstufe ,C". Verursacht wird diese Qualitatsstufe durch Strom 6 (Rechtsabbieger vom Parkplatz auf
die Untergath in Fahrtrichtung Osten).

Die mittlere Wartezeit betragt fir die Strom 6 knapp 40 s, fr Strom 7 knapp 35 s. Flr Strom 3 liegt die
Wartezeit unter 20 s und fiir Strom 2 unter 10 s. Die Rickstaulange wird mit etwa 75 m fur Strom 2, mit
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Die rechnerisch ermittelten Riickstauldngen auf der Untergath beeinflussen keine Nachbarknoten, je-
doch kann die Rechtsabbiegespur in Richtung Parkplatz nicht erreicht werden. AuBBerdem stauen sich
die Fahrzeuge bis Uber die FuBgangerquerung am Bakerpfad und blockieren diese so.

unter 50 m fur Strom 6, mit etwa 20 m fiir Strom 3 und etwa 30 m, fir Strom 7 angegeben.

7.24  Knoten 3a: Untergath / Alte Untergath / Franz-Hitze-StraBe /
OberbruchstraBe (LSA K84-a)

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Zahlung vom 16.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die nachmittagliche Spitzenstunde zwischen 16:30 und 17:30 Uhr ermittelt. Die Knoten-
belastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fur die maBgebli-
che Spitzenstunde sind in den Abbildungen 88-96 im Anhang dargestellt.

Im Analysefall nachmittags (Spitzenstunde 16:30 - 17:30 Uhr) ist der Knoten an der Grenze seiner Leis-
tungsfahigkeit mit der Qualitatsstufe ,E*. Hervorgerufen wird diese Qualitatsstufe durch Strom 2 (Gera-
deausfahrer auf der Untergath in Richtung Osten). Die Strome 3, 8, 10 und 11 werden mit der Qualitats-
stufe ,A" bzw. ,B* bewertet.

Die mittlere Wartezeit liegt flir Strom 2 bei etwa 80 s. Fiir die Strome 1, 11 und 12 betragt die mittlere
Wartezeit unter 40 s. Fir Strom 8 liegt die mittlere Wartezeit bei unter 20 s. Es werden Rickstaulangen
von etwa 210 m (Strom 2) und etwa 100 m (Strom 8) berechnet. Fir die tbrigen Stréme liegen die Rick-
staulangen bei bzw. unter 30 m.

Die Ruickstauungen auf den NebenstraBen beeinflussen keine Nachbarknoten und sind unkritisch. Be-
dingt durch die tiber 200 m langen Riickstauungen auf der Untergath aus Westen sind sowohl die
Rechts- als auch die Linksabbiegespur blockiert und kdnnen nicht erreicht werden. Die Ruckstauungen,
die durch Richtung Westen fahrende Fahrzeuge entstehen, reichen bis zum 6stlichen Teil des Knotens
und hier bis tber die Haltelinie der folgenden LSA. AuBerdem ist die Einfahrt in die Alte Untergath blo-
ckiert durch die Ruckstauungen.

7.2.5 Knoten 3b: Untergath / Alte Untergath / OberbruchstraBe (LSA K84-b)

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Zahlung vom 09.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die nachmittagliche Spitzenstunde zwischen 16:30 und 17:30 Uhr ermittelt. Die Knoten-
belastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fiir die maBgebli-
che Spitzenstunde sind in den Abbildungen 97-105 im Anhang dargestellt.

Im Analysefall nachmittags (Spitzenstunde 16:30 - 17:30 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig mit der Qua-
litatsstufe ,D". Hervorgerufen wird diese Qualitatsstufe durch Strom 7 (Linksabbieger in die Oberbruch-
straBe). Die Strome 2, 8 und 5 (Geradeausfahrer der Untergath in Richtung Osten bzw. Westen, Gerade-
ausfahrer auf der OberbruchstraBBe) werden mit der Qualitatsstufe ,A“ bzw. ,B" bewertet.

Die mittlere Wartezeit liegt flir Strom 7 bei unter 70 s, fir Strom 1 bei unter 50 s. Fir die Stréme aus der
OberbruchstraBe (4, 5 und 6) liegt die mittlere Wartezeit bei etwa 35 s, fir die Gbrigen Strome bei unter
20 s. Es werden Ruckstaulangen von etwa 95 m flr Strom 2, etwa 80 m flr Strom 8 und etwa 55 m fur
Strom 7 angegeben. Die Rickstauungen fir die Gbrigen Stréme liegen bei etwa 30 m bzw. darunter.

Die Ruckstauungen auf den NebenstraBen sowie der Untergath aus Osten kommen beeinflussen keine
Nachbarknoten und sind unkritisch. Die Riickstauungen auf der Untergath aus Westen kommend rei-
chen bis zum westlichen Teil des Knotens und hier bis Gber die Haltelinie der folgenden LSA. AuBerdem
ist die Einfahrt in die Franz-Hitze-StraBe blockiert durch die Riickstauungen.
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7.2.6  Knoten 4a: Untergath / ErschlieBungsstraBe West, nicht-signalisierter
Knotenpunkt

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die wie in Kapitel 3.1.3 beschrieben modifizierten Ergeb-
nisse der Zahlung vom 20.08.2020 zugrunde gelegt. Dabei wurde die nachmittagliche Spitzenstunde
zwischen 16:00 und 17:00 Uhr ermittelt. Beim Knoten handelt es sich um die nicht-signalisierte Ausfahrt
der ringférmigen ErschlieBungsstraBe an der Untergaath. Es gibt dort nur eine Fahrbeziehung aus der
ErschlieBungsstraBe heraus in Richtung Westen. Das Abbiegen von der Untergath in die ErschlieBungs-
straBe ist nicht moglich. Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfa-
higkeitsbewertung fir die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen 106-110 im Anhang dar-
gestellt.

Im Analysefall nachmittags (Spitzenstunde 16:00 - 17:00 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig mit der Qua-
litatsstufe ,B“. Hervorgerufen wird diese Qualitatsstufe durch die Stréme 4 und 6 (Links- und Rechtsab-
bieger aus der ErschlieBungsstraBe). Dabei ist zu berticksichtigen, das Linksabbiegen auf die Untergath
aus der ErschlieBungsstraBe nicht moglich ist.

Die mittlere Wartezeit liegt flir den Rechtsabbieger aus der ErschlieBungsstraBe bei etwa 15 s, fur die
ubrigen Stréme bei etwa 7 s. Es sind fiir alle Strome ausreichende Kapazitatsreserven vorhanden. Es ist
nicht mit Stauerscheinungen in der ErschlieBungsstraBe zu rechnen.

727  Knoten 4b: Untergath / ErschlieBungsstraBe Ost, nicht-signalisierter
Knotenpunkt

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die, wie in Kapitel 3.1.3 beschrieben, modifizierten Ergeb-
nisse der Zahlung vom 20.08.2020 zugrunde gelegt. Dabei wurde die nachmittagliche Spitzenstunde
zwischen 16:00 und 17:00 Uhr ermittelt. Beim Knoten handelt es sich um die nicht-signalisierte Ein- und
Ausfahrt der ringférmigen ErschlieBungsstraBe an der Untergath. Dort ist sowohl die Ein- als auch die
Ausfahrt von bzw. in die Untergath moglich. Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Ergeb-
nis der Leistungsfahigkeitsbewertung fur die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen 111-
115 im Anhang dargestellt.

Im Analysefall nachmittags (Spitzenstunde 16:00 — 17:00 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig mit der Qua-
litatsstufe ,B*.

Die mittlere Wartezeit liegt flr den Rechtsabbieger aus der ErschlieBungsstraBe unter 10 s, fur den
Linksabbieger von der Untergath bei unter 15 s und fiir die Gbrigen Stréme bei weniger als 5 s. Es sind
fur alle Strome ausreichende Kapazitatsreserven vorhanden. Es ist weder in der ErschlieBungsstraBe
noch flr den Linksabbieger aus der Untergath mit Stauerscheinungen zu rechnen.

7.2.8 Zusammenfassung Leistungsfahigkeiten Analysefall Nachmittag

Die Ergebnisse der Untersuchungen zu den Leistungsfahigkeiten im Analysefall nachmittags werden in
der folgenden Tabelle dargestellt. Es ist erkennbar, dass die Knoten Kélner StraBe / Untergath und Un-
tergath / Bakerpfad und bereits heute flr die Spitzenstunde im Analysefall nachmittags als nicht aus-
reichend leistungsfahig einzustufen sind. Auch der Knoten Untergath / Franz-Hitze-StraBe befindet sich
an der Grenze seiner Leistungsfahigkeit. Die Knoten Untergath / Parkplatz, Untergath / OberbruchstraBe
und Untergath / ErschlieBungsstraBe konnen als leistungsfahig eingestuft werden. Im Unterschied zur
Vormittagsspitze sind die Knotenpunkte starker belastet, weil die Nachmittagsspitzenstunde insgesamt
hohere Verkehrsmengen aufweist. Dies ist aus den Tagesganglinien (Abbildung 13, Ganglinie Verkehrs-
prognose MIV) zu entnehmen.
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7.3 Leistungsfahigkeitsnachweise Bezugsfall (Netzfall ohne MaBnahmen)

Nach Vorgabe der Stadt Krefeld sollen flir den Prognosehorizont 2030 die unveranderten Verkehrszah-
len aus dem Jahr 2017 verwendet werden. Dementsprechend sind fiir den Netzfall ohne MaBnahme keine
Leistungsfahigkeitsnachweise zu erbringen, da diese identisch mit den Nachweisen aus den Kapiteln
71und 7.2, Leistungsfahigkeitsnachweise Analysefall* sind.

74 Leistungsfahigkeitsnachweise Bezugsfall mit MaBnahme VM
(Spitzenstunde vormittags)

Da der Knoten 2a, Untergath / Bakerpfad auch im Bezugsfall mit MaBnahme als nicht leistungsfahig
eingestuft werden musste, wurden verschiedene Optimierungsmaglichkeiten (,Studien®) gepruft. Diese
Varianten bewirkten Belastungs-Anderungen an den Knoten 4a und 4b (Untergath / ErschlieBungs-
straBe). Die {ibrigen Knoten sind durch die Anderungen nicht betroffen.

741  Knoten 1: Untergath / Kdlner StraBe / Obergath (LSA Ki1)

7411 Berechnung mit dem aktuellen Signalprogramm

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Zahlung vom 10.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die vormittagliche Spitzenstunde zwischen 7:30 und 8:30 Uhr ermittelt. Auf die Zahl-
ergebnisse wurden die durch das Vorhaben prognostizierten Verkehre addiert. Die Knotenbelastung
sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fiir die maBgebliche Spitzen-
stunde sind in den Abbildungen 116-126 im Anhang dargestellt.

Im Bezugsfall mit MaBnahme vormittags (Spitzenstunde 7:30 - 8:30 Uhr) ist der Knoten nicht mehr leis-
tungsfahig mit der Qualitatsstufe ,F*. Verursacht wird diese Qualitatsstufe durch die Stréme 1und 5. Die
Strome 11 und 12 weisen die Qualitatsstufe ,E* auf. Strom 1ist der Linksabbieger auf der Kélner StraBe in
Fahrtrichtung Osten, Strom 5 ist der Geradeausfahrer auf der Obergath, Strom 11 der Geradeausfahrer
auf der Untergath und Strom 12 ist der Rechtsabbieger von der Obergath in Richtung Norden.

Die mittlere Wartezeit betragt fuir Strom 1(Linksabbieger aus der Kélner StraBe) etwa 240 s, fiir Strom 5
(Geradeausfahrer auf der Obergath) etwa 205 s. Die Strome 11 und 12 haben eine mittlere Wartezeit von
etwa 95 s. Die Rickstaulange wird mit etwa 145 m flir Strom 1 auf der Kélner StraBe angegeben. Strom 5
hat eine Ruckstaulange von etwa 300 m und die Strome 11 und 12 von etwa 170 m.

Die Ruckstauungen auf der Kélner StraBe beeinflussen keine Nachbarknoten. Durch die Riickstauungen
auf der Obergath wird die Ausfahrt aus der StraBe Am Dreifaltigkeitskloster behindert, auBerdem kon-
nen weder die Rechts- noch die Linksabbiegespuren auf der Obergath erreicht werden. Auf der Unter-
gath wird die Ausfahrt aus der ErschlieBungsstraBe durch Rickstauungen beeintrachtigt. Die Linksab-
biegespur auf der Untergath kann durch sich zurlickstauende Fahrzeuge nicht erreicht werden.

74.1.2 Berechnung mit dem optimierten Signalprogramm

Fir die Optimierung wurde das Signalprogramm unter Beibehaltung der Umlaufzeit mithilfe des Pro-
grammtools im ,Ampel” optimiert. Durch die zusatzlichen Verkehrsstrome verandert sich das Verhaltnis
der Verkehrsmengen auf den einzelnen Zufahrten, so dass das derzeit funktionierende Signalprogramm
im Laufe der Zeit angepasst werden muss. Die durchgefiihrte Optimierung zeigt auf, ob hier uberhaupt
Verbesserungen moglich werden. Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der
Leistungsfahigkeitsbewertung fur die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen 127-132 im
Anhang dargestellt.
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Im optimierten Bezugsfall mit MaBnahme vormittags (Spitzenstunde 7:30 - 8:30 Uhr) ist der Knoten leis-
tungsfahig mit der Qualitatsstufe ,C". Verursacht wird diese Qualitatsstufe auch durch die StraBenbahn,
fir den MIV wird nur fir die Strome 7,8 und 9 die Qualitatsstufe ,C* ausgegeben.

Die mittlere Wartezeit liegt fir alle Strome unter 50 s. Die Riickstaulange wird mit etwa 100 m fur die
Stréme 2, 3, 5, 11 und 12 (Geradeausfahrer und Rechtsabbieger auf der Kolner StraBe aus Norden, Gera-
deausfahrer auf der Obergath in Richtung Osten und Geradeausfahrer und Rechtsabbieger auf der Un-
tergath) angegeben.

Die Rickstauungen auf der Kélner StraBe beeinflussen keine Nachbarknoten. Durch die Riickstauungen
auf der Obergath wird die Ausfahrt aus der StraBe Am Dreifaltigkeitskloster behindert, auBerdem kon-
nen weder die Rechts- noch die Linksabbiegespuren auf der Obergath erreicht werden. Auf der Unter-
gath wird die Ausfahrt aus der ErschlieBungsstraBe durch Rickstauungen beeintrachtigt. Die Linksab-
biegespur auf der Untergath kann durch sich zurlickstauende Fahrzeuge nicht erreicht werden.

74.2  Knoten 2a: Untergath / Bakerpfad / HammersteinstraBe (LSA K83-a)

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Zahlung vom 11.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die vormittagliche Spitzenstunde zwischen 7:30 und 8:30 Uhr ermittelt. Auf die Zahl-
ergebnisse wurden die durch das Vorhaben prognostizierten Verkehre addiert. Bei der Prifung unter
den vorhandenen Gegebenheiten (Signalprogramm und Geometrie) stellte sich heraus, dass der Knoten
mit der Qualitatsstufe ,F* als nicht leistungsfahig eingestuft werden muss. Aus diesem Grunde wurden
mehrere Studien zur Steigerung der Leistungsfahigkeit im Bezugsfall mit MaBnahme berechnet. Dabei
bildet Studie 1 den baulichen Status-Quo ab. In allen weiteren Studien zur Verbesserung der Leistungs-
fahigkeit wird eine zweite Spur aus dem Bakerpfad hinaus als zwingend erforderlich gesehen. Im Ein-
zelnen werden folgende Studien untersucht:

1) Status-Quo mit Planung: Die Leistungsfahigkeit wurde mit der aktuellen Knotengeometrie (eine
gemeinsame Ausfahrtspur auf dem Bakerpfad fiir Links- und Rechtsabbieger) und mit dem ak-
tuell laufenden Signalprogramm geprift. Alle prognostizierten Fahrten nutzen den Bakerpfad.

2) Erganzung einer zusatzlichen Spur auf dem Bakerpfad. Alle prognostizierten Fahrten nutzen
den Bakerpfad.

3) Erganzung einer zusatzlichen Spur auf dem Bakerpfad und Umleitung der Rechtsabbieger aus
dem Bakerpfad Uber die ErschlieBungsstrale

4) Erganzung einer zusatzlichen Spur auf dem Bakerpfad und Optimierung des Signalprogramms.
Alle prognostizierten Fahrten nutzen den Bakerpfad.

5) Verteilung der prognostizierten Verkehre Gber den Bakerpfad und tber die ErschlieBungsstraBe

7421 Studie 1, Status-Quo mit Planung

Die Leistungsfahigkeit wurde mit der aktuellen Knotengeometrie (eine gemeinsame Ausfahrtspur auf
dem Bakerpfad fiir Links- und Rechtsabbieger) und mit dem aktuell laufenden Signalprogramm gepriift.
Alle prognostizierten Fahrten nutzen den Bakerpfad. Dabei stellte sich heraus, dass der Knoten mit der
Qualitatsstufe ,F* als nicht mehr leistungsfahig eingestuft werden muss. Grund dafiir sind die ausfah-
renden Fahrzeuge auf dem Bakerpfad, deren Freigabezeit derzeit nur 5 s betragt. Alle anderen Strome
erhalten die Qualitatsstufen A-D. Im aktuell laufenden Signalprogramm erhalten die Stréme 10 und 12
eine Freigabezeit von 5 s. Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungs-
fahigkeitsbewertung flr die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen 133-141im Anhang dar-
gestellt.
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Zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit wurde auf dem Bakerpfad eine zusatzliche Spur eingefugt, so
dass flir den Rechts- als auch flr den Linksabbieger jeweils eine separate Spur vorhanden sind. Dabei
ist die Linksabbiegespur eine gemischte (Links- und Rechtsabbieger) Spur. Das aktuell laufende Signal-
programm wurde beibehalten. Alle prognostizierten Fahrten nutzen den Bakerpfad. Dabei stellte sich
heraus, dass der Knoten mit der Qualitatsstufe ,E* als an der Grenze seiner Leistungsfahigkeit einge-
stuft werden muss. Grund daflr sind die nach rechts in Richtung Westen ausfahrenden Fahrzeuge auf
dem Bakerpfad, deren Freigabezeit derzeit nur 5 s betragt. Alle anderen Strome erhalten die Qualitats-
stufen A-C, der Linksabbieger auf dem Bakerpfad sowie der Linksabbieger in den Bakerpfad erhalten
die Qualitatsstufe ,D". Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfa-
higkeitsbewertung fur die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen 142-150 im Anhang dar-
gestellt.

7422 Studie 2, Erganzung einer Spur auf dem Bakerpfad

74.2.3 Studie 3, Erganzung einer zusatzlichen Spur und Umleitung der
Rechtsabbieger aus dem Bakerpfad uber die ErschlieBungsstraBe

Die Leistungsfahigkeit wurde mit der erganzten Spur und mit dem aktuell laufenden Signalprogramm
gepruft. Die prognostizierten Verkehre werden in dieser Studie tber die westliche ErschlieBungsstraBe
(Knoten 4a) geflhrt, so dass am Knoten keine zusatzlichen nach Westen ausfahrenden Verkehre auf-
treten. Bei der Untersuchung stellte sich heraus, dass der Knoten mit der Qualitatsstufe ,E" trotzdem
als an der Grenze seiner Leistungsfahigkeit eingestuft werden muss. Die mittlere Wartezeit betragt fur
die Strome 10 und 12 (Strome auf dem Bakerpfad) etwa 70 s, flir Strom 1(Linksabbieger von der Untergath
in den Bakerpfad) etwa 50 s und fur alle Gbrigen Stréme weniger als 40 s. Die Staulange auf dem Ba-
kerpfad liegt bei etwa 40 m. Fiir Strom 2 (Geradeausfahrer auf der Untergath in Richtung Osten) liegt sie
bei etwa 105 m, in der Gegenrichtung (Strom 8) bei etwa 85 m. Die Knotenbelastung sowie das zusam-
mengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fir die maBgebliche Spitzenstunde sind in den
Abbildungen 151-159 im Anhang dargestellt.

74.2.4 Studie 4, Erganzung einer zusatzlichen Spur und Optimierung des
Signalprogramms

Das verwendete Programm ,Ampel” bietet ein Optimierungstool an. Dieses wurde angewendet, um zu
prufen, ob Optimierungspotential hinsichtlich der Signalsteuerung am lichtsignalgeregelten Knoten-
punkt Untergath / Bakerpfad vorhanden ist. Bei einer programmgestutzten Optimierung muss beruck-
sichtigt werden, dass die Ergebnisse zur Optimierung eines Knotenpunktes weitere Anderungen der
Programmierung an Nachbarknoten (z.B. Koordinierte Steuerung, Griine Welle) nach sich ziehen kénnen.
Es sollen mit der hier durchgefiihrten Optimierung Potentiale aufgezeigt werden. Alle prognostizierten
Fahrten nutzen den Bakerpfad. Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leis-
tungsfahigkeitsbewertung fir die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen 160-168 im An-
hang dargestellt.

Die Leistungsfahigkeit wurde mit der erganzten Spur auf dem Bakerpfad und mit dem optimierten Sig-
nalprogramm gepruft. Mithilfe des Optimierungstools konnte die Leistungsfahigkeit des Knotens deut-
lich gesteigert werden und Qualitatsstufe ,C* erreicht werden. In der Gesamtbewertung ergibt sich auf-
grund der Einstufung der FuBgangerverkehre die Qualitatsstufe ,D". Die mittlere Wartezeit liegt sowohl
auf dem Bakerpfad als auch fur den Linksabbieger in den Bakerpfad (Spur 1) bei etwa 35 s. Fur alle
ubrigen Strome liegt die mittlere Wartezeit bei bzw. unter 30 s. Die Rickstaulange betragt fiir die Gera-
deausfahrer auf der Untergath in beiden Richtungen etwa 100 m. Die Riickstauungen auf dem Békerpfad
liegen fur die gemischte Spur bei etwa 30 m und fir den Rechtsabbieger bei etwa 20 m.

Studie 5, Verteilung der prognostizierten Verkehre tiber den Bakerpfad und uber die ErschlieBungs-
strafe
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Das oben beschriebene Optimierungstool wurde auch in dieser Studie angewendet. AuBerdem wurden
die nach Westen fahrenden Fahrzeuge zu jeweils 50 % Uber den Bakerpfad und zu 50 % Uber die Er-
schlieBungsstraBe (Knoten 4a) gefthrt. Der Bakerpfad erhalt zwei Spuren. Die Knotenbelastung sowie
das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fiir die mafBgebliche Spitzenstunde
sind in den Abbildungen 169-177 im Anhang dargestellt.

Der Knoten weist unter den oben beschriebenen Bedingungen die Qualitatsstufe ,,C* auf. Die mittlere
Wartezeit liegt sowohl auf dem Bakerpfad als auch fir den Linksabbieger in den Bakerpfad (Spur 1) bei
etwa 35 s. Fir alle Gbrigen Strome liegt die mittlere Wartezeit unter 30 s. Die Rickstaulange betragt fur
die Geradeausfahrer auf der Untergath in Richtung Osten etwa 95 m und in Richtung Westen etwa 85 m.
Die Rickstauungen auf dem Bakerpfad liegen flr die gemischte Spur bei knapp 30 m und fir den Rechts-
abbieger bei etwa 10 m.

74.3  Knoten 2b: Untergath / Parkplatz Bauhaus (LSA K83-b)

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Zahlung vom 11.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die vormittagliche Spitzenstunde zwischen 7:30 und 8:30 Uhr ermittelt. Auf die Zahl-
ergebnisse wurden die durch das Vorhaben prognostizierten Verkehre addiert. Die Knotenbelastung
sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fiir die maBgebliche Spitzen-
stunde sind in den Abbildungen 178-186 im Anhang dargestellt.

Im Bezugsfall mit MaBnahme vormittags (Spitzenstunde 7:30 - 8:30 Uhr) bleibt der Knoten weiterhin
leistungsfahig mit der Qualitatsstufe ,B". Verursacht wird diese Qualitatsstufe durch die Stréme 6 und
7.Strom 6 ist der Rechtsabbieger vom Parkplatz auf die Untergath in Fahrtrichtung Osten, Strom 7 ist der
Linksabbieger von der Untergath auf den Parkplatz.

Die mittlere Wartezeit betragt fiir die Strome 6 und 7 (Parkplatz und Untergath) etwa 30 s. Fiir Strom 3
liegt die Wartezeit unter 20 s und fir Strom 2 unter 10 s. Die Rickstaulange wird mit etwa 70 m fir
Strom 2 angegeben. Die Rickstaulangen fir alle anderen Strome liegen unter 20 m.

744  Knoten 3a: Untergath / Alte Untergath / Franz-Hitze-StraBe /
OberbruchstraBe (LSA K84-a)

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Z&hlung vom 17.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die vormittagliche Spitzenstunde zwischen 7:15 und 8:15 Uhr ermittelt. Auf die Zahler-
gebnisse wurden die durch das Vorhaben prognostizierten Verkehre addiert. Die Knotenbelastung so-
wie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fur die maBgebliche Spitzen-
stunde sind in den Abbildungen 187-195 im Anhang dargestellt.

Im Bezugsfall mit MaBnahme vormittags (Spitzenstunde 7:15 - 8:15 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig
mit der Qualitatsstufe ,C". Diese wird durch Strom 2 (Geradeausfahrer in Richtung Osten) hervorgerufen.
Die Strome 1, 3 und 8 (Linksabbieger aus Westen kommend, Rechtsabbieger in die Franz-Hitze-StraBe
bzw. Geradeausfahrer auf der Untergath in Richtung Westen) mit der Qualitatsstufe ,A" bewertet.

Die mittlere Wartezeit liegt fur die Strome 2, 11 und 12 bei etwa 35 s, fir Strom 10 und 11 bei etwa 30 s und
fir die Gbrigen Strome bei unter 20 (Strome 1und 3) bzw. 10 s (Strom 8). Es werden Riickstaulangen von
etwa 135 m (Strom 2) und etwa 100 m (Strom 8) berechnet. Fir die Gbrigen Strome liegen die Ruckstau-
langen unter 30 m

745  Knoten 3b: Untergath / Alte Untergath / OberbruchstraBe (LSA K84-b)

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Zahlung vom 17.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die vormittagliche Spitzenstunde zwischen 7:15 und 8:15 Uhr ermittelt. Auf die Zahler-
gebnisse wurden die durch das Vorhaben prognostizierten Verkehre addiert. Die Knotenbelastung so-
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wie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fiir die maBgebliche Spitzen-
stunde sind in den Abbildungen 196-204 im Anhang dargestellt.

Im Bezugsfall mit MaBnahme vormittags (Spitzenstunde 7:15 - 8:15 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig
mit der Qualitatsstufe ,C". Dabei wird die Strom 2 (Geradeausfahrer der Untergath in Richtung Osten)
mit der Qualitatsstufe ,A" bewertet.

Die mittlere Wartezeit liegt flr alle Strome unter 40 s, Ausnahmen bilden die Stréme 4, 5 und 7 (Links-
abbieger von der OberbruchstraBe, Geradeausfahrer auf der OberbruchstraBe und Linksabbieger von
der Untergath in Richtung Stden) mit knapp tuber 40 s Wartezeit. Es werden Ruckstaulangen von etwa
125 m fur Strom 8, von knapp 90 m fur Strom 2 und unter 35 m fir die Ubrigen Strome berechnet. Die
Rickstauungen auf der Untergath auf der Geradeausspur in Richtung Westen sind langer als die Auf-
stellspur fir die Linksabbieger und behindern somit die Auffahrt auf diese Spur. Die Rickstauungen auf
der Untergath aus Westen kommend reichen bis zum westlichen Teil des Knotens und hier bis Gber die
Haltelinie der folgenden LSA. AuBerdem ist die Einfahrt in die Franz-Hitze-StraBe durch die Rickstau-
ungen blockiert.

74.6  Knoten 4a: Untergath / ErschlieBungsstraBe, nicht-signalisierter
Knotenpunkt

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Z&hlung vom 20.08.2020 zugrunde
gelegt. Dabei wurde die vormittagliche Spitzenstunde zwischen 7:15 und 8:15 Uhr ermittelt. Auf die Zahl-
ergebnisse wurden die durch das Vorhaben prognostizierten Verkehre addiert. Aufgrund der an Kno-
ten 2a durchgefiihrten Studien zur Leistungsféhigkeit ergeben sich auch an diesem Knoten Anderungen
hinsichtlich der Verkehrsmengen fiir die unterschiedlichen Studien.

7461 Studie 1, Status-Quo mit MaBnahme

Im Bezugsfall mit MaBnahme vormittags (Spitzenstunde 7:15 - 8:15 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig
mit der Qualitatsstufe ,B“. Diese gilt fir Strom 6 (der im Formblatt aufgeflihrte Strom 4 ist nicht existent),
fur alle anderen Strome gilt die Qualitatsstufe ,A". Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste
Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fiir die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen
205-209 im Anhang dargestellt.

Die mittlere Wartezeit liegt flr alle Strome unter 15 s. Es sind fir alle Strome ausreichende Kapazitats-
reserven vorhanden. Es ist nicht mit Stauerscheinungen in der ErschlieBungsstraBe zu rechnen.

74.6.2 Studie 2, Erganzung einer Spur auf dem Bakerpfad

Durch Studie 2 finden keine Anderungen an Knoten 4a statt.

74.6.3 Studie 3, Erganzung einer zusatzlichen Spur und Umleitung der
Rechtsabbieger aus dem Bakerpfad uber die ErschlieBungsstraBe

Im Bezugsfall mit MaBnahme vormittags (Spitzenstunde 7:15 - 8:15 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig
mit der Qualitatsstufe ,B“. Diese gilt fir Strom 6 (der im Formblatt aufgefiihrte Strom 4 ist nicht existent),
fur alle anderen Strome gilt die Qualitatsstufe ,A". Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste
Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fiir die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen
210-214 im Anhang dargestellt.

Die mittlere Wartezeit liegt fur alle Stréme unter 15 s. Es sind fur alle Stréme ausreichende Kapazitats-
reserven vorhanden. Es ist nicht mit Stauerscheinungen in der ErschlieBungsstraBe zu rechnen.
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74.6.4 Studie 4, Erganzung einer zusatzlichen Spur und Optimierung des
Signalprogramms

Durch Studie 4 finden keine Anderungen an Knoten 4a statt.

74.6.5 Studie 5, Verteilung der prognostizierten Verkehre tiber den Bakerpfad und
Uber die ErschlieBungsstraBe

Es wurden die nach Westen fahrenden Fahrzeuge zu jeweils 50 % Gber den Backerpfad und zu 50% Gber
die ErschlieBungsstraBe (Knoten 4a) gefihrt. Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Er-
gebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fiir die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen
215-219 im Anhang dargestellt.

Im Bezugsfall mit MaBnahme vormittags (Spitzenstunde 7:15 - 8:15 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig
mit der Qualitatsstufe ,B“. Diese gilt fir Strom 6 (der im Formblatt aufgefiihrte Strom 4 ist nicht existent),
fir alle anderen Strome gilt die Qualitatsstufe ,A".

Die mittlere Wartezeit liegt fiir alle Stréme unter 15 s. Es sind fiir alle Strome ausreichende Kapazitats-
reserven vorhanden. Es ist nicht mit Stauerscheinungen in der ErschlieBungsstraBe zu rechnen.

747  Knoten 4b: Untergath / ErschlieBungsstraBe Ost, nicht-signalisierter
Knotenpunkt

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die wie oben beschrieben modifizierten Ergebnisse der
Zahlung vom 20.08.2020 zugrunde gelegt. Dabei wurde die vormittagliche Spitzenstunde zwischen 7:15
und 8:15 Uhr ermittelt. Beim Knoten handelt es sich um die nicht-signalisierte Ein- und Ausfahrt der ring-
formigen ErschlieBungsstraBe an der Untergath. Dort ist sowohl die Ein- als auch die Ausfahrt von bzw.
in die Untergath moglich. Aufgrund der an Knoten 2a durchgefthrten Studien zur Leistungsfahigkeit er-
geben sich auch an diesem Knoten Anderungen hinsichtlich der Verkehrsmengen fiir die durchgefiihrten
Studien.

7.471 Studie 1, Status-Quo mit MaBnahme

Im Bezugsfall mit MaBnahme vormittags (Spitzenstunde 7:15 - 8:15 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig
mit der Qualitatsstufe ,A". Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungs-
fahigkeitsbewertung fir die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen 220-224 im Anhang
dargestellt.

Die mittlere Wartezeit liegt flr den Rechtsabbieger aus der ErschlieBungsstraBe unter 10 s, fir die Gbri-
gen Strome bei bzw. unter etwa 5 s. Es sind flir alle Stréme ausreichende Kapazitatsreserven vorhanden.
Es ist weder in der ErschlieBungsstra3e noch fir den Linksabbieger aus der Untergath mit Stauerschei-
nungen zu rechnen.

74.7.2 Studie 2, Erganzung einer Spur auf dem Bakerpfad

Durch Studie 2 finden keine Anderungen an Knoten 4b statt.

7473 Studie 3, Erganzung einer zusatzlichen Spur und Umleitung der
Rechtsabbieger aus dem Bakerpfad uber die ErschlieBungsstraBe

Im Bezugsfall mit MaBnahme vormittags (Spitzenstunde 7:15 - 8:15 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig
mit der Qualitatsstufe ,A". Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungs-
fahigkeitsbewertung fur die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen 225-229 im Anhang
dargestellt.
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Die mittlere Wartezeit liegt fuir alle Stréme unter 10 s. Es sind fiir alle Strome ausreichende Kapazitats-
reserven vorhanden. Es ist weder in der ErschlieBungsstraBe noch fur den Linksabbieger aus der Unter-
gath mit Stauerscheinungen zu rechnen.

7474 Studie 4, Erganzung einer zusatzlichen Spur und Optimierung des
Signalprogramms

Durch Studie 4 finden keine Anderungen an Knoten 4b statt.

74.7.5 Studie 5, Verteilung der prognostizierten Verkehre tiber den Bakerpfad und
uber die ErschlieBungsstraBe

Im Bezugsfall mit MaBnahme vormittags (Spitzenstunde 7:15 - 8:15 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig
mit der Qualitatsstufe ,A". Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungs-
fahigkeitsbewertung fir die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen 230-234 im Anhang
dargestellt.

Die mittlere Wartezeit liegt fir alle Strome unter 10 s. Es sind fiir alle Strdéme ausreichende Kapazitats-
reserven vorhanden. Es ist nicht mit Stauerscheinungen in der ErschlieBungsstraBe zu rechnen

74.8 Zusammenfassung Leistungsfahigkeitsnachweise Bezugsfall mit
MaBnahme Vormittag

Die Ergebnisse der Untersuchungen zu den Leistungsfahigkeiten im Bezugsfall mit MaBnahme vormit-
tags werden in Tabelle 6 dargestellt. Es ist erkennbar, dass die Knoten Kélner Stra3e / Untergath und
Untergath / Bakerpfad fir die Spitzenstunde im Bezugsfall mit MaBnahme vormittags als nicht ausrei-
chend leistungsfahig einzustufen sind. Die Knoten Untergath / Parkplatz, Untergath / OberbruchstraBe
und Untergath / ErschlieBungsstraBe kénnen als leistungsfahig eingestuft werden. Fir den Knoten Un-
tergath / Bakerpfad wurden Studien zur Optimierung der Leistungsfahigkeit durchgefthrt. Dabei konnte
durch die Ergénzung einer Spur auf dem Békerpfad und einer Anderung des Signalprogramms eine Ver-
besserung zur Qualitatsstufe ,C* erreicht werden. Durch die Erganzung einer Spur auf dem Béakerpfad
und die Verlagerung der prognostizierten Verkehre auf den nicht-signalisierten Knoten 4a konnte am
Knoten 2a die Qualitatsstufe ,C" erreicht werden. Durch die Verkehrsverlagerung bleibt der nicht-signa-
lisierte Knoten 4a weiterhin mit der Qualitatsstufe ,B“ leistungsfahig.
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Tabelle 18, Leistungsfahigkeiten der Knoten (Bezugsfall mit MaBnahme VM)
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7.5 Leistungsfahigkeitsnachweise Bezugsfall mit MaBnahme NM
(Spitzenstunde nachmittags)

Da der Knoten 2a, Untergath / Bakerpfad in der Bestandssituation als nicht leistungsfahig eingestuft
werden musste, wurden verschiedene Optimierungsmoglichkeiten gepriift. Diese Studien (siehe Kap.
6.4.2) bewirkten Belastungs-Anderungen an den Knoten 4a und 4b (Untergath / ErschlieBungsstraBe).
Die iibrigen Knoten sind durch die Anderungen nicht betroffen.

7.51  Knoten 1: Untergath / Kélner StraBe / Obergath (LSA K1)

7.5.11 Berechnung mit dem aktuellen Signalprogramm

Die Berechnung wurde mit dem aktuellen Signalprogramm durchgefiihrt. Der Leistungsfahigkeitsunter-
suchung wurden die Ergebnisse der Zahlung vom 09.05.2017 zugrunde gelegt. Dabei wurde die nach-
mittagliche Spitzenstunde zwischen 16:30 und 17:30 Uhr ermittelt. Auf die Zahlergebnisse wurden die
durch das Vorhaben prognostizierten Verkehre addiert. Die Knotenbelastung sowie das zusammenge-
fasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fur die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Ab-
bildungen 235-245 im Anhang dargestellt.

Im Bezugsfall mit MaBnahme nachmittags (Spitzenstunde 16:30 - 17:30 Uhr) ist der Knoten wie auch im
Analysefall nicht mehr leistungsfahig mit der Qualitatsstufe ,F“. Verursacht wird diese Qualitatsstufe
durch die Strome 1, 11 und 12. Strom 1ist der Linksabbieger auf der Kélner Strae in Fahrtrichtung Osten,
Strom 11 der Geradeausfahrer auf der Untergath und Strom 12 ist der Rechtsabbieger von der Obergath
in Richtung Norden.

Die mittlere Wartezeit betragt fiir Strom 1 (Linksabbieger aus der Kolner StraBe) etwa 225 s, fir Strom 5
(Geradeausfahrer auf der Obergath) etwa 130 s. Die Strome 11 und 12 haben eine mittlere Wartezeit von
etwa 225 s. Die Riickstaulange wird mit etwa 140 m fiir Strom 1auf der Kélner StraBe angegeben. Strom 5
hat eine Rickstaulange von etwa 215 m und die Stréme 11 und 12 von etwa 320-325 m.

Die Ruckstauungen auf der Kélner StraBe beeinflussen keine Nachbarknoten. Durch die Riickstauungen
auf der Obergath entstehen die gleichen Probleme, die auch vormittags auftreten: es wird die Ausfahrt
aus der StraBe Am Dreifaltigkeitskloster behindert, auBerdem kdnnen weder die Rechts- noch die Links-
abbiegespuren auf der Obergath erreicht werden. Auf der Untergath wird die Ausfahrt aus der Erschlie-
BungsstraBe durch Rickstauungen beeintrachtigt. Die Linksabbiegespur auf der Untergath kann durch
sich zurtickstauende Fahrzeuge nicht erreicht werden.

7.5.1.2 Berechnung mit dem optimierten Signalprogramm

Fir die Optimierung wurde das Signalprogramm unter Beibehaltung der Umlaufzeit mithilfe des Pro-
grammtools im ,Ampel* optimiert. Im optimierten Bezugsfall mit MaBnahme nachmittags (Spitzen-
stunde 16:30 - 17:30 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig mit der Qualitatsstufe ,C". Die Knotenbelastung
sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fir die maBgebliche Spitzen-
stunde sind in den Abbildungen 246-251 im Anhang dargestellt.

Die mittlere Wartezeit liegt fur die Strome 7, 8 und 9 bei unter45 s, fir die tGbrigen Strome etwa bei bzw.
unter 35 s. Die Rickstaulange wird mit etwa 105 m fiir die Strome 2, 3 und 5 angegeben, flr die Stréme
1Mund 12 (Geradeausfahrer und Rechtsabbieger auf der Kélner StraBe aus Westen und Geradeausfahrer
und Rechtsabbieger auf der Untergath) werden knapp 125 m angegeben.

Die Rickstauungen auf der Kélner StraBe beeinflussen keine Nachbarknoten. Durch die Riickstauungen
auf der Obergath wird die Ausfahrt aus der StraBe Am Dreifaltigkeitskloster behindert, auBerdem kon-
nen weder die Rechts- noch die Linksabbiegespuren auf der Obergath erreicht werden. Auf der Unter-
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gath wird die Ausfahrt aus der ErschlieBungsstraBe durch Rickstauungen beeintrachtigt. Die Linksab-
biegespur auf der Untergath kann durch sich zurlickstauende Fahrzeuge nicht erreicht werden.

752  Knoten 2a: Untergath / Bakerpfad / HammersteinstraBe (LSA K83-a)

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Z&hlung vom 09.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die nachmittagliche Spitzenstunde zwischen 16:30 und 17:30 Uhr ermittelt. Auf die Zah-
lergebnisse wurden die durch das Vorhaben prognostizierten Verkehre addiert. Bei der Prifung unter
den vorhandenen Gegebenheiten (Signalprogramm und Geometrie) stellte sich heraus, dass der Knoten
mit der Qualitatsstufe ,F* als nicht leistungsfahig eingestuft werden muss. Aus diesem Grunde wurden
mehrere Varianten (,Studien”) zur Steigerung der Leistungsfahigkeit im Bezugsfall mit MaBnahme be-
rechnet. Diese Studien bewirkten Belastungs-Anderungen an den Knoten 4a und 4b (Untergath / Er-
schlieBungsstraBe). Die tbrigen Knoten sind durch die Anderungen nicht betroffen.

75.21 Studie 1, Status-Quo mit MaBnahme

Die Leistungsfahigkeit wurde mit der aktuellen Knotengeometrie (eine gemeinsame Ausfahrtspur auf
dem Bakerpfad flr Links- und Rechtsabbieger) und mit dem aktuell laufenden Signalprogramm gepruft.
Alle prognostizierten Fahrten nutzen den Bakerpfad. Dabei stellte sich heraus, dass der Knoten mit der
Qualitatsstufe ,F* als nicht mehr leistungsfahig eingestuft werden muss. Grund dafir sind die ausfah-
renden Fahrzeuge auf dem Béakerpfad, deren Freigabezeit derzeit nur 5 s betragt. Alle anderen Stréme
erhalten die Qualitatsstufen A-B. Im aktuell laufenden Signalprogramm erhalten die Strome 10 und 12
eine Freigabezeit von 5 s. Die dargestellten Wartezeiten von etwa 5.000 s und die Lange des Ruckstaus
von etwa 1.250 m deuten auf ein komplettes Versagen des Knotens mit der verwendeten Signalsteue-
rung hin. Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewer-
tung fur die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen 252-260 im Anhang dargestellt.

75.2.2 Studie 2, Erganzung einer Spur auf dem Bakerpfad

Zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit wurde auf dem Bakerpfad eine zusatzliche Spur eingefugt, so
dass fur den Rechts- als auch fiir den Linksabbieger jeweils eine separate Spur vorhanden sind. Dabei
ist die Linksabbiegespur eine gemischte (Links- und Rechtsabbieger) Spur. Das aktuell laufende Signal-
programm wurde beibehalten. Alle prognostizierten Fahrten nutzen den Bakerpfad. Dabei stellte sich
heraus, dass der Knoten weiterhin mit der Qualitatsstufe ,F* als nicht mehr leistungsfahig eingestuft
werden muss. Grund dafir sind die aus dem Bakerpfad ausfahrenden Fahrzeuge, deren Freigabezeit
derzeit nur 5 s betragt. Alle anderen Strome erhalten die Qualitatsstufen A-B. Die dargestellten Warte-
zeiten von bis zu etwa 2.000 s und die Lange des Ruckstaus von etwa 600 m deuten auf ein komplettes
Versagen des Knotens mit dem verwendeten Signalprogramm hin. Die Knotenbelastung sowie das zu-
sammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fir die maBgebliche Spitzenstunde sind
in den Abbildungen 261-269 im Anhang dargestellt.

7523 Studie 3, Erganzung einer zusatzlichen Spur und Umleitung der
Rechtsabbieger aus dem Bakerpfad uber die ErschlieBungsstraBe

Die Leistungsfahigkeit wurde mit der erganzten Spur und mit dem aktuell laufenden Signalprogramm
gepruft. Die prognostizierten Verkehre werden in dieser Studie tiber die ErschlieBungsstraBe gefiihrt, so
dass am Knoten keine zusatzlichen nach Westen ausfahrenden Verkehre auftreten. Bei der Untersu-
chung stellte sich heraus, dass der Knoten weiterhin mit der Qualitatsstufe ,F* als nicht leistungsfahig
angesehen werden muss. Alle anderen Strome erhalten die Qualitatsstufen A-B. Die dargestellten War-
tezeiten von bis zu etwa 2.000 s und die Lange des Riickstaus von etwa 600 m deuten auf ein komplet-
tes Versagen des Knotens mit dem verwendeten Signalprogramm hin. Die Knotenbelastung sowie das
zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fir die maBgebliche Spitzenstunde
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sind in den Abbildungen 270-278 im Anhang dargestellt.

7524 Studie 4, Erganzung einer zusatzlichen Spur und Optimierung des
Signalprogramms

Das verwendete Programm ,,Ampel” bietet ein Optimierungstool an. Dieses wurde angewendet, um zu
prifen, ob Optimierungspotential am lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Untergath / Bakerpfad vorhan-
den ist. Bei einer programmgestutzten Optimierung muss berticksichtigt werden, dass die Ergebnisse
zur Optimierung eines Knotenpunktes weitere Anderungen der Programmierung an Nachbarknoten (z.B.
Koordinierte Steuerung, Griine Welle) nach sich ziehen kénnen. Es sollen mit der hier durchgefiihrten
Optimierung Potentiale aufgezeigt werden. Alle prognostizierten Fahrten nutzen den Bakerpfad. Die
Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fir die
mafgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen 279-287 im Anhang dargestellt.

Die Leistungsfahigkeit wurde mit der erganzten Spur auf dem Bakerpfad und mit dem optimierten Sig-
nalprogramm gepruft. Mithilfe des Optimierungstools konnte die Leistungsfahigkeit des Knotens gestei-
gert werden und fir den MIV die Qualitatsstufe ,C* erreicht werden. Die mittlere Wartezeit liegt auf dem
Bakerpfad bei etwa 50 s, fur den Linksabbieger in den Bakerpfad und den Rechtsabbieger aus der Ham-
mersteinstraBe bei etwa 25 s. Die mittlere Wartezeit betragt fir Strom 2 (Geradeausfahrer auf der Un-
tergath in Richtung Osten) knapp 20 s. Die berechnete Riickstaulange betragt fiir den Geradeausfahrer
auf der Untergath in Richtung Westen etwa 80 m und in Richtung Osten etwa 95 m. Auf dem Bakerpfad
liegt die berechnete Riickstaulénge bei etwa 70 m (fir die gemischte Spur) und bei etwa 40 m fir den
Rechtsabbieger.

7.5.2.5 Studie 5, Verteilung der prognostizierten Verkehre tiber den Bakerpfad und
uber die ErschlieBungsstraBe

Das Optimierungstool wurde auch in dieser Studie angewendet. AuBerdem wurden die nach Westen
fahrenden Fahrzeuge zu jeweils 50 % uber den Backerpfad und zu 50% Uber die ErschlieBungsstraBe
(Knoten 4a) geflihrt. Der Bakerpfad erhalt zwei Spuren. Die Knotenbelastung sowie das zusammenge-
fasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fur die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Ab-
bildungen 288-296 im Anhang dargestellt.

Der Knoten weist unter den oben beschriebenen Bedingungen die Qualitatsstufe ,D" auf. Die mittlere
Wartezeit liegt sowohl auf dem Bakerpfad als auch fir den Linksabbieger in den Bakerpfad (Spur 1) bei
etwa 30 s. Fur die gemischte Spur liegt sie bei etwa 55 s. Fur den Rechtsabbieger aus der Hammerstein-
straBe (Strom 6) liegt die mittlere Wartezeit bei knapp 25 s. Fur alle tbrigen Stréme liegt die mittlere
Wartezeit unter 30 s. Die Rickstaulange betragt fur die Geradeausfahrer auf der Untergath in Richtung
Osten etwa 80 m und in Richtung Westen etwa 95 m. Die Rickstauungen auf dem Bakerpfad liegen fur
die gemischte Spur bei etwa 75 m und fir den Rechtsabbieger bei etwa 20 m.

753  Knoten 2b: Untergath / Parkplatz Bauhaus (LSA K83-b)

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Zahlung vom 11.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die nachmittagliche Spitzenstunde zwischen 16:00 und 17:00 Uhr ermittelt. Auf die
Zahlergebnisse wurden die durch das Vorhaben prognostizierten Verkehre addiert. Die Knotenbelas-
tung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fiir die maBgebliche
Spitzenstunde sind in den Abbildungen 297-305 im Anhang dargestellt.

Im Bezugsfall mit MaBnahme nachmittags (Spitzenstunde 16:00 - 17:00 Uhr) bleibt der Knoten weiterhin
leistungsfahig mit der Qualitatsstufe ,C". Verursacht wird diese Qualitatsstufe durch Strom 6 (Rechts-
abbieger vom Parkplatz auf die Untergath in Fahrtrichtung Osten).

Die mittlere Wartezeit fiir die Stréme 6 und 7 (Parkplatz und Untergath) ist unter 40 s. Fiir Strom 3 liegt
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die Wartezeit unter 20 s und flr Strom 2 unter 10 s. Die Ruckstaulange wird mit etwa 95 m fir Strom 2,
mit etwa 50 m fir Strom 6 und mit etwa 30 m fur Strom 7 angegeben.

754  Knoten 3a: Untergath / Alte Untergath / Franz-Hitze-StraBe /
OberbruchstraBe (LSA K84-a)

7.54.1 Berechnung mit dem aktuellen Signalprogramm

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Zahlung vom 16.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die nachmittagliche Spitzenstunde zwischen 16:30 und 17:30 Uhr ermittelt. Auf die Z&h-
lergebnisse wurden die durch das Vorhaben prognostizierten Verkehre addiert. Die Knotenbelastung
sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fiir die maBgebliche Spitzen-
stunde sind in den Abbildungen 306-314 im Anhang dargestellt.

Im Bezugsfall mit MaBnahme nachmittags (Spitzenstunde 16:30 - 17:30 Uhr) ist der Knoten nicht leis-
tungsfahig mit der Qualitatsstufe ,F“. Diese wird durch Strom 2 (Geradeausfahrer in Richtung Osten)
hervorgerufen. Alle Gbrigen Strome haben Qualitatsstufen von ,A* bis ,,C".

Die mittlere Wartezeit liegt flir Strom 2 bei etwa 220 s. Fur die tbrigen Strome liegt sie bei unter 40 s. Es
werden Rickstaulangen von etwa 420 m (Strom 2) und etwa 70 m (Strom 8) berechnet. Fir die tGbrigen
Strome liegen die Rickstaulangen bei bzw. unter 30 m

75.4.2 Berechnung mit dem optimierten Signalprogramm

Fir die Optimierung wurde das Signalprogramm unter Beibehaltung der Umlaufzeit mithilfe des Pro-
grammtools im ,Ampel” optimiert. Im optimierten Bezugsfall mit MaBnahme nachmittags (Spitzen-
stunde 16:30 - 17:30 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig mit der Qualitatsstufe ,B“. Die Knotenbelastung
sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fiir die maBgebliche Spitzen-
stunde sind in den Abbildungen 315-318 im Anhang dargestellt.

Die mittlere Wartezeit liegt fir alle Strome unter bzw. bei etwa 40 s. Die Ruckstauléange wird mit etwa
165 m bzw. 140 m fiir die Strome 2 und 8 (Geradeausfahrer auf der Untergath in Richtung Osten bzw.
Westen) angegeben. Flr alle Gbrigen Strome liegt sie unter 25 m.

755 Knoten 3b: Untergath / Alte Untergath / OberbruchstraBe (LSA K84-b)

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Zahlung vom 09.05.2017 zugrunde ge-
legt. Dabei wurde die nachmittagliche Spitzenstunde zwischen 16:30 und 17:30 Uhr ermittelt. Auf die Zah-
lergebnisse wurden die durch das Vorhaben prognostizierten Verkehre addiert. Die Knotenbelastung
sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fiir die maBgebliche Spitzen-
stunde sind in den Abbildungen 319-327 im Anhang dargestellt.

Im Bezugsfall mit MaBnahme nachmittags (Spitzenstunde 16:30 - 17:30 Uhr) ist der Knoten leistungsfa-
hig mit der Qualitatsstufe ,D*, verursacht durch Strom 7 (Linksabbieger in Richtung Stden auf der Un-
tergath). Dabei werden die Strome 2 und 8 (Geradeausfahrer der Untergath in Richtung Osten bzw. Wes-
ten) mit der Qualitatsstufe ,A" bewertet.

Die mittlere Wartezeit liegt fur Strom 7 bei knapp 70 s, fir Strom 1bei knapp 50 s. Fur alle Gbrigen Strome
liegt die mittlere Wartezeit unter 40 s bzw. unter 20 s. Es werden Rickstaulangen von etwa 115 m fur
Strom 2, von etwa 85 m fuir Strom 8 und unter bzw. bei etwa 55 m flr die tbrigen Stréme berechnet. Die
Rickstauungen auf der Untergath auf der Geradeausspur in Richtung Westen sind langer als die Auf-
stellspur fiir die Linksabbieger und behindern somit die Auffahrt auf diese Spur. Die Rlickstauungen auf
der Untergath aus Westen kommend reichen bis zum westlichen Teil des Knotens und hier bis Gber die
Haltelinie der folgenden LSA. AuBerdem ist die Einfahrt in die Franz-Hitze-StraBe blockiert durch die
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Ruckstauungen.

7.5.6  Knoten 4a: Untergath / ErschlieBungsstraBe, nicht-signalisierter
Knotenpunkt

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die Ergebnisse der Z&hlung vom 20.08.2020 zugrunde
gelegt. Dabei wurde die nachmittagliche Spitzenstunde zwischen 16:00 und 17:00 ermittelt. Auf die Zah-
lergebnisse wurden die durch das Vorhaben prognostizierten Verkehre addiert.

7.5.6.1 Studie 1, Status-Quo mit MaBnahme

Im Bezugsfall mit MaBnahme nachmittags (Spitzenstunde 16:00 - 17:00 Uhr) ist der Knoten leistungsfa-
hig mit der Qualitatsstufe ,B". Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leis-
tungsfahigkeitsbewertung fir die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen 328-332 im An-
hang dargestellt.

Die mittlere Wartezeit liegt fir alle Strome unter 20 s. Es sind flr alle Stréme ausreichende Kapazitats-
reserven vorhanden. Es ist nicht mit Stauerscheinungen in der ErschlieBungsstraBe zu rechnen.

7.5.6.2 Studie 2, Erganzung einer Spur auf dem Bakerpfad

Durch Studie 2 finden keine Anderungen an Knoten 4a statt.

7.5.6.3 Studie 3, Erganzung einer zusatzlichen Spur und Umleitung der
Rechtsabbieger aus dem Bakerpfad uber die ErschlieBungsstraBe

Im Bezugsfall mit MaBnahme nachmittags (Spitzenstunde 16:00 - 17:00 Uhr) ist der Knoten leistungsfa-
hig mit der Qualitatsstufe ,B". Diese gilt fiir Strom 6 (der im Formblatt aufgefiihrte Strom 4 ist nicht exis-
tent), flr alle anderen Stréme gilt die Qualitatsstufe ,A". Die Knotenbelastung sowie das zusammenge-
fasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung flr die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Ab-
bildungen 333-337 im Anhang dargestellt.

Die mittlere Wartezeit liegt fir Strom 6 bei etwa 20 s, flr alle tbrigen Stréme unter 10 s Es sind fur alle
Strome ausreichende Kapazitatsreserven vorhanden. Es ist nicht mit Stauerscheinungen in der Erschlie-
BungsstraBe zu rechnen.

7.5.6.4 Studie 4, Erganzung einer zusatzlichen Spur und Optimierung des
Signalprogramms

Durch Studie 4 finden keine Anderungen an Knoten 4a statt.

7.5.6.5 Studie 5, Verteilung der prognostizierten Verkehre tiber den Bakerpfad und
Uber die ErschlieBungsstraBe

Es wurden die nach Westen fahrenden Fahrzeuge zu jeweils 50 % Uber den Backerpfad und zu 50 %
uber die ErschlieBungsstraBe (Knoten 4a) geflhrt. Die Knotenbelastung sowie das zusammengefasste
Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung flr die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen
338-342 im Anhang dargestellt.

Im Bezugsfall mit MaBnahme vormittags (Spitzenstunde 7:15 - 8:15 Uhr) ist der Knoten leistungsfahig
mit der Qualitatsstufe ,C*. Diese gilt fur Strom 6 (der im Formblatt aufgefiihrte Strom 4 ist nicht existent),
fir alle anderen Strome gilt die Qualitatsstufe ,A".
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Die mittlere Wartezeit liegt flr alle Strome unter 30 s. Es sind flr alle Strome ausreichende Kapazitats-
reserven vorhanden. Es ist nicht mit Stauerscheinungen in der ErschlieBungsstraBe zu rechnen.

7.57  Knoten 4b: Untergath / ErschlieBungsstraBe Ost, nicht-signalisierter
Knotenpunkt

Der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurden die wie oben beschrieben modifizierten Ergebnisse der
Zahlung vom 20.08.2020 zugrunde gelegt. Dabei wurde die nachmittagliche Spitzenstunde zwischen
16:00 und 17:00 Uhr ermittelt. Beim Knoten handelt es sich um die nicht-signalisierte Ein- und Ausfahrt
der ringformigen ErschlieBungsstraBe an der Untergath. Dort ist sowohl die Ein- als auch die Ausfahrt
von bzw. in die Untergath moglich.

7571 Studie 1, Status-Quo mit MaBnahme

Im Bezugsfall mit MaBnahme nachmittags (Spitzenstunde 16:00 - 17:00 Uhr) ist der Knoten leistungsfa-
hig mit der Qualitatsstufe ,B". Verursacht wird diese Qualitatsstufe durch Strom 7 (Linksabbieger auf
der Untergath in Richtung der ErschlieBungsstraie). Die Knotenbelastung sowie das zusammenge-
fasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung flr die maBgebliche Spitzenstunde sind in den Ab-
bildungen 343-347 im Anhang dargestellt. Die mittlere Wartezeit liegt flr den Linksabbieger auf der Un-
tergath unter 15 s, flr die tbrigen Strome bei unter 10 s. Es sind fiir alle Strome ausreichende Kapazi-
tatsreserven vorhanden. Es ist weder in der ErschlieBungsstraBe noch fir den Linksabbieger aus der
Untergath mit Stauerscheinungen zu rechnen.

7.57.2 Studie 2, Erganzung einer Spur auf dem Bakerpfad

Durch Studie 2 finden keine Anderungen an Knoten 4b statt.

7573 Studie 3, Erganzung einer zusatzlichen Spur und Umleitung der
Rechtsabbieger aus dem Bakerpfad lber die ErschlieBungsstraBe

Im Bezugsfall mit MaBnahme nachmittags (Spitzenstunde 16:00 - 17:00 Uhr) ist der Knoten leistungsfa-
hig mit der Qualitatsstufe ,B“, hervorgerufen durch Strom 7 (Linksabbieger aus Westen kommend). Die
Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fir die
maBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen 348-352 im Anhang dargestellt.

Die mittlere Wartezeit liegt fur alle Stréme unter 15 s. Es sind fur alle Stréme ausreichende Kapazitats-
reserven vorhanden. Es ist weder in der ErschlieBungsstraBe noch fir den Linksabbieger aus der Unter-
gath mit Stauerscheinungen zu rechnen.

7574 Studie 4, Erganzung einer zusatzlichen Spur und Optimierung des
Signalprogramms

Durch Studie 4 finden keine Anderungen an Knoten 4b statt.

7575 Studie 5, Verteilung der prognostizierten Verkehre tiber den Bakerpfad und
uber die ErschlieBungsstraBe

Im Bezugsfall mit MaBnahme nachmittags (Spitzenstunde 16:00 - 17:00 Uhr) ist der Knoten leistungsfa-
hig mit der Qualitatsstufe ,B*, hervorgerufen durch Strom 7 (Linksabbieger aus Westen kommend). Die
Knotenbelastung sowie das zusammengefasste Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbewertung fir die
mafBgebliche Spitzenstunde sind in den Abbildungen 353-357 im Anhang dargestellt.
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Die mittlere Wartezeit liegt fiir alle Stréme unter 15 s. Es sind fiir alle Strome ausreichende Kapazitats-
reserven vorhanden. Es ist nicht mit Stauerscheinungen in der ErschlieBungsstraBe zu rechnen.

7.5.8 Zusammenfassung Leistungsfahigkeiten Bezugsfall mit MaBnahme
Nachmittag

Die Ergebnisse der Untersuchungen zu den Leistungsfahigkeiten fir den Bezugsfall mit MaBnahme
nachmittags werden in Tabelle 7 dargestellt. Es ist erkennbar, dass die Knoten Kélner Strafe / Untergath,
Untergath / Bakerpfad und Untergath / Franz-Hitze-StraBe fir die Spitzenstunde im Bezugsfall mit MaB-
nahme nachmittags als nicht ausreichend leistungsfahig einzustufen sind. Die Knoten Untergath / Park-
platz, Untergath / OberbruchstraBe und Untergath / ErschlieBungsstraBe konnen als leistungsfahig ein-
gestuft werden. Fir den Knoten Untergath / Bakerpfad wurden Studien zur Optimierung der Leistungs-
fahigkeit durchgefiihrt. Dabei konnte durch eine Anderung des Signalprogramms und die zwingend er-
forderliche Ergénzung einer Spur auf dem Bakerpfad eine Verbesserung zur Qualitatsstufe ,C* erreicht
werden.
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Umlaufzeit
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Studie 1
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Qualitats- C D B B C B B B
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Tabelle 19, Leistungsfahigkeiten der Knoten (Bezugsfall mit MaBnahme NM)

8. Ruckstaulangen

Da sich an den Knoten relativ lange Rlckstaulangen ergeben, war zu prufen, ob Nachbarknoten durch
Ruckstauungen beeintrachtigt werden. Zur Bestimmung der Rickstaulangen wurden Mehrlangen bei zu
kurzen Aufstellstreifen zu den rechnerisch ermittelten Rickstaulangen auf die jeweiligen Nachbarfahr-
bahnen aufaddiert. In den Tabelle 20 bis Tabelle 24 sind die ermittelten Riickstauléangen fir die unter-
suchten Falle (ohne Optimierung) dargestellt. Es werden Rickstaulangen ab 50 m dargestellt.
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Knoten 1
Bezugsfall | Bezugsfall
mit mit
A - Al -
nalyse- | Analyse MaBnahme | MaBnahme
fallvm | fallnm
(Prognose (Prognose
2030) vm 2030) nm
Strom 1 73m 9% m 145m 139m
Kélner StraBe Richtung Stden Strom 2 95m 107 m 95m 110 m
Strom 3 95m 107 m 95m 110 m
Strom 4 74m 88 m 74m 75m
Obergath Strom 5 156 m 195m 303m 215m
Strom 6
Strom7 67 m 75m 70 m 76 m
Kélner StraBe Richtung Norden |Strom 8 67 m 75m 70 m 76 m
Strom 9 67 m 75m 70m 76 m
Strom 10
Untergath Strom 11 148 m 189m 71m 324m
Strom 12 148 m 189 m 7Tm 318 m
Tabelle 20, Rickstaulangen an Knoten 1
Knoten 2a
Bezugsfall | Bezugsfall | Bezugsfall | Bezugsfall | Bezugsfall | Bezugsfall | Bezugsfall | Bezugsfall | Bezugsfall | Bezugsfall
\ Anal mit mit mit mit mit mit mit mit mit mit
Afna Y€ | ANaYSe-| \\gnahme | MaBinahme | MaBnahme | MaBnahme | MaBnahme | MaBnahme | MaBnahme | MaBnahme | MaBnahme | MaBnahme
allvm | fallnm
(Prognose | (Prognose | (Prognose | (Prognose | (Prognose | (Prognose | (Prognose | (Prognose | (Prognose | (Prognose
2030)vm S1 | 2030) vm S2 | 2030) vm S3 | 2030) vm S4 | 2030) vm S5 | 2030) nm SI | 2030) nm S2 | 2030) nm S3 | 2030) nm S4 | 2030) nm S5
Strom1 79m 9m 9m 64m 6lm
Untergath in Richtung Osten Strom 2 105m 15m 105m 105m 105m 103m 97m 15m 15m n5m 96 m 95m
Strom 3 4m
Strom 4
HammersteinstraBe Strom 5
Strom 6
Strom7 1B3m
Untergath in Richtung Westen  |Strom 8 87m 93 m 87m 87m 87m 99m 83m 93 m 93m 93m 8lm 80 m
Strom 9 9m 91m 9m 104m 87m
Strom 10 19 m 40m 1252 m 608 m 608 m 2m 75m
Bakerpfad Strom 11
Strom 12 19 m 22m 1252 m 302m
Tabelle 21, Ruckstaulangen an Knoten 2a
Knoten 2b
Bezugsfall | Bezugsfall
mit mit
Analyse- | Analyse-
NAYSe-| ANAYSE| \1aBnahme | MaBnahme
fallvm | fallnm
(Prognose (Prognose
2030) vm 2030) nm
Strom 1
Untergath in Richtung Osten Strom 2 68 m 76 m 72m 93m
Strom 3
Strom 4
Zufahrt Parkplatz Strom 5
Strom 6
Strom7
Untergath in Richtung Westen  |Strom 8
Strom 9
Strom 10
- Strom 11
Strom 12
Tabelle 22, Rickstaulangen an Knoten 2b
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Knoten 3a
Bezugsfall | Bezugsfall
mit mit
Analyse- | Analyse- MaBnahme | MaBnahme
fallvm | fallnm
(Prognose (Prognose
2030)vm 2030) nm
Strom 1
Untergath in Richtung Osten Strom 2 123m|  209m 135m 421m
Strom 3
Strom 4
Karl-Hitze-Strafe Strom 5
Strom 6
Strom 7
Untergath in Richtung Westen  |Strom 8 67 m 100m 101m 72m
Strom 9
Strom 10
Alte Untergath Strom 11
Strom 12

Tabelle 23, Ruckstaulangen an Knoten 3a

Knoten 3b
Bezugsfall | Bezugsfall
mit mit
Analyse- | Analyse- MaBnahme | MaBnahme
fallvm | fallnm
(Prognose (Prognose
2030)vm 2030) nm
Strom 1
Untergath in Richtung Osten Strom 2 83m 93 m 88 m 115m
Strom 3
Strom 4
Karl-Hitze-StraBe Strom 5
Strom 6
Strom 7 57 m 57 m
Untergath in Richtung Westen ~ |Strom 8 83m 81 m 126 m 86m
Strom 9
Strom 10
Alte Untergath Strom 11
Strom 12

Tabelle 24, Rickstaulangen an Knoten 3b

An den Knoten 4a und 4b treten keine Stauerscheinungen tber 50 m auf. Durch Ruckstauungen an Kno-
ten 1 werden die Ausfahrten aus der StraBe Am Dreifaltigkeitskloster und an der ErschlieBungsstraBe
behindert, auBerdem kénnen einige Abbiegespuren durch Rickstauungen nicht erreicht werden. Bedingt
durch die Ruckstauungen an Knoten 2a kénnen einige Abbiegespuren durch Ruckstauungen nicht er-
reicht werden, auBerdem wird der Anschluss mit der Alten Untergath beeintrachtigt. Die Rickstauungen
an Knoten 2b beeinflussen keine Nachbarknoten, jedoch kann die Rechtsabbiegespur in Richtung Park-
platz Bauhaus nicht erreicht werden. Durch Rickstauerscheinungen an Knoten 3a werden zum einen
Abbiegespuren blockiert und zum anderen werden Nachbarknoten beeintrachtigt. Die Rickstauungen
an Knoten 3b beeintrachtigen Nachbarknoten. Die Rickstauungen an Knoten 4a und 4b beeinflussen
keine Nachbarknoten.

Die Stauerscheinungen treten in ahnlicher Form sowohl vormittags als auch nachmittags bereits im
Analysefall auf. Im Bezugsfall mit MaBnahme andern sich die Langen der Rlickstauungen geringflgig.
Es kann im Ergebnis festgestellt werden, dass bedingt durch die Planungen nicht mit Beeinflussungen
an Nachbarknoten oder den Abbiegespuren zu rechnen ist, die bisher noch nicht auftreten. Als Aus-
nahme ist hier der Rlickstau vormittags im Bakerpfad zu nennen, der im Analysefall nicht in dieser Lange
auftritt. Nachmittags ist bereits im Analysefall mit langeren Stauerscheinungen auf dem Bakerpfad zu
rechnen. AuBerdem verlangert sich im Bezugsfall mit MaBnahme an Knoten 3b der Rickstau von
Strom 8, so dass dort kurzzeitig Einschrankungen fir den Rechtsabbieger entstehen.

Durch die zusatzliche Spur im Bakerpfad kann die Riickstausituation an dieser Stelle erheblich verbes-
sert werden, die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsermittlung zeigen, dass mit dieser Manahme der
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Knoten leistungsfahig gestaltet werden kann.

9. Leistungsfahigkeiten Parkhaus

Auf der Grundlage der ermittelten Tagesverkehre wird die Leistungsfahigkeit eines zukunftigen Park-
hauses betrachtet. Dabei wird in dieser Modellbetrachtung davon ausgegangen, dass alle erforderlichen
Stellplatze im Parkhaus angeboten werden. Die tatsachliche Verteilung wird sich aus den einzelnen
Bauantragen mit den sich daraus ergebenden notwendigen Stellplatzen sowie der letztlich realisie-
rungsfahigen Konzeption ergeben.

In der Morgenspitze zwischen 7:00 und 8:00 Uhr steuern etwa 706 Parkplatzsuchende das Parkhaus an.
Nachmittags zwischen 17:00 und 18:00 Uhr verlassen etwa 338 Fahrzeuge das Parkhaus. Der Nachweis
der Leistungsfahigkeiten fir die Ein- und Ausfahrten erfolgt auf Grundlage der Bilder im HBS?# und ist
in hohem Mafe, neben der Bemessungsverkehrsstarke, von der gewahlten Abfertigungstechnik abhan-
gig.

Die Leistungsfahigkeit von Verkehrsanlagen wird nach dem HBS in Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs
(QSV)von ,A“(sehr gute Verkehrsqualitat, leistungsfahige Anlage) bis ,F* (mangelhaft Verkehrsqualitat,
die Anlage ist nicht mehr leistungsfahig) eingeteilt. Eine schlechte QSV zeigt auf, dass langere Riick-
staus und damit verbunden langere Wartezeiten entstehen. Verkilrzt wird dies im HBS so ausge-
driickt?®;

Qualitats- | Beschreibung Mittlere Ein- oder
stufe Ausfahrtzeit
QSV A Die Wartezeiten sind fr die Verkehrsteilnehmer sehr kurz. <15s

QSV B: Die Wartezeiten sind flr die Verkehrsteilnehmer kurz. <30s
Qsv G Die Wartezeiten sind flr die Verkehrsteilnehmer spurbar. <45s
QSV D: Die Wartezeiten sind flr die Verkehrsteilnehmer betrachtlich. <60s
QsV E: Die Wartezeiten sind fir die Verkehrsteilnehmer lang und ok

' streuen erheblich. Die Grenze der Funktionsfahigkeit ist erreicht.

*:Die QSV Fist erreicht, wenn die Verkehrsstarke die Kapazitat der Abfertigungseinrichtung tiberschrei-
tet.

Aufgrund der Anzahl der Einfahrten in der Spitzenstunde, die mit 706 Uber 400 Fahrzeugen liegen, sind
mehr als eine Einfahrtsspur in das Parkhaus vorzusehen. Fir die Ausfahrt wird mit zwei Spuren gerech-
net. Es wird vorgeschlagen, zwei Einfahrtspuren vorzusehen und wahrend der vormittaglichen Spitzen-
zeit eine Ausfahrtspur als Einfahrtspur zu kennzeichnen, so dass drei Einfahrtspuren vorhanden sind.
Hierzu muss eine entsprechende Infrastruktur vorgesehen werden und das Parkhaus entsprechend or-
ganisiert werden. Als Alternative wird vorgeschlagen, zwei Parkhauser vorzusehen. Als Abfertigungs-
system wird ein Transpondersystem gewahlt.

Unter Berucksichtigung der oben beschriebenen Vorgaben ergibt sich die folgende Auswertung flr die
Einfahrt in der morgendlichen Spitzenstunde:

24 1BS: Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen, Teil S, StadtstraBen, FGSV Verlag, Ausgabe 2015
25 HBS: Handbuch fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen, Teil S, StadtstraBen, FGSV Verlag, Ausgabe 2015, S.10-4
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Formblatt S10-1: Verkehrsqualitét fiir Einfahrten von Abfertigungsanlagen
Anlage: Parkhaus Krefeld Innovationscampus
vorgegebenes Abfertigungssystem (Ziffer $10.3.3) Magnetschlissel/Transpondertechnik
Anzahl der Abfertigungseinrichtungen 3
angestrebte Qualitatsstufe Qsv A
Bemessungsverkehrsstarke gg [Pkw/h] 706
Abfertigungseinrichtung 3
1| Verkehrsstarke je Abfertigungseinrichtung q [Pkw/] 235
2|Kapazitét der Abfertigungseinrichtung C[Pkw/h] 380
3|mittlere Einfahrtszeit (Bild S10.1) Tpg [s] 18
4(85%-Ruickstauldnge (Bild S10.2a) Ns [Pkw] 7
5[95%-Rckstaulange (Bild S10.2b) Ns [Pkw] 8
Qualitatsstufe QSV der Abfertigungseinrichtung B
(Bild S10-1 bzw. Tabelle S10-1)
7|Qualitatsstufe QSV der Abfertigungsanlage B

Abbildung 26, Formblatt S10-1: Verkehrsqualitat fir Einfahrten von Abfertigungsanlagen

Es ist mit einer Ruckstaulange auf dem Bakerpfad von etwa acht Fahrzeugen zu rechnen, dies entspricht
etwa 48 m. Die genaue Lage des Riickstaus hangt von der Lage der geplanten Einfahrt ab, jedoch reichen
die Stauerscheinungen nicht bis zum Knoten Bakerpfad/Untergath. Die Zufahrt zu ,Im Stockhausen®
kann (je nach Lage der Einfahrt) durch die Riickstauungen betroffen sein, hier sollte eine geeignete Be-
schilderung vorgesehen werden. Ein Teil des Riickstaus (i.d.R. zwei Fahrzeuge je Spur, also hier sechs
Fahrzeuge) kann im Parkhaus selber bewaltigt werden, so dass der im 6ffentlichen Raum entstehende
Rickstau etwa 12 m lang ist. In 95 % der Falle ist die Ruckstaulange kurzer als die genannten 48 m.

Sofern zwei Einfahrtspuren ohne temporare Mitnutzung einer Ausfahrtspur und ein Parkhaus geplant
werden, ist mit einem Ruckstau von bis zu 30 Fahrzeugen je Spur in der Spitzenstunde zu rechnen, dies
entspricht etwa 2x180 m. Die Rickstauungen reichen dann bis an den Knoten Bakerpfad / Untergath.

Formblatt S10-1: Verkehrsqualitét fiir Ausfahrten von Abfertigungsanlagen
Anlage: Parkhaus Krefeld Innovationscampus
vorgegebenes Abfertigungssystem (Ziffer 510.3.3) Magnetschliissel/Transpondertechnik
Anzahl der Abfertigungseinrichtungen 2
angestrebte Qualitatsstufe Qsv A
Bemessungsverkehrsstarke gg [Pkw/h] 338
Abfertigungseinrichtung 2
1| Verkehrsstarke je Abfertigungseinrichtung q [Pkw/] 169
2|Kapazitét der Abfertigungseinrichtung C [Pkw/h] 360
3| mittlere Ausfahrtszeit (Bild S10.3) Tpalsl 15
4|85%-Ruckstaulange (Bild S10-4) Ng [Pkw] 6
Qualitatsstufe QSV der Abfertigungseinrichtung B
(Bild S10-3 bzw. Tabelle S10-1)
6|Qualitatsstufe QSV der Abfertigungsanlage B

Abbildung 27, Formblatt S10-1: Verkehrsqualitat fiir Ausfahrten von Abfertigungsanlagen

In der Ausfahrt ist die Rlickstaulange mit sechs Fahrzeugen bzw. 36 m etwas kurzer. Dieser Ruckstau
muss komplett im Parkhaus abgewickelt werden. In 85 % der Falle ist die Riickstauléange kurzer als die
genannten 36 m.

Die Qualitatsstufe ,B"* kann sowohl fiir die Einfahrt in das Parkhaus mit drei Spuren und fir die Ausfahrt

mit zwei Spuren erreicht werden. Die Definition fir die QSV ,B" ist laut dem HBS die folgende: ,Ein

GroBteil der Nutzer kann den Abfertigungsvorgang ohne Wartezeit in einer Warteschlange beginnen28,

26 1B, S10-4
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Durch standortbezogene Planungs- und Handlungsansatze kann dazu beigetragen werden, dass die
beabsichtigte Veranderung des Verkehrsgeschehens durch lokale MaBnahmen unterstitzt wird. Grund-
lage ist das Mobilitatskonzept Krefeld 2030+, von dem derzeit das Leitbild vorliegt und das umfassende
Ansatze zur Mobilitatsgestaltung enthalten wird.

10. Mobilitatskonzept

Im Rahmen eines Bebauungsplanverfahrens sind mehrere Handlungsebenen zu unterscheiden. Hand-
lungsebene 1 sind die Ansatze und Planungen, die durch Infrastruktur am Standort hergestellt werden
kdnnen. Dies sind vor allem Wege und StraBen oder auch etwa Parkgebaude, sofern das Parken zentral
organisiert werden soll. Handlungsebene 2 kann nicht durch die Bauleitplanung, sondern vor allem
durch die Nutzer von Gebauden und Flachen organisiert werden. Beispiel sind etwa ein einzufiihrendes
Jobticket, Parkraumbewirtschaftung des eigenen Stellplatzkontingents oder Regeln und Angebote fir
Fahrradfahrer*innen.

SchlieBlich ist als Handlungsebene 3 noch die Leistung der &ffentlichen Verkehrsbedienung, also vor
allem durch OPNV oder Taxidienste zu nennen. Hier hingt es vom Handlungsansatz der &ffentlichen
Hand ab, inwieweit Leistungen fur die Standorte erbracht werden oder werden sollen.

10.1 Standortanalyse

1011 Projektdatenzusammenstellung (Beschaftigte, Besucher*innen etc.)

Fir die geplanten Bauvorhaben ist auf Grundlage der stadtebaulichen Planung und ohne Berticksichti-
gung von MaBnahmen zur Beeinflussung der Mobilitat insgesamt mit einem taglichen MIV-
Verkehrsaufkommen von ca. 6.058 Fahrten (An- und Abfahrten) und etwa 326 Radverkehrsfahrten zu
rechnen. Dieses Aufkommen verteilt sich jeweils zur Halfte auf Quell- und Zielverkehre. Unter Beruick-
sichtigung der prognostizierten Beschaftigten- und Besucherverkehre auf Grundlage der Mobilitats-
kennwerte sind ca. 1.395 Pkw-Stellplatze und 90 Fahrradstellplatze erforderlich.

1012 Reisezeitvergleich Pkw / OPNV / Pedelec / Fahrrad

Als Grundlage fur die Abschatzung, welches Verkehrsmittel beim Mobilitatskonzept besonders geeignet
ist, wurde mithilfe eines 6ffentlich zuganglichen Routenplaners ein Reisezeitvergleich fir die Verkehrs-
mittel Pkw, OPNV, Pedelec und Fahrrad fiir ausgewahlte beispielhafte Ziele durchgefiihrt. Als Reiseweite
wurde ein 10 km-Radius um den Bakerpfad gewahlt, der mittels eines Pedelecs oder E-Bikes problemlos
im Pendlerverkehr zu bewaltigen ist. Es wurden so die Strecken bis beispielweise Tdnisvorst, Duisburg,
Kaarst und Hiils mit abgedeckt. Im Folgenden wird das Wort ,Pedelec” als Synonym sowohl fiir Pedelecs
als auch fur E-Bikes verwendet.
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Pkw OPNV (min) | OPNV (max) Pedelec Fahrrad
Am Lefkeshof, Kre- 23,0 min 48,0 min 70,0 min 29,7 min 38,0 min
feld Huls
Roosstrae Duis- 19,0 min 53,0 min 57,0 min 31,0 min 41,0 min
burg
Am Dyk Meerbusch 20,0 min 47,0 min 99,0 min 30,3 min 38,0 min
An der Alten Mihle 17,0 min 61,0 min 61,0 min 31,0 min 38,0 min
Kaarst
Enger Weg Willich 17,0 min 72,0 min 81,0 min 29,2 min 37,0 min
Tempelsweg Tonis- 16,0 min 51,0 min 51,0 min 25,6 min 32,0 min
vorst

Tabelle 25, Reisezeiten

27 Timonline, Recherchestand 25.11.2020
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Plw-OPNV | Pkw-Pedelec | OPNY (min)- | OPNV (max)-

Pedelec Pedelec
Am Lefkeshof +25,0 min | +6,7 min +18,3 min +40,3 min
RoosstraBe Duisburg +34,0 min | +12,0 min +22,0 min +26,0 min
Am Dyk Meerbusch +27,0 min | +10,3 min +16,7 min +68,7 min

An der Alten Mihle Kaarst | +44,0 min | +14,0 min +30,0 min +30,0 min

Enger Weg Willich +55,0 min | +12,2 min +42,8 min +51,8 min

Tempelsweg Tonisvorst +35,0 min | +9,6 min +25,4 min +25,4 min

Tabelle 26, Reisezeitvergleich

Es zeigt sich, dass fur die Ziele, die sich alle in einem 10 km-Radius um den Bakerpfad befinden, mit
dem Pkw im Mittel etwa 19 Minuten, mit dem OPNV zwischen 55 und 70 Minuten, mit dem Pedelec etwa
30 Minuten und mit dem Fahrrad etwa 37 Minuten benétigt werden. Fur das Pedelec wurde von einer
durchschnittlichen Fahrtgeschwindigkeit von 23 km/h ausgegangen. Im Vergleich zwischen Pkw- und
OPNV-Nutzung dauert die Fahrt im OPNV im Mittel etwa 37 Minuten langer, mit dem Pedelec benétigt
man im Vergleich zum Pkw etwa zehn Minuten langer. Der Vergleich zwischen der minimalen Reise-
dauer im OPNV und dem Pedelec ergibt sich zu etwa 26 Minuten, die der OPNV langer braucht. Im
Vergleich zur maximalen Reisedauer im OPNV benétigt er etwa 40 Minuten langer als die Fahrt mit dem
Pedelec. Unter Berlicksichtigung des taglichen Krefelder Zeitbudgets fir Wege von 62 min aus der Mo-
bilitatsbefragung?® ist festzustellen, dass die angebotenen OPNV-Verbindungen fiir Entfernungen von
etwa 10 km derzeit dieses Budget Uberschreiten und somit voraussichtlich nicht genutzt werden.

Im Vergleich der Reisezeitdauer zwischen Pkw und Pedelec ergeben sich Differenzen von bis zu etwa
zehn Minuten. Bei einer Differenz dieser GréBenordnung kénnen mit hoher Wahrscheinlichkeit Ver-
kehrsmittel-Wechsel stattfinden. Dabei spielen weitere Gesichtspunkte, die zu einem Umstieg flihren
konnen, eine Rolle. Zum einen ist der Gesundheitsaspekt zu nennen. Durch die Bewaltigung des tagli-
chen Arbeitsweges mit dem Fahrrad oder Pedelec ist man an der frischen Luft und bewegt sich. Zum
anderen ist auch der 6kologische Aspekt wichtig, da man sich mit dem Fahrrad bzw. Pedelec umwelt-
freundlich bewegt. Weiterhin spielen bspw. die infrastrukturellen Bedingungen am Arbeitsplatz (s. u.)
zu den Abstell- und Umziehmaoglichkeiten eine nicht zu vernachlassigende Rolle.

Es ist festzustellen, dass der Pkw die kiirzeste Reisedauer benétigt und der OPNV die l&ngste. Darum
mussen die Anreize, die einen Umstieg vom Pkw auf den OPNV bewirken kénnen, dementsprechend
hoch sein. Da im Rahmen des Mobilitatskonzepts Krefeld 2030+ der Umweltverbund und insbesondere
das OPNV-System gestérkt und weiter ausgebaut werden soll, werden hier Maglichkeiten gesehen, den
OPNV zu beschleunigen und attraktiver zu machen. Da hierzu noch keine konkreten Planungen bekannt
sind, konnen die zu erwartenden Umstiegspotentiale nicht abgeschatzt werden. Ein weiterer Aspekt, der
einen Umstieg auf den OPNV férdert, ist die Einfiihrung eines Jobtickets am Standort bzw. insgesamt
monetare Anreize zur Verwendung bestimmter Verkehrsmittel, die auch durch Parkraumbewirtschaf-
tung gebildet werden kdnnen.

28 Abb. 4-68, Mobilitatsbefragung Krefeld 2017
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Fir die MaBnahmen des Mobilitatskonzepts ist es auch von Belang, woher die Beschaftigten kommen.
Hier gibt der Pendleratlas NRW Hinweise.
Dberhausen\
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Abbildung 29: Einpendler*innen in die Arbeitsmarktregion Krefeld?®

In die Arbeitsmarktregion Krefeld, Stadt pendelten zum Datenstand Juni 2019 60.539 Beschaftigte, die in
einem anderen Kreis wohnen, zur sozialversicherungspflichtigen Beschaftigung (Einpendler*innen). Ih-
ren Arbeitsort in der Region "Krefeld, Stadt" haben 94.415 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte, von
ihnen sind 54,5 % Einpendler*innen.

Aus dem Pendleratlas NRW wurden die zehn groBten Pendlerstréme 2019 entnommen. Wertet man die
Daten anteilig aus, ergibt sich als Prognose fiir den Planungsort folgende Aufteilung der Wohnstandorte
(Arbeitsmarktregionen):

Stadt Anteil
Duisburg 222%
Tonisvorst 131%
Disseldorf 1,4 %
Kempen 9.8 %
Willich 9,7 %
Moers 97 %
Monchengladbach 9.4 %
Viersen 56 %
Meerbusch 53 %
Essen 39%

Tabelle 27, Pendleranteile aus den betrachteten Stadten

29 Bild und Text nach https://www.pendleratlas.nrw.de/, 10.06.2021
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Die genannten Herkunftsorte / -bereiche machen ca. 53% der Pendler-Wohnorte aus. In der folgenden

Abbildung sind die Anteile der betrachteten Stadte an den Einpendler*innen dargestellt.
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Abbildung 30, Verteilung der Pendlerstréme nach Richtungen3°

Die in Kapitel 5.4 dargestellte Verkehrsverteilung der Erhebungen aus dem Jahr 2017 bildet die Verteilung
der Verkehre in Richtung Osten ebenfalls ab. Erganzend wurden mit einem Routenplaner (Googlemaps)

mogliche Strecken fur die Pendlerstandorte bis zum Bakerpfad geprift. Im Ergebnis konnte
werden, dass etwa 63 % der Einpendler*innen den Bakerpfad aus Osten anfahren, teilweise

festgestellt
obwohl die

Pendler-Quelle sich nicht 6stlich von Krefeld befindet. Die Abbildungen der Routensuchen befinden sich

im Anhang Nr. 358-366.

Der Fahrradverkehr ist fiir die ferneren Wohnstandorte vor allem in Kombination mit dem OPNV sinnvoll,

dies kann etwa durch das Jobticket abgedeckt werden.

1014 Car-Sharing

In Krefeld sind einige Carsharing-Anbieter vertreten®’

e Stadtmobil Car-Sharing SWK (mehrere Stationen, nachste Station ca. 1 km entfernt,
rhein, ReinarzstraBe)

HS Nieder-

e Flinkster Carsharing Deutsche Bahn (zwei Stationen, HBF, Krefeld Breitenbachstrafe)

e Hertz 24/7 Carsharing (eine Station, Hilser StraBe)

30 Timonline, Recherchedatum: 10.06.2021
31 http://www.carsharing-experten.de/anbieter?stadt=564&strecke=AllGcarsharing-art=All&fahrzeug=All
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e DRIVY Carsharing (Autonetzer) (mehrere Stationen, nachste: ca. 2 km entfernt, HafelstraBe)
e TamycaCarsharing (Snappcar)

In unmittelbarer Nahe befindet sich (noch) kein Carsharing-Anbieter.

1015 Verkehrsqualitat im Radverkehr

Die Erreichbarkeit des Standortes ist Gber die beidseitigen Radwege an der Untergath gewahrleistet.
Diese flihren im Westen entlang der Kélner StraBe in Richtung Norden und Stden und stellen so die
Anbindung an die Innenstadt sowie in Richtung Fischeln sicher. Die an der Obergath liegenden Radwege
flhren in Richtung Westen. Im Osten besteht die Anbindung an das lbergeordnete in nord-stdlicher
Richtung verlaufende Radverkehrsnetz NRW, auBerdem fiihren die Radwege an der Untergath bis nach
Oppum. Es sollte im weiteren Planverfahren gepriift werden, ob eine direkte Anbindung fir Fahrradfahrer
aus Norden vom Futingsweg durch das Gebiet realisiert werden kann.

Die Qualitatsstufen fir den Radverkehr werden in den entsprechenden Formblattern des HBS in der
Anlage mit ausgegeben. Aufgrund der geringen zu erwartenden zusatzlichen Fahrradverkehre und der
nicht bekannten Routenwahl fir Fahrrader, kann die Verteilung der Fahrradverkehre nicht prognostiziert
werden. Dementsprechend wurden die Leistungsfahigkeitsnachweise fiir den Bezugsfall mit MaBnahme
mit den Werten aus der Analyse durchgefihrt. Es wird nicht damit gerechnet, dass durch die geringen
Mengen Veranderungen der Qualitatsstufen auftreten werden.

10.2 Stellplatze

10.21 Pkw-Stellplatzbedarf

Der Stellplatzbedarf kann bei den nachfolgenden Bauantragen auf unterschiedliche Arten ermittelt wer-
den, da noch keine Stellplatzsatzung der Stadt Krefeld vorliegt. Die Ermittlung der notwendigen Stell-
platze auf Basis der Verwaltungsvorschrift zur Landesbauordnung NRW mit einem Stellplatz je 30-40m?
Nutzflache und dem Abminderungsfaktor von 30% (aufgrund der guten Anbindung mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln) ergibt einen Bedarf von 896 notwendigen Stellplatzen (83.930m**0,61/40). Der Faktor 0,61
fur die Ermittlung des Anteils der Nutzflachen an der BGF wurde einem aktuellen Biiroprojekt entnom-
men. Entsprechend der Mobilitatskennwerte aus der Mobilitatsbefragung Krefeld und unter Berlcksich-
tigung der ,Empfehlungen zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen® ergibt sich ein
Stellplatzbedarf von etwa 1.392 Platzen.

Die im stadtebaulichen Konzept dargestellten Stellplatze im Parkhaus reichen ohne MaBnahmen des
Mobilitatsmanagements oder ohne erganzende Stellplatze an anderer Stelle nicht aus, um den erfor-
derlichen Pkw-Stellplatzbedarf zu decken, sofern nicht deutlich geringere Arbeitsplatzdichten oder ein
deutlich reduzierter MIV realisiert werden.

Der ermittelte Pkw-Stellplatzbedarf entsteht durch die Gruppe der Biro-Pendler*innen und der Kund*in-
nen bzw. Besucher*innen. Flr Beschaftigte und Kund*innen sind Sharing-Angebote sowohl fiir Rad- als
auch Pkw-Nutzung nicht zielfiihrend, sofern es sich um stationsbasierte Angebote handelt. Anders sieht
es bei Angeboten aus, an denen man die Fahrzeuge jederzeit Gberall abstellen kann. Dennoch wird
davon ausgegangen, dass die Nutzerzahl nicht sehr hoch sein wird. Eine Grundausstattung mit Sharing
- Fahrzeugen kénnte jedoch vor allem Dienst- und Wirtschaftsfahrten abdecken, wodurch die teilweise
gesehene Notwendigkeit des Einsatzes von Privatfahrzeugen reduziert wird.

Die Planung der Zahl von Pkw-Stellplatzen ist Gblicherweise nicht Gegenstand von Bebauungsplanver-
fahren. Durch die Betrachtung der geplanten Stellplatzanzahl kann abgeschétzt werden, ob die vorge-
sehenen Flachen flr den ruhenden Verkehr ausreichen konnten.
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Auch der Stellplatzbedarf fiir Fahrrader kann auf unterschiedliche Arten ermittelt werden. Die Ermittlung
der notwendigen Stellplatze auf Basis der ,Hinweise zum Fahrradparken“32ergibt mit den ermittelten
Beschaftigten- bzw. Flachenansatzen einen Bedarf von etwa 1.280 notwendigen Stellplétzen. Entspre-
chend der Mobilitatskennwerte aus der Mobilitatsbefragung Krefeld und unter Beriicksichtigung der
+Empfehlungen zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen” ergibt sich ein Stellplatz-
bedarf von etwa 89 Platzen, da in Krefeld mit dem Wegezweck ,Arbeit” noch nicht so viel Rad gefahren
wird.

10.2.2 Fahrrad-Stellplatzbedarf

Hinweise zum Fahrradparken |1.280 Stellplatze

Mobilitatskennwerte 89 Stellplatze

Tabelle 28, Stellplatzermittlung Fahrrad

10.3 MaBnahmen des Mobilitatsmanagements (Mobilitatskonzept)

Durch die Umsetzung von MobilitatsmaBnahmen kann der Stellplatzbedarf fir Pkws reduziert werden
und die umweltgerechte Verkehrsmittelnutzung geférdert werden. Zu beachten ist insbesondere der
Beitrag zur Reduzierung der CO,-Emissionen. Im Folgenden werden MaBnahmen zum Mobilitatsma-
nagement vorgeschlagen und hinsichtlich lhrer Umsetzungsfahigkeit und Wirksamkeit bewertet.

In Krefeld gibt es keine Stellplatzsatzung. Stattdessen gibt es das ,Leitbild zum Mobilitatskonzept
2030+". In diesem wird die Zukunftsvision flr die kinftige Mobilitatsentwicklung und Verkehrsplanung
in Krefeld dargestellt.

Aus der Mobilitatsbefragung 2017 ist bekannt, dass bereits heute insgesamt 49 % aller Wege der Kre-
felder Bevolkerung mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (Fahrrad 21 %, Zu FuB gehen 15 % und
OPNV 13 %) zuriickgelegt werden. Damit liegt der Radanteil mit 21 % deutlich (iber dem landesweiten
Durchschnitt von 11 %33, Fiir die arbeits-bezogenen Wege ist der Anteil der Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes deutlich geringer.

Im Jahr 2010 wurde der gesamtstadtische Luftreinhalteplan (LRP) aufgestellt, in dem als eine Mafinahme
die Festlegung der Umweltzone festgeschrieben wurde. Als weitere MaBnahmen wurden u. a. Verkehrs-
verbote fur Lkw Gber 3,5 t, Anpassungen von Lichtsignalanlagen und die Optimierung des Radwegenet-
zes festgelegt®. Der LRP zielt auf die Vermeidung bzw. Reduzierung von schédlichem NOx (Stickstof-
foxide) und PMI0 (Feinstaub) ab und muss aus diesem Grunde bei der Erarbeitung eines Mobilitatskon-
zepts fur das hier untersuchte Vorhaben Berlcksichtigung finden. Im Jahr 2008 verursachte der Pkw-

Verkehr etwa die Halfte der NOx-Emissionen und etwa 2/3 der PM10-Emissionen3®.

Aus der Mobilitatsbefragung 2017 liegt die (aktuelle) Bewertung des Verkehrsangebots vor. Diese ist im
folgenden Diagramm dargestellt. Der OPNV wird heute von mehr als 60% der Befragten als ,gut* oder
.sehr gut” bewertet. Es ist davon auszugehen, dass aufgrund der im Mobilitatskonzept Krefeld 2030
formulierten Ziele fiir den OPNV dieser weiter verbessert und ausgebaut wird, so dass zukiinftig mit
einer hoheren Zufriedenheitsquote und damit hdheren Nutzung zu rechnen ist.

32 und wo steht ihr Fahrrad? Hinweise zum Fahrradparken flr Architekten und Bauherren, Arbeitsgemeinschaft Fahrrad-
freundliche Stadte und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen, 2003

33 Mobilitat in Deutschland, 2017, Kurzreport
34| RP, Kapitel 5.1 MaBnahmen
35| R, Tab. 3.2.2/1
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Bewertung des Verkehrsangebots
@ Durchschnittsnote: 2,4

APNV 21% 7% M sehrgut

m gut

20% 5% l befriedigend

ausreichend

@ Ourchschnittsnote: 2,4

FuB

@ Durchschnittsnote:3,0

Rad 30% 12% W mangelhaft

W ungeniigend

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 31, Bewertung des Verkehrsangebots 3¢

Bei den Griinden zur Nicht-Nutzung des OPNV zeigt sich, dass ein GroBteil der Befragten Bus und Bahn
zu teuer findet. Dort kann angesetzt werden, um die Attraktivitat des OPNV und somit die Nutzungsin-
tensitat zu steigern. Dies obliegt der Stadt bzw. den Stadtwerken Krefeld (SWK), kann aber durch ein
firmenweites Jobticket auch durch die Betriebe verandert werden. Die SWK sind im VRR mit mehreren
anderen Verkehrsunternehmen zusammengeschlossen, dabei handelt es sich beim Nahverkehrstarif
um einen Gemeinschaftstarif, , der einheitlich von allen Verkehrsunternehmen angewandt wird*3”. Daraus
ist zu schlieBen, dass Preisreduzierungen nicht alleine durch die SWK beschlossen und umgesetzt wer-
den kdnnen, hier ist der Verkehrsverbund VRR zu beteiligen.

Griinde fiir Nichtnutzung von Bus & Bahn
1008 -

90% -

80% -

70%
60%

50% -

40% -

30%

20%

10%

0% -

3 . i
tdglich mehrmals die Woche mehrmals im Monat unregelmaliig nie

Nutzungshiufigkeit Bus&Bahn

M iibe rfiillt W zu unflexibel Hzu teuer M zulangsam N ich nutze Bus und Bahn W sonstiges

Abbildung 32, Griinde fiir Nicht-Nutzung Bus & Bahn38

36 Mobilitatsbefragung 2017, 5.36

37 https://www.vrr.de/de/der-vrr/verbundaufgaben/, Recherchedatum: 04.05.2021

38 Mobilitatsbefragung 2017, S.37
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Motivationsgriinde fiir hdufigeres Fahrradfahren
10086
90% - = 21%
80% - :
#% -
70% - 2%
60% -
50% 54% 44%
A40% -
30% -
20% -
10% - 24% 27%
0% T T T
tdglich mehrmals die Woche mehrmals im Monat unregelmakig nie
Nutzungshiufigkeit Rad
M beszeres Radwegeangebot W heszere Radwegs M E-Bike/Pedelec
B mehr Fahradverelh B pessere Abstellmdglchkeiten M zonstiges

Abbildung 33, Motivationsgriinde fiir haufigeres Fahrradfahren3?

Der Umstieg auf das Fahrrad setzt vor allem bessere Radwege sowie ein besseres Radwegangebot
voraus. Auch hier wird die Stadt ansetzen (Mobilitatskonzept 2030+) und durch die Verbesserung der
Infrastruktur mehr Menschen zum Fahrradfahren bewegen.

10.3.1 Carsharing

Beispiel fur die Reduktionswirkung von Car-Sharing-Stellplatzen auf die Anzahl der notwendigen Stell-
platze kann etwa die seit 01.02.2017 glltige Stellplatzsatzung der Stadt Frankfurt am Main sein. Die Ver-
waltung hat die Ersatzwirkung gemas § 1 Abs. 5 der Satzung hinsichtlich der Carsharing-Stellplatze be-
wertet. Demnach kénnen Stellplatze fiir Carsharing - Fahrzeuge im Vergleich mit konventionellen Stell-
platzen mit einem Faktor 1:5 bewertet werden?0. Der Text der Verwaltungsdefinition lautet: ,,/m Stellplatz-
nachweis sind diese MaBnahmen zu beschreiben und zu begrtinden (bei Bedarf durch gesonderte Gutach-
ten). Bei der Bereitstellung von Car - Sharing- Fahrzeugen ersetzt ein Car- -Sharing -Stellplatz grundsdtzlich
fnf notwendige Stellpldtze. Die notwendige Einzelfallentscheidung stimmt die Bauaufsicht mit dem Stadt-
planungsamt in der Amtersitzung ab. Die éffentlich -rechtliche Sicherung der besonderen MaBnahmen er-
folgt mittels Baulast." (Bauaufsicht der Stadt Frankfurt, a.a.0.;, Nr. 5.1, S. 13). Vergleichbare Regelungen
sind auch aus anderen Stadten bekannt.

Wirkung: Fur diesen Standort wird ein Sharing-Angebot flir die Startphase in der GréBenordnung von vier
bis flnf Platzen vorgeschlagen. Wiirde dann das Vorgehen der Stadt Frankfurt zugrunde gelegt, konnten
somit maximal 16-20 (unter Berlcksichtigung des fur das Carsharing vorzuhaltenden Stellplatzes) regu-
lare Stellplatze bei den Bauantragen entfallen. Die Nutzung des Startangebots in den ersten Jahren
sollte durch die Stadt Krefeld evaluiert werden, um die GroBenordnung der Stellplatzanlage nachjustie-
ren zu konnen. Hierzu sollten die Regelungen mit dem Nutzer vertraglich vereinbart werden.

Handlungsebene 2: Die Ausstattung eines Gebietes mit Car-Sharing-Fahrzeugen kann, solange kein Nut-
zer und Betreiber vorhanden sind, nur bedingt gesichert werden. Es kdnnen lediglich entsprechende
Flachen vorgehalten werden. Die Verpflichtung kann in einen stadtebaulichen Vertrag etwa mit einem
ErschlieBungstrager, integriert werden, der diese in der Regel wiederum an die Nutzer weitergibt. Die
grundsatzlichen Bedingungen fiir den Ersatz (Abloseregelung) von Pkw-Stellplatzen durch Car-Sharing-

39 Mobilitatsbefragung 2017, 5.38
40 Leitfaden zur Stellplatzsatzung, Bauaufsicht der Stadt Frankfurt, Stand 2/2017
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Platze kénnen im Bebauungsplan gemaB § 89 Abs. 1LBauO NRW i.V. mit § 89 Abs. 2 LBauO NRW ge-
regelt werden.

Es mlsste entschieden werden, ob die CarSharing-Fahrzeuge als eigenstandiges System fiir das Gebiet
bereitgestellt werden, oder ob ein bestehender Anbieter an den Standort gebracht werden soll. In beiden
Fallen ist eine Ubergeordnete Organisationsstruktur fir den Standort sinnvoll. Die Planung und vertrag-
liche Regelung zur Installation einer Car-Sharing-Station am Standort ist durch den Nutzer zu Gberneh-
men. Im Rahmen des Bauantrags ist der entsprechende Vertrag mit dem Car-Sharing-Anbieter vorzule-
gen und dieser wird Bestandteil der Baugenehmigungen fur die Hauptnutzungsgebaude. Als Standort
fir die Sharing-Fahrzeuge ist das zentrale Parkhaus geeignet.

10.3.2 Fahrradsharing

Analog zu den Uberlegungen beim Carsharing kann auch beim Fahrradsharing mit Aquivalenten ge-
rechnet werden. Beim Fahrradsharing ist zu erwarten, dass die Fahrzwecke weniger deutlich Gber den
Tag verteilt werden als beim Auto, da fur den Fahrzweck ,Dienstfahrt” voraussichtlich weniger stark das
Fahrrad genutzt wird. Dies hangt jedoch von der Art der hier anzusiedelnden Betriebe ab. Derzeit ist in
Krefeld noch kein Fahrradsharing-Dienstleister ansassig, jedoch ist damit zu rechnen, dass sich dies,
auch im Rahmen der Ziele des Mobilitatskonzepts, andern wird. Es ist jedoch im Rahmen dieses Gut-
achtens nicht maglich, belastbare Zahlen fiir Fahrradsharing anzusetzen und somit kann das allgemeine
Fahrradsharing hier nicht verwendet werden. Als Losung ware hier zunachst ein Dienstfahrradpool (z.B.
ein Anbieter flr alle Beschaftigten) anzustreben, der auch fur Fahrradsharing der Beschaftigten genutzt
werden konnte. Es wird ein Startangebot in der GroBenordnung von 20-30 Fahrradern, dezentral ange-
ordnet, vorgeschlagen. Die Reduktionswirkung auf das Pkw-Stellplatzangebot wird auf 1 % geschatzt, da
hierdurch nur Beschéftigten-Pkw-Fahrten ersetzt werden kénnen, die ansonsten mit ihrem Pkw Dienst-
fahrten durchfiihren wirden.

Handlungsebene I: Die grundsatzlichen Bedingungen fir den Ersatz (Abléseregelung) von Pkw-Stellplat-
zen durch Bike-Sharing-Platze kénnen im Bebauungsplan gemaB § 89 Abs.1 LBauO NRW i.V. mit
§ 89 Abs. 2 LBauO NRW geregelt werden.

Handlungsebene 2: Die Ausstattung eines Gebietes mit Fahrrad-Sharing-Fahrzeugen kann, solange kein
Nutzer/ keine Nutzerin und Betreiber/Betreiberin vorhanden ist, im Bebauungsplan nur bedingt gesi-
chert werden. Es kénnen lediglich entsprechende Flachen z.B. im &ffentlichen Raum vorgehalten werden.
Die Verpflichtung kann in einen stadtebaulichen Vertrag etwa mit einem ErschlieBungstrager/ einer Er-
schlieBungstragerin, integriert werden, der diese in der Regel wiederum an die Nutzer/Nutzerinnen wei-
tergibt.

10.3.3 Jobradsystem

Durch eine finanzielle Unterstiitzung kann den Beschaftigten der Erwerb eines Fahrrads oder Pedelecs
erleichtert werden. Hierbei konnen verschiedene Modelle zur Realisierung einer solchen Unterstiitzung
angewandt werden:

e Gehaltsumwandlungen

e |easingmodelle

e verglnstigte Einkaufskonditionen

e der Verleih im Rahmen eines firmeneigenen Kontingents

Um als Bauherr, bzw. Nutzer*in die Nutzung bzw. Realisierung eines solchen Angebots zu férdern, kann
bereits die Immobilie mit einem Basis-Kontingent an Fahrzeugen ausgestattet werden. Der Reisezeit-
vergleich hat gezeigt, dass sowohl fiir Beschaftigte, die innerstadtisch wohnen, als auch fiir Personen
der angrenzenden Stadte (z.B. Tonisvorst, Kaarst, Duisburg) die Nutzung von Fahrradern oder Pedelecs
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Wirkung: Das Jobrad wurde bei der STAWAG in Aachen als Leasing-Modell realisiert. Anstof3 gab das
bundesweite Modellprojekt MobilProfit*!, das insbesondere Unternehmen im Fokus hat. Bei der
STAWAG konnten 90 der ca. 700 Mitarbeiter zum Umstieg vom Pkw auf ein Pedelec motiviert werden,
dies entspricht knapp 15%. Bei der Realisierung eines solchen Angebots wird die Wirkung auf ca. 50%
des Aachener Effekts geschatzt, da die Radnutzung in Aachen lt. MID 2017, Regionalbericht Aachen, bei
11 %, im Gegensatz zu Krefeld mit 4 % liegt. Dies entspricht ca. 7,5 % der Pkw-Nutzer. Bezogen auf die
etwa 1.000 MIV-Nutzer ergibt sich in Summe eine Reduktion von ca. 75 MIV-Nutzern, deren Entfall eine
Reduktion oder eine freie Verfugbarkeit von ca. 75 Stellplatzen ermdglicht. Allerdings sind entsprechend
zusatzliche (Pedelec-) Stellplatze (ggf. mit Ladeinfrastruktur) zu schaffen.

in Frage kommt.

Handlungsebene 2: Im Rahmen eines Bauantragsverfahrens kdnnte die Leistung ersetzt werden durch
eine ,Vorrlistung” des Projekts mit Pedelecs. Die MaBnahme wird in der Regel durch Betriebe ergriffen,
also mit Bezug des Standorts. Eine Umsetzung im Rahmen des Bebauungsplans ist nicht moglich.

10.3.4 Radaktionstage

Durch Radaktionstage kann die Fahrrad- und Pedelecnutzung im Rahmen der Belegschaft weiter in den
Vordergrund gertckt werden. Hierbei kdnnen unterschiedliche Themenschwerpunkte und Angebote um-
gesetzt werden. Mdgliche Angebote konnen Fahrsicherheitstrainings, Fahrzeugtests oder Reparatur-
workshops beinhalten. Weitere Mdglichkeiten stellen die Teilnahme an verschiedenen Aktionen wie ,Mit
dem Rad zur Arbeit" des ADFC dar. Hierbei wird innerhalb eines gesetzten Zeitraums versucht, an mog-
lichst vielen Tagen mit dem Rad zur Arbeit zu fahren. Die Teilnahme kann dabei als Einzelperson oder
Team erfolgen. Hierdurch kann nicht nur die Radverkehrsnutzung, sondern ebenfalls das Gemein-
schaftsgefuihl der Beschaftigten gestarkt werden.

Wirkung: Die Durchfiihrung von Radaktionstagen oder die Teilnahme an weiteren Aktionen kann nicht
direkt Pkw-Stellplatze reduzieren. Dennoch kénnen solche Aktionstage forderlich fur die Nutzung des
Rad- und Pedelecverkehrs sein und wirken unterstiitzend fur die Effekte der in den Abschnitten 10.3.2
und 10.3.3 aufgefiihrten MaBnahmen.

Handlungsebene 2: Die MaBnahme kann nur spater durch die Betriebe realisiert werden. Eine verbind-
liche Regelung kann im Vorfeld nicht umgesetzt werden.

10.3.5 Zertifizierung als fahrradfreundlicher Arbeitgeber

Die Zertifizierung als fahrradfreundlicher Arbeitgeber#? geschieht auf Basis eines Kriterienkatalogs des
ADFC. Hierflir mussen z.B. Abstellanlagen, Infrastruktur; ein fahrradfreundlicher Betriebszugang, Um-
kleideraume/Garderoben/Duschen, Radservices, Informationen flr Beschaftigte, Service, Information,
Kommunikation und Motivationsaspekte und Koordination und Organisation den Kriterien der aus-
schreibenden Institution (ADFC) genligen. Der Kriterienkatalog des ADFC mit den Bewertungsvorschrif-
ten legt hohe Anforderungen an den Betrieb. Allein die Anforderung, fur jeden fahrradfahrende(n) Mitar-
beiter*in + 10 % Reserve Fahrradabstellanlagen zur Verfigung zu stellen, ist von Bedeutung, da hier-
durch Fahrradparkplatze gebaut und vorgehalten werden missen. Allein das Unterkriterium ,,Vereinbar-
tes Leitziel: Erhdhung Radverkehrsanteil auf x %" ist anspruchsvoll. Vorgeschlagen wird hier eine Stei-
gerung von 10%, ausgehend von den urspriinglich ermittelten Werten.

Die Zertifizierung des Unternehmens erfolgt fir drei Jahre. Hierfir ist sowohl eine Selbstevaluierung als
auch ein Audit durch einen Auditor des ADFC notwendig. AbschlieBend erfolgt eine Zertifizierung in

4 hitp://www.mobilprofit.de/, Stand: 30.11.2020

42 nttps://www fahrradfreundlicher-arbeitgeber.de/, Stand: 30.11.2020
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Bronze, Silber oder Gold. Diese ist fiir drei Jahre giiltig.#> Zur Abstimmung des Verfahrens muss ein
offentlich-rechtlicher Vertrag geschlossen werden. Die Zertifizierung selbst verlauft in drei Schritten:

e Selbstevaluierung: Prifen, ob das Unternehmen ausreichend Punkte fir ein positives Audit vor
Ort erreicht.

e Zum Audit anmelden: Ergibt der Selbsttest, dass es sinnvoll ist, sich zertifizieren zu lassen, er-
folgt die Anmeldung. Ein Auditor des ADFC tberprift bei Ihnen vor Ort Ihre fahrradfreundlichen
MaBnahmen und erstellt einen Bericht.

e Zertifizierung: Bei positivem Ausgang erhalten Sie das Siegel ,Fahrradfreundlicher Arbeitgeber”
in Bronze, Silber oder Gold. Die Zertifizierung ist fiir 3 Jahre giiltig**.

Eine der Anforderungen umfasst fir jeden fahrradfahrende(n) Mitarbeiter*in einen Radstellplatz zur Ver-
figung zu stellen und zusatzlich eine Reserve von 10 % zu schaffen. Wird der Radverkehrsanteil bei
Arbeitswegen von 20 % (s. Mobilitatsbefragung 2017) angesetzt, entspricht dies bei knapp 3.200 Be-
schaftigten etwa 660 Radfahrern. Unter Berlcksichtigung einer Reserve von 10% sind somit ca. 730 Rad-
stellplatze zu realisieren. Dieser Wert liegt zwischen den oben ermittelten Stellplatzen nach den Hin-
weisen zum Fahrradparken (1.280 Stellplatze) und der nach den Mobilitatskennwerten ermittelten Stell-
platzzahl (468 Stellplatze).

Wirkung: Die Wirkung ist dann hoch, wenn angestrebt wird, bei jedem Unterkriterium hohe Zielerrei-
chung zu erlangen (Gold-Zertifikat). Unterstellt man eine positive Kommunikation und AuBenwirkung,
kann hierdurch ein Umsteigeprozess auf das Rad motiviert werden. Mit Sicherheit ist eine Kombination
mit den unter 10.3.2,10.3.3,10.3.4 und 10.3.6 dargestellten Inhalten notwendig. Wenn der Radanteil dann
tatsachlich um 10 % ansteigt (Ausgangspunkt ist die ermittelte Regel-Fahrradnutzung aus Abschnitt 5.3
also hier etwa 20 %), ware die Entlastungsquote beim Pkw in gleicher Hohe anzusetzen, also bei 2 %
weniger im Modal-Split. Dabei wird davon ausgegangen, dass durch die MaBnahme kein Umstieg vom
OPNV auf das Rad erfolgt. Wird angenommen, dass der auf Basis der Mobilitatsbefragung ermittelte
Radverkehrsanteil von 20 % mit einer entsprechenden Steigerung auf ca. 22 % erhdht wird, entsprache
dies der angestrebten Steigerung von 10 % des Radverkehrsanteils. Wird ebenfalls angenommen, dass
der MIV-Nutzer-Anteil der Beschaftigten sich entsprechend um zwei Prozent reduziert, entspricht dies
einer Zahl von ca. 65 Beschaftigten. Unter Berlcksichtigung von Abwesenheit und Fahrzeug-Beset-
zungsgrad konnte somit mit der Realisierung von etwa 55 Radstellplatzen eine Reduktion von etwa
45 Pkw- Stellplatzen erreicht werden.

Wie der Zertifizierungsnachweis mit einem Stellplatznachweis verknupft wird, ist gegebenenfalls abzu-
stimmen. Auch hier kann das geeignete Instrument ein 6ffentlich-rechtlicher Vertrag sein, der die dau-
erhafte Wirkung des ,Gold"-Zertifikats regelt und entsprechende Ausstiegsregeln in Form von Nachbes-
serung in der Stellplatzinfrastruktur, ggf. durch Baulasteintragung in der Nachbarschaft erméglicht.

Handlungsebene 2: Die Vereinbarung kann nur mit Betrieben getroffen werden, die auch fiir die Einhal-
tung und Fortsetzung der MaBnahme verantwortlich sind.

10.3.6 Radverkehrsinfrastruktur

Im Projekt soll ein hoher Radfahreranteil entstehen. Daher muss Radfahrer-freundliche Infrastruktur um-
gesetzt werden. Dies beinhaltet gute und sichere Abstellméglichkeiten (z.T. Gberdacht, abschlieBbar fir
bspw. Pedelecs), SchlieBfacher, Duschen, Luftstation, Reparaturméglichkeiten und Lademdglichkeiten
fir Pedelecs. Das Umsteigen auf Rad und Pedelec sowie deren dauerhafte Nutzung wird nur dann ak-
zeptiert, wenn auch sachgerechte und sichere Abstellanlagen vorhanden sind.

43 Quelle: www.fahrradfreundlicher-arbeitgeber.de/zertifizierung, Stand: 30.11.2020
44 https://www .fahrradfreundlicher-arbeitgeber.de/zertifizierung/ (Abrufdatum 15.03.2020)
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Wirkung: Die MaBnahme ist daher als direkte und hochwirksame MaBnahme einzustufen und notwendig
fir den hier angenommenen hohen Radverkehrsanteil. Sie ist nur synergetisch wirksam und weist keine
eigene Reduktionswirkung auf. Sie ist notwendig fur10.3.2,10.3.3 und 10.3.5.

Handlungsebene 1: Die Regeln fur die Ausstattung mit Fahrradabstellanlagen kann durch den Bebau-
ungsplan nach § 89 Abs. 1 LBauO NRW i.V. mit § 89 Abs. 2 LBauO NRW geregelt werden. Hier kdnnte
eine Stellplatzsatzungs-ahnliche Regel zum Tragen kommen, die sicher stellt, dass ausreichende Fahr-
radabstellplatze im Bauantrag nachgewiesen werden. Geregelt werden kénnen Zahl, GréBe und Be-
schaffenheit der Fahrradabstellplatze. Erganzende Ausstattungselemente kénnen nicht in einer Satzung
festgesetzt werden. Diese kénnen lediglich in einem stadtebaulichen Vertrag mit einem ErschlieBungs-
trager formuliert werden, welche dieser dann auf die Einzelakteure weitergibt.

Handlungsebene 2: Die Qualitatsausstattung wie Duschen, Umkleiden, Spinde, Trocknungseinrichtun-
gen etc. ist durch die Bauantragssteller beizubringen. Grundlage ware ein stadtebaulicher Vertrag oder
eine privatrechtliche Regelung beim Grundsttickskauf.

10.3.7 Parkraummanagement, Optimierung Parkraumkonzept

Mit der Erhebung von Parkgebuhren fir Beschaftigte soll der Anreiz zur vermehrten Nutzung von alter-
nativer Mobilitat erhdht werden. Dies funktioniert jedoch nur, wenn in der Umgebung kein kostenloser
Parkraum zur Verfligung steht. In diesem Projekt ist es so, dass in den anliegenden StraBen 6ffentliche
kostenlose Stellplatze vorhanden sind. AuBerdem befindet sich gegentiber der ebenfalls kostenfreie pri-
vate Stellplatz eines Baumarktes und am Bakerpfad der kostenfreie Stellplatz des bereits ansassigen
Chemieparks. Bei der Erhebung von Parkgebuhren fir die Beschaftigten ist damit zu rechnen, dass die
Pkw-Fahrer*innen auf die vorhandenen kostenlosen Stellplatze ausweichen werden. Wenn eine Bewirt-
schaftung der privaten Stellplatze vorgesehen werden soll, ist es zweckmaBig, wenn auch die umliegen-
den, derzeit kostenfreien o6ffentlichen bzw. dffentlich zuganglichen Stellplatze, bewirtschaftet werden.
Fir den 6ffentlichen Raum ist die Stadt Krefeld, fir den Baumarkt bzw. den Chemiepark sind diese selbst
zustandig. Die MaBnahme wird in anderen neueren Stellplatzsatzungen, z.B. der Satzung von Essen,
ausdricklich benannt.

Wirkung: Die Wirksamkeit hangt von der Héhe des Entgelts ab. Dieses sollte in der GréBenordnung der
in Krefeld verlangten Tiefgaragengebiihren liegen (60 € in der Innenstadt*®). Der Reduktionseffekt wird
in der Satzung der Stadt Essen auf ca. 5-10 % eingestuft. Hier wird daher die Mindestgrof3e angenom-
men, dies entspricht einer Reduzierung von etwa 47 Pkw-Stellplatzen

Handlungsebene 1: Der Bebauungsplan kann im Prinzip regeln, dass private Stellplatze ausschlieBlich
im Bereich des Parkhauses zulassig sind. Mit einer solchen Regelung wird verhindert, dass fur jedes
Baufeld eigensténdige Stellplatzanlagen entstehen, die nur der Verfligungsgewalt einzelner Betriebe
untergeordnet sind. Ein wirtschaftlicher Betrieb durch einen Parkhausbetreiber ist dann nicht méglich.
Weitergehende Regelungsmdoglichkeiten im Bebauungsplan werden nicht gesehen

Handlungsebene 2: Der Parkhausbetreiber muss ein Parkhaus betreiben, das durch Baulasten Stell-
platze unterschiedlichen Gebauden zuordnet. Die Nutzung kann er sich bezahlen lassen. Die Weiter-
gabe der Kosten innerhalb der jeweiligen Betriebe kann jedoch nur durch privatrechtliche Regelungen
gesichert werden.

Handlungsebene 3: Die Grundlage eines funktionierenden Systems ist die &ffentliche Parkraumbewirt-
schaftung. Diese kann nicht Gber den Bebauungsplan geregelt werden, denkbar sind eine Parkraumge-
blhrensatzung oder @hnliche Instrumente. Die MaBnahme muss angeordnet werden.

45 Rech. 7.12.2020, immobilienscout24
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Derzeit sind alternative Bewegungsmaglichkeiten wie Elektro-Roller, E-Scooter oder auch E-Motorrader
attraktiv. Es konnen zusatzliche Parkplatze fur diese Fahrzeuge eingerichtet werden. Die MaBnahme
kann, wenn sie vorab vor anderen MaBnahmen durchgefiihrt wird, die Verwendung von Kleinkraftradern,
aber auch von Pedelecs und den gerade auf den Weg gebrachten E-Scootern fordern. Derzeit liegen
noch keine Informationen hinsichtlich zum Anteil der Elektro-Roller oder E-Scooter am Modal Split vor.
Es wird vorgeschlagen, zunachst zehn Stellplatze fur Elektro-Roller und E-Scooter vorzusehen.

10.3.8 Stellplatze fir elektrisch betriebene Kleinkraftrader

Wirkung: Die Abgrenzung von elektrounterstutzten Fahrradern und Rollern ist, was die Leistung angeht,
zunehmend flieBend. Die MaBnahme kann damit direkt wirksam sein, vorausgesetzt es wird eine ent-
sprechende Menge an Stellplatzen realisiert. Kalkulierbar im Sinne des Angebots an notwendigen Stell-
platzen ist sie allerdings nicht.

Handlungsebene 2: Entsprechende Regelungen fiir die Betriebe kénnen nur privatrechtlich erfolgen.

10.3.9 Férderung Elektromobilitat (Pkw)

Fir die Foérderung der Elektromobilitat von Pkw sollen im Parkhaus und auf den Freiraumstellplatzen
Parkplatze mit Aufladestationen fiir diese Fahrzeuge vorgesehen werden. Die Férderung der Elektromo-
bilitat an sich fuhrt nicht zu verandertem Fahrverhalten. Die technische Innovation hat keine Auswirkung
auf die Anzahl von Pkw, kann allerdings dazu beitragen, andere elektrisch unterstitzte Verkehrsmittel
wie Elektroroller oder E-Scooter zu fordern.

Handlungsebene 1: Die Regeln fir die Ausstattung mit Stellplatzen kann durch den Bebauungsplan nach
§ 89 Abs. 1 LBauO NRW i.V. mit § 89 Abs. 2 LBauO NRW geregelt werden. Hier konnte eine Stellplatz-
satzungs-ahnliche Regel zum Tragen kommen, die sicherstellt, dass die Stellplatze mit Ladeeinrichtun-
gen ausgestattet werden mussen. Geregelt werden kénnen Zahl, GréBe und Beschaffenheit der Stell-
platze. Nach der derzeit in Bearbeitung befindlichen Stellplatzsatzung sind voraussichtlich 20 % der
Stellplatze mit einem Elektroanschluss auszustatten®®.

Handlungsebene 2: Am 11.02.2021 wurde ein Gesetz, nachdem die Einrichtung von Ladepunkten verbind-
lich geregelt wird (Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz-GEIG) vom Deutschen Bundestag
verabschiedet, der Bundesrat hat diesem am 05.03.2021 zugestimmt. Der Regelungstext fiir die hier ge-
planten Gebaude lautet:

.87 Zu errichtende Nichtwohngebaude mit mehr als sechs Stellplatzen: Wer ein Nichtwohngebaude
errichtet, das Uber mehr als sechs Stellplatze innerhalb des Gebaudes oder Uber mehr als sechs an das
Gebaude angrenzende Stellplatze verfugt, hat dafiir zu sorgen, dass 1. mindestens jeder dritte Stellplatz
mit der Leitungsinfrastruktur fir die Elektromobilitat ausgestattet wird und 2. zusatzlich mindestens ein
Ladepunkt errichtet wird".

Da es eine gesetzliche Regelung gibt, ist eine Festsetzung im Bebauungsplan nicht erforderlich. Zur
Sicherung der Zukunftsfahigkeit wird vor allem empfohlen, bei Gebaudeplanungen ausreichend Reser-
veraum vorzuhalten, um zu einem spateren Zeitpunkt weitere Ausrtistungen mit Ladeeinrichtungen vor-
nehmen zu kénnen.

10.3.10 Férderung der Elektromabilitat (nicht-Pkw)

Durch die Realisierung ausreichender Moglichkeiten zum Laden von Pedelecs und den in Abschnitt
10.3.8 aufgeflhrten Elektrorollern und E-Scootern kann die Nutzung dieser Verkehrsmittel weiter attrak-
tiviert werden. Neben der Bereitstellung sicherer Abstellanlagen konnen Lademdéglichkeiten integriert

46 Telefonische Angabe Herr Hillmer am 08.06.2021
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werden. Auch Stellflachen, die explizit fur Elektroroller oder E-Scooter ausgewiesen sind, kénnen durch
ein entsprechendes Ladeangebot erganzt werden. Das derzeitige Angebot an Pedelecs weist zum gro-
Ben Teil herausnehmbare Batterien auf. Diese kdnnen somit an jedem Ort, etwa am Arbeitsplatz, gela-
den werden. GroBere und leistungsstarkere Fahrzeuge weisen teilweise eingebaute Batterien auf, da
diese schon zu schwer zum Tragen sind. Diese bendtigen somit eine Ladeeinrichtung.

Wirkung: Durch die alleinige Bereitstellung von Ladeeinrichtungen kann kein direkter Effekt hinsichtlich
der Reduktion der MIV-Nutzung generiert werden. Vielmehr kann ein ausreichend dimensioniertes An-
gebot an Ladeeinrichtungen zur Férderung anderer MaBnahmen wie dem Jobradsystem beitragen.

Handlungsebene 1: Die Regeln fuir die Ausstattung mit Fahrradstellplatzen kann durch den Bebauungs-
plan nach § 89 Abs.1LBauO NRW i.V. mit § 89 Abs. 2 LBauO NRW geregelt werden. Hier konnte eine
Stellplatzsatzungs-ahnliche Regel zum Tragen kommen, die sicherstellt, dass die Stellplatze mit Lade-
einrichtungen ausgestattet werden mussen. Geregelt werden kénnen Zahl, GroBe und Beschaffenheit
der Stellplatze. Es ware dann festzulegen, wie viele der Fahrradstellplatze mit einer Ladeeinrichtung
ausgestattet werden mussen.

10.3.11 Job-Ticket

Mit einem Jobticket, das am Standort angeboten wird, kann die Nutzung des OPNV, vor allem bei gleich-
zeitiger Bewirtschaftung der Pkw-Stellplatze (10.3.7), substanziell geférdert werden, da die finanziellen
Vorteile erheblich sind.

4"Das FirmenTicket*® bietet eine stressfreie und zudem sichere Fahrt zur Arbeitsstelle mit Bus und
Bahn. Auch in der Freizeit ist das FirmenTicket eine Alternative zum Auto, denn es gilt rund um die Uhr.
Bereits ab einer Abnahmemenge von 30 Abonnements fiir Beschaftigte ist das Firmenticket realisierbar.
Je mehr Mitarbeiter*innen das FirmenTicket nutzen, desto preiswerter wird es. Besonderer Vorteil ist die
Mobilitatsgarantie, mit welcher Verspatungen finanziell ausgeglichen werden und somit Geld fir Er-
satzmaBnahmen bereitgestellt wird. Hier ist auch eine Kombination mit einem guten CarSharing-Ange-
bot sinnvoll, da dieses fir ErsatzmaBnahmen genutzt werden kénnte. Dartiber hinaus sind Service-An-
gebote wie Verspatungsmonitor etc. nutzbar.

Vorteile flr den Arbeitnehmer:

e kostenglnstige und sichere Fahrt zum Arbeitsplatz
e kein Stau, entspanntes Fahren

e keine Parkplatzsuche

e weniger Kraftstoffverbrauch und keine Parkgebuhren
e kostenfreie Nutzung des Tickets in der Freizeit

Fur den Arbeitgeber:

o effektiver Beitrag zur Unternehmenskultur

e anderweitige Nutzung von Parkraum

e mehr Kundenparkplatze

e weniger Unfalle im Berufsverkehr

e ausgeruhte Beschaftigte

e keine Parkgebuhren- oder Fahrgelderstattungen
e Attraktivitat des Arbeitsplatzes steigern

e Stickoxid- und CO.-Reduktion

47 Der Text nutzt Informationen des VRR-Faltblatts: https://www.vrr.de/fileadmin/user upload/pdf/service/downloads/bro-
schueren vrr/FirmenTicket Fuer Job und Freizeit 2021.pdf, Recherche 15.1.2021

48 Der VRR nutzt den Begriff ,,FirmenTicket", dies entspricht einem Jobticket.
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Das Firmenticket im VRR hat darlber hinaus folgende Vorteile:

e beliebig viele Fahrten im gewahlten Geltungsbereich

e rund um die Uhr und ganztagige Mitnahme eines Fahrrads fir den Ticketinhaber im Geltungs-
bereich

e montags bis freitags nach 19 Uhr, ganztagig an Wochenenden, gesetzlichen Feiertagen sowie
am 24.12. und 31.12.: Mitnahme eines weiteren Erwachsenen und bis zu drei Kindern unter 15
Jahren im jeweiligen Geltungsbereich

e Mobilitatsgarantie: Kostenerstattung bei Verspatung bis zu 30,00 Euro zwischen 5 und 20 Uhr
und bis zu 60,00 Euro zwischen 20 und 5 Uhr.

Das Jobticket ist wegen der Fahrradmitnahme auch ein Instrument zur Fahrradférderung. Dies kann vor
allem fur weiter entfernt liegende Wohnorte in der Nahe eines Bahn-Halts von Belang sein.

Die Kosten hangen von der Reichweite ab. Fur die Stadt Krefeld (A2) ist der Preis der niedrigste, Preis-
stufe B deckt auch die angrenzenden Gebiete Kempen / Grefrath / Ténisvorst, Kerken / Wachtendonk,
Neukirchen-Vluyn / Rheurdt, Moers, Duisburg Mitte / Stid, Meerbusch und Willich ab, Preisstufe C die
umliegende Region und Preisstufe D ist der Verbundraum. Die meisten Pendler dirfte es aus diesem
direkten Umfeld der Preisstufe B geben (Arbeitsmarktregion Viersen). Das zeigt auch der Pendleratlas.
Der VRR hat aktuell (Januar 2021) folgende Preistabelle verdffentlicht (Auszug mit den relevanten Preis-

stufen):
Abnahmemenge Preisstufe
A2 B C D

30-100 64,47 96,72 130,55 162,44
101-200 62,76 94,15 127,07 158,12
201-450 61,73 92,61 124,98 155,55
451-700 61,37 92,09 124,30 154,66
Ab 701 61,03 91,56 123,61 153,80

Tabelle 29: aktuelle Preise Job-Ticket, Stand 1/2021

Fur diesen Standort kann also eine Abnahmemenge von tber 3.200 Tickets generiert werden, wodurch
die hochste Einsparung erreicht wird. Bei einer Splittung auf viele kleine Firmen kdnnen diese zur Ab-
nahme des FirmenTickets in eine Dachfirma zusammengeschlossen werden. Die Kosten-Einsparung
liegt bei ca. 5,5% gegeniber dem normalen Ticket. Die Einsparung gegentber der Pkw-Nutzung ist um
ein Vielfaches hoher, das genaue Verhaltnis ist jedoch sehr individuell, so dass hier kein Wert angege-
ben wird®C. AuBerdem bieten die SWK auch ein Rabattmodell fiir GroBkunden an, die Regelungen kén-
nen bei den SWK erfragt werden®’.

Wirkung: Die Reduktionswirkung von Job-Tickets auf den Stellplatzbedarf wird von aktuellen Stellplatz-

49 https://www.vrr.de/fileadmin/user upload/pdf/service/downloads/broschueren vrr/FirmenTicket Fuer Job und Frei-
zeit 2021.pdf, Recherchedatum 04.05.2021

50 Beispiel: Bei einer Fahrtweite von taglich 17 km (Kempen-Standort) und jahrlichen ca. 220 Arbeitstagen ergibt sich bei ei-
nem durchschnittlichen Mittelklassefahrzeug (glinstiges Fahrzeug etwa 45 c/km) ein Verhaltnis von 732,36 zu 3.366 €. Das
netto-Verhaltnis hangt von den weiteren Kosten des Fahrzeugs (Garage etc.) sowie von der persénlichen Steuersituation ab,
da der allgemeine Steuerzahler einen variablen Teil der Kosten tibernimmt. Dartiber hinaus sind beim FirmenTicket noch zu-
satzliche Kosten fiir notwendige private Pkw-Fahrten zu berechnen, wie etwa CarSharing-oder Mietwagen-Fahrten.

51 https://www.swk.de/de-de/geschaeftskunden/mobilitaet/grosskunden-vorteilsprogramm, Recherchedatum 04.05.2021
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satzungen bei etwa 10% eingestuft. Hierflr ist allerdings eine vollstéandige Job-Ticket-Lésung erforder-
lich. Das ist auch sinnvoll, da ansonsten nur diejenigen Nutzer Job-Tickets erhalten, die sowieso schon
mit dem OPNV fahren, dies hatte keine reduzierende Wirkung.

Handlungsebene 1: Die Regeln fur die Ausstattung mit Stellplatzen kann durch den Bebauungsplan nach
§ 89 Abs.1LBauO NRW i.V. mit § 89 Abs. 2 LBauO NRW geregelt werden. Es wird hier jedoch kein Weg
gesehen, das FirmenTicket damit zu verknlpfen, da es nutzerabhangig ist. Eine verbindliche Regelung
auf Ebene der Bebauungsplanung ist nicht maglich.

Handlungsebene 2: Denkbar ist, dass bei einer zentralen, geplanten Stellplatzanlage die Nutzer nur so
viele Pkw-Stellplatze mieten, wie sie bendtigen. Dies sind bei Realisierung des Job-Tickets deutlich we-
niger, wie oben dargestellt, ca. 10%. Bei derzeit notwendigen ca. 800-900 Platzen waren das nahezu 100
Stellplatze weniger. Auch hierzu waren vertragliche Regelungen denkbar, die jedoch nach hiesiger
Kenntnis privatrechtlicher Natur sein mussten. Jobtickets sind seit 2019 steuerfrei, also eine glnstige
Méglichkeit der Sachzuwendung.

10.3.12 Kommunikation

Die MaBnahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements sollten umfassend intern und extern kom-
muniziert werden. Instrumente hierfiir sind Informationsveranstaltungen, Mitarbeiterinformation tber
soziale Medien und Intranet, regelmaBige Pressegesprache, Pressemitteilungen sowie Mitarbeiterbe-
fragungen. Eine eigene Wirkung kann nicht angenommen werden. Die MaBnahme ist als libergeordnete
MaBnahme anzusehen.

Handlungsebene 2: Die MaBnahmen mussen durch die Firmen durchgefiihrt werden. Es ist eine Frage
der Unternehmenskultur, ob Firmen die positiven Wirkungen auf Beschaftigtengesundheit und Umwelt-
schutz als relevant einstufen.

Handlungsebene 3: In Krefeld gibt es eine kommunalen Mobilitatsmanagerin. Diese kann entspre-
chende Ansprachen der Firmen organisieren und ggf. Erstveranstaltungen durchfiihren und bei der in-
ternen Offentlichkeitsarbeit unterstiitzen.

10.3.13 Monitoring

Wenn durch ein Mobilitatskonzept eine erhebliche Stellplatzreduktion erwirkt werden soll, kann die Be-
flrchtung der Verwaltung, dass die Wirkungen nicht erzielt werden kénnen, mit einem Monitoring auf-
gefangen werden. Hierdurch erhalt die Stadt die Méglichkeit, bei Nichtfunktionieren des Konzeptes Stell-
platze nachzufordern. Dies ermdglicht auch, dass die Stadt mit geringem Risiko entsprechende Verein-
barungen abschlieBen kann, ohne dass der gesetzliche Auftrag gefahrdet ist. Wenn ein bedarfsorien-
tierter Stellplatznachweis vereinbart ist, der mit Mobilitatskennziffern erstellt wird, l@sst er sich zu jeder
Zeit mit aktuellen Mobilitatskennziffern neu erbringen. Es ist maglich, die Kennwerte in regelmaBigen
Abstanden zu Gberprifen und den Bedarf nachzujustieren. Die neue Stellplatzsatzung der Stadt Essen
enthalt z.B. eine verbindliche Monitoring-Regelung.

Jahrlich kdnnen Daten bereitgestellt, aufbereitet und diskutiert werden. Als regelmaBige Betriebsdaten
kénnen etwa gesammelt werden: Ein- und Ausfahrten Pkw, Rad, Buchungsvorgange von Sharing-Fahr-
zeugen, Tagesganglinien der Nutzung von Bike-Sharing sowie Car-Sharing-Fahrzeugen, die an diesem
Standort gebucht werden. Die Daten kénnen dann nach verschiedenen, ggf. abzustimmenden Themen
und Aspekten ausgewertet werden. Die MaBnahme ist eine MaBnahme in Folge der Wirksamkeit ande-
rer MaBnahmen und auch Steuerinstrument des Monitorings. Eine eigene Wirkung kann nicht angenom-
men werden.

Handlungsebene 1: Die Regeln fir die Ausstattung mit Stellplatzen kann durch den Bebauungsplan nach
§ 89 Abs. 1 LBauO NRW i.V. mit § 89 Abs. 2 LBauO NRW geregelt werden. Es wird vorgeschlagen, die
Monitoring-Regel der Stadt Essen auf diesen Standort zu Ubertragen. Hierdurch wird es moglich, im
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Rahmen der Bauantrage umfangreiche betriebliche MaBnahmen zu ergreifen, die zu einer Reduzierung
der nachzuweisenden Stellplatze fihren kann.

10.3.14 Stellplatzanlage

Vor dem Hintergrund der dargestellten MaBnahmen und Handlungsebenen kommt den geplanten Stell-
platzanlagen eine hohe Wirkung zu. Die stadtebauliche Planung regt an, eine zentrale Anlage herzu-
stellen. Hierdurch kénnen zum einen von Anfang an ausreichende Stellplatze bereitgestellt werden. Zum
anderen kann die Anlage als wachsende Struktur erstellt werden, die auf die Stellplatzanforderungen,
welche durch die einzelnen Bauantrage entstehen, reagiert. Hierdurch kann auch bei den einzelnen Bau-
antragen jeweils kalkuliert werden, ob nicht MaBnahmen des Mobilitdtsmanagements auf Dauer kos-
tenglinstiger als die Erstellung von Garagen sind. Mit der direkten Kostenzuweisung entsteht auch eine
Transparenz der Stellplatzkosten. Weiterhin kann durch die zentrale Anlage am Anfang des Gebiets das
Gesamtgelande dartber hinaus weitgehend verkehrsarm gestaltet werden, es entfallen umfangreiche
Zufahrts- und Rampenanlagen, welche auch den internen FuBganger- und Radverkehr stéren.

Fir die Anlage muss eine dauerhafte Organisationsform auBerhalb des Bebauungsplans gefunden wer-
den.

Handlungsebene 1. Die Lage der Stellplatze kann im Bebauungsplan festgesetzt werden
(§ 9 Abs.- 1 Nr. 4).

1. Wirkungsprognose

1.1 Abschatzung der potentiellen Gesamtwirkung

Die auszuwahlenden MaBnahmen sollen hinsichtlich ihrer Gesamt-Wirksamkeit eingeschatzt werden.
Zunachst wird hier davon ausgegangen, dass diese ohne begleitende MaBnahmen der Stadt Krefeld
umzusetzen sind und vertraglich vereinbart werden konnen. Als Ausnahme ist hier die Bewirtschaftung
der Beschaftigten-Stellplatze zu nennen, die nur dann sinnvoll ist, wenn die Stellplatze in der Umgebung
ebenfalls durch die Stadt Krefeld bewirtschaftet werden. Mégliche Synergiewirkungen sind zu bertick-
sichtigen. So werden alle radverkehrs-fordernden MaBnahmen nicht die Summe aller Einzelwirkungen
ergeben, sondern ein geringerer Wert. Hierzu liegen jedoch keine gesicherten Daten vor, so dass hier
eine Schatzung notwendig ist. Daher ist auch das Monitoring eine aus diesem Prozess heraus zwin-
gende Mafinahme.

Durch ein MaBnahmenbiindel, das alle genannten MafBnahmen verpflichtend enthalt, kann am Standort
der Stellplatzbedarf sachgerecht um 346 Stellplatze fiir Pkw reduziert werden. Grundlage hierfr stellt
der in Abschnitt 5.6 ermittelte Stellplatzbedarf entsprechend der Mobilitatskennwerte dar. Der Stellplatz-
bedarf fir Fahrrader erhéht sich um 114 Stellplatze. Zusatzlich sind mindestens zehn Stellplatze fiir Elekt-
roroller, E-Scooter etc. zu realisieren. Die Wirksamkeiten und Effekte der einzelnen MaBnahmen stellt
die folgende Tabelle dar. Es ist festzustellen, dass die Anzahl der bisher im Parkhaus vorgesehenen
Pkw-Stellplatze unter Berlicksichtigung der MaBnahmen des Mobilitatsmanagements nicht ausreichend
ist. Wird die Ermittlung der notwendigen Stellplatze nach den bisherigen Tabellenwerken der Verwal-
tungsvorschrift zugrunde gelegt, kann die Anzahl ausreichen. Auf die hohe zu realisierende Zahl von
Fahrradabstellplatzen wird hingewiesen. Zusatzlich sind etwa zehn Stellplatze fur Carsharing und funf
Stellplatze mit Ladeinfrastruktur fir Elektro-Pkw vorzusehen.
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Wirkung auf Stellplatze
Pkw Rad Bemerkung

1 Car-Sharing 4 Platze -20 Entfall 20 regulare Stpl., Ergadnzung 4
Car-Sharing Stellplatze

2 Fahrrad-Sharing -14 30|Entfall bis zu 9 regulare Stpl.,
Dienstfahrrad-Pool mit Sharing-
Funktionen, 20-30 Fahrrader

3 Firmenfahrrader, Jobradsystem -75 75|Bereitstellung von 75 Pedelecs, bzw.
Jobradsystem-Vertrage

4 Radaktionstage 0 0|Begleitende MaBnahme

5 Zertifizierung Fahrradfreundlicher -28 9|Unterstellt ist Gold-Zertifikat, 10%

Betrieb Steigerung im Radverkehr
6 Radverkehrsinfrastruktur im Haus 0 0|notwendig fur 83.2, 8.3.3. und 83.5
(Duschen etc.)

7 Parkraummanagement -70 0|MindestgroBe von 5% wird bei
mindestens 60 € pro Platz und Monat
unterstellt.

8 Stellplatze Elektroroller, E-Scooter, 0 10|Die Stellplatze sind gesondert zu

etc. 10 St. schaffen

9 Férderung Elektromobilitat (Pkw) 0 0|Begleitende MaBnahme

10 Férderung Elektromobilitat 0 0|Begleitende MaBnahme

1 Firmenticket -139 0|Annahme: Firmenticket fur alle
Beschéftigten

12 Kommunikation 0 0|Ubergeordnet, synergetische Wirkung

13 Monitoring Stellplatznachweis 0 0|Grundelement einer auf einem
Konzept basierenden Vereinbarung.

Ergebnis Verénderung -346 114

erforderliche Stellplatze nach 1392 89

Mobilitdtskennwerten

notwendige Stellplatzzahl nach 1.046 203

Anwendung MobilitdtsmaBnahmen
(Grundlage Stellplatzanzahl nach
Mobilitdtskennwerten)
erforderliche Stellplatze nach 896 1.280
VVBauONRW / Entwurf der "Verordnung
Uber notwendige Stellplatze fur
Kraftfahrzeuge und Fahrrader
notwendige Stellplatzzahl nach 550 1.394
Anwendung MobilitdtsmaBnahmen
(Grundlage Stellplatzanzahl nach
geplante Stellplatze 750 0

Tabelle 30: Einschatzung der MaBnahmenwirkung auf Pkw- und Radstellplatze

Es sind insgesamt unter Berlcksichtigung der Mobilitatskennwerte und der MaBnahmen des Mobili-
tatsmanagements etwa 203 Fahrradstellplatze und zehn Stellplatze fur Elektroroller und E-Scooter vor-
zusehen, unter Zugrundelegung der erforderlichen Fahrradstellplatze nach dem Entwurf der "Verord-
nung Uber notwendige Stellplatze flr Kraftfahrzeuge und Fahrrader (StellplatzvVO NRW)" von 2019 sind
1.394 Fahrradstellplatze vorzusehen. Unter Berticksichtigung der Mobilitatskennwerte und der Reduzie-
rung auf Grundlage der MaBnahmen zum Mobilitdtsmanagement sind 1.046 Pkw-Stellplatze, auf Grund-
lage der VVBauONRW und der Reduzierung auf Grundlage der MaBnahmen zum Mobilitatsmanage-
ment sind 550 Pkw-Stellplatze erforderlich.

Im Ergebnis @sst sich die Einschatzung vertreten, dass durch geeignete MaBnahmen des Mobilitats-
managements am Standort etwa 25% der sonst notwendigen Stellplatze fiir Pkw eingespart werden kon-
nen. Hiermit ist dann auch die Reduktion des zusatzlichen Verkehrsaufkommens im Pkw-Verkehr um
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ca. 950 Pkw-Fahrten am Tag zu erwarten. Hierdurch werden positive Effekte im Unfallgeschehen, bei
Schall- und Schadstoffbelastung eintreten. Bei derzeitigem Fahrzeug-Mix der Neuwagen und einer mo-
dellhaften taglichen Reiseweite von 50 km kénnen hierdurch ca. 1,4 t CO; eingespart werden.

12. Fazit

Die Verkehrsuntersuchung hatte das Ziel, im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens Bebauungsplan
Nr. 840 in Krefeld die Auswirkungen des zukiinftigen Verkehrsgeschehens abzuschatzen und Vor-
schlage fir die Sicherung der Leistungsfahigkeit des auBeren Verkehrssystems vorzulegen. Dabei
wurde festgestellt, dass das durch das aktuelle Planvorhaben voraussichtlich erzeugte Verkehrsauf-
kommen deutlich unter demjenigen liegen wird, das durch das geltende Planungsrecht erméglicht wird.
In Abstimmung mit der Stadt Krefeld wurde ein unglnstiges Mobilitatsszenario, das etwa der letzten
Erhebung von Mobilitatskennwerten entspricht, verwendet. Es wird dargestellt, mit welchen Manahmen
das Verkehrsaufkommen im Pkw-Verkehr reduziert werden kann. Fir diejenigen MaBnahmen, die tiber
Festsetzungen in den Bebauungsplan Gberfuhrt werden kénnen, wurde ein Diskussionsvorschlag unter-
breitet.

Zur Berechnung der Leistungsfahigkeiten im offentlichen StraBennetz wurden die vorhandenen Ver-
kehrserhebungen aus dem Jahr 2017 sowie zwei zusatzliche, im August 2020 durchgefiihrte, Verkehrs-
erhebungen als Grundlage verwendet.

Fir die zuklnftige Nutzung wurden Ermittlungen des zukunftigen Verkehrsaufkommens anhand von
Mobilitats- und Nutzungskennziffern durchgefiihrt. Es wurde zusatzlich zum ungtinstigen Mobilitats-
szenario eine ungunstige Annahme, die vollstandige Belegung mit Blros mit hoher Arbeitsplatzdichte
getroffen, um eine sichere Aussage uber die Leistungsfahigkeit des 6ffentlichen StraBennetzes treffen
zu konnen.

Fir die Leistungsfahigkeitsermittlung wurden die prognostizierten Verkehrsmengen der geplanten stad-
tebaulichen Struktur sowohl fur die Beschaftigten- als auch die Kunden- und Lieferverkehre zu den er-
hobenen Zahlen aufaddiert. Im Ergebnis konnten die Leistungsfahigkeitsnachweise fiir die sieben zu
untersuchenden Knoten sowohl flr den Analyse- als auch den Bezugsfall mit MaBnahme bestimmt
werden.

Von den untersuchten Knoten sind alle im Analysefall vormittags leistungsfahig, mit Ausnahme des
Knotens Koélner StraBe / Untergath. Dieser weist die Qualitatsstufe ,E* auf und ist damit an der Grenze
seiner Leistungsfahigkeit einzustufen. Der Knoten Untergath / Bakerpfad ist knapp an der Grenze seiner
Leistungsfahigkeit.

Im Analysefall nachmittags sind mit den aktuell laufenden Signalprogrammen drei Knoten nicht oder
kaum noch leistungsfahig. Dies sind die Knoten Kélner StraBe / Untergath, Untergath / Bakerpfad und
Untergath / Franz-Hitze-StraB3e.

Im Bezugsfall mit MaBnahme vormittags bt der Knoten Untergath / Bakerpfad deutlich an Leistungs-
fahigkeit ein, er weist fur die untersuchten Studien 1-2 die Qualitatsstufe ,E* bzw. ,F* auf. Mithilfe einer
Spurerganzung auf dem Bakerpfad und einer Anpassung des Signalprogramms an die veranderten Ver-
kehrsmengen kann die Leistungsfahigkeit ,C" erreicht werden. Es sollte durch die Stadt gepruft werden,
unter welchen Voraussetzungen eine Anderung des Signalprogramms mdglich ist. Knoten 1 weist wei-
terhin unter dem aktuell laufenden Signalprogramm, wie auch im Analysefall, die Qualitatsstufe ,F* auf.
Durch eine Anpassung des Signalprogramms an die veranderten Verkehrsmengen konnte in den Be-
rechnungen die Qualitatsstufe ,C" fir den Knoten erreicht werden.

Im Bezugsfall mit MaBnahme nachmittags zeigt sich ein ahnliches Bild wie vormittags fiir Knoten Un-
tergath / Bakerpfad, er weist flr die untersuchten Studien 1-3 die Qualitatsstufe ,F* auf. Auch nachmit-
tags kann durch eine Spurerganzung auf dem Bakerpfad und eine Anderung des Signalprogramms eine
deutliche Leistungssteigerung erhalten werden. Die Knoten Kdlner StraBe / Untergath und Untergath /
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Franz-Hitze-StraBe sind, wie auch im Analysefall, unter dem aktuell laufenden Signalprogramm nicht
leistungsfahig. Auch hier konnte durch eine Anpassung des Signalprogramms an die veranderten Ver-
kehrsmengen eine Verbesserung der Qualitatsstufen zu ,C" erreicht werden.

Es ist festzustellen, dass Knoten 1 (Kélner StraBe / Untergath) bereits im Analysefall vor- und nachmit-
tags nicht leistungsfahig ist. Die Knoten 2a (Untergath / Bakerpfad) und 3a (Untergath / Franz-Hitze-
StraBe) sind im Analysefall vormittags leistungsfahig, weisen aber nachmittags bereits im Analysefall
Leistungsfahigkeitseinschrankungen auf. Im Analysefall sind alle Gbrigen Knoten leistungsfahig. Im Be-
zugsfall mit MaBnahme muss der Knoten Untergath / Bakerpfad auch vormittags als nicht leistungsfahig
eingestuft werden.

Unter Beruicksichtigung der im Plangebiet moglichen Beschaftigten- und Besucherverkehre und der un-
terstellten hohen Pkw-Nutzung von 76 % ergibt sich unter Verwendung aktueller Mobilitatskennzahlen
ein Stellplatzbedarf in der GréBenordnung von ca. 1.392 Platzen. Dieser wird hauptsachlich in den Mor-
genstunden entstehen.

Der OPNV kann taglich einen Zuwachs von etwa 1.670 zusétzlichen Nutzer*innen erfahren. Es sollte
seitens der SWK geprift werden, wie dieser zusatzliche Bedarf in guter Qualitat abgewickelt werden
kann.

Es sind auf Grundlage der Mobilitatskennwerte etwa 90 Fahrrad-Stellplatze fir die Fahrrader der Be-
schaftigten und Kund*innen bzw. Besucher*innen erforderlich.

Far die Parkhausein- und -ausfahrt konnte nach dem HBS die Qualitatsstufe ,B* ermittelt werden, wenn
eine ausreichende Anzahl an Einfahrten, z.B. unter Mitbenutzung einer Ausfahrtspur in der morgendli-
chen Spitzenzeit, vorgesehen wird. Riickstauungen, die auf dem Bakerpfad entstehen, reichen dann nicht
bis zum Knoten Bakerpfad/Untergath.

Auf Grundlage der vorgeschlagenen MaBBnahmen des Mobilitadtsmanagements kann die Zahl der not-
wendigen Stellplatze um ca. 1/4 reduziert werden. Nicht alle dargestellten MaBnahmen lassen sich im
Bebauungsplan vorausschauend auf mégliche Nutzer*innen umsetzen. Hierfir ist einerseits die Band-
breite der méglichen Betriebe zu groB3, andererseits bilden die rechtlichen Maglichkeiten der LBauO NW
sowie des BauGB nicht fiir alle MaBnahmen eine Grundlage. Es wird vorgeschlagen, in den Bebauungs-
plan Festsetzungen zur Zahl, GroBe und Beschaffenheit der Stellplatze aufzunehmen. Hierdurch kann
zum einen die Lagegunst zum OPNV beriicksichtigt werden, die Stellplatzqualitét bestimmt, sowie Re-
gelungen zur Elektromobilitat aufgenommen werden. Darliber hinaus wird dargestellt, mit welchen MaB-
nahmen zukiinftige Bauantragsersteller den Stellplatzbedarf sowie denjenigen fiir Fahrradabstellplatze
steuern kénnen.

Aufgestellt Herzogenrath, im Februar 2021, Stand vom 29.08.2022

Dipl.-Ing. (FH) Melanie Klubert Dr.-Ing. Thomas Baum (GF)
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14.  Anhang, Leistungsfahigkeitsnachweise, HBS-Formblatter

Lesehilfe fur die Verkehrsfluss-Diagramme

Beispiel
Verkehrsfluss-Diagramm
Datei : K1_LSA11_01_Bezug_Morgenspitze. amp
Projekt : Kr Innovationscampus (20-15) -
Knoten : K1_LSA11, Bezugsfall .;_
Stunde : Sph 7:30-8:30
Fahrzeuge
5 101
Ql: 125
Qg: 719 -
0 1000 Fzg/h G- 187 =
[NNENE]
Qr: 120
5755 Qg- 358 5576
Qi 88
Ql: 189
5847 Qg 358 5584
Qr 120
5937 Qr: 111
Qg: 807
Qil: 210 Summe= 3482
51228
Zufahrt 1 : Kdlner Stralle Nord
Zufahrt 2 : Untergath
Zufahrt 3 : Kdlner Stralle Sud
Zufahrt 4 : Obergath
AMPEL Yarsin 828
| V5U GmbH Herzegenrath |

Das Diagramm zeigt den Verkehrsfluss flr die untersuchte Spitzenstunde an Knoten Ki, Untergath Kél-
ner StraBe in Fahrzeugen an. Die Zufahrten sind durchnummeriert. In der Summe befahren 3.482 Fahr-
zeuge den Knoten.

Lesebeispiel:

An der Kélner StraBe Sud (Zufahrt 3) kommen in Summe (S) 576 Fahrzeuge an, davon biegen 120 nach
rechts (Qr) in die Obergath (Zufahrt 4) ab. 358 fahren geradeaus (Qg) in die Kélner StraBe Nord (Zufahrt
1) und 98 biegen links (Ql) in die Untergath (Zufahrt 2) ab.

Den Knoten verlassen Uber die Obergath (Zufahrt 4) insgesamt 1.196 Fahrzeuge (S). Diese setzen sich
aus den entsprechenden Abbiegestrémen der drei Gbrigen Zufahrten zusammen. Es fahren 169 links
(QU) aus der Kélner StraBe Nord (Zufahrt 1), 907 fahren geradeaus (Qg) aus der Untergath (Zufahrt 2) und
120 biegen rechts (Qr) aus der Kélner StraBe Sud (Zufahrt 3) ab.
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